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I. Allgemeines inkl. Technisches, Volkswirthsec} aftliches, Telegraphenwesen und Schifffahrt. — II. Mittheilungen über Eisenbahnen _ 
einzelner Länder und einzelne Bahnen: a) Deutschland und Oesterreich-Ungarn, b) Ausland. — III. Juristisches. — IV. Litteratur. 


I. Allgemeines inkl. Technisches, Volkswirthschaftliches etc. 


NB. Siehe auch unter II. bei Deutsches Beich, Oesterreich, Preussen, Ungarn und bei Ausland unter Amerika, England. Frankreich. 


Zum neuen Jahr. 1,1. 
Alpentunnel, Beitrag zur Orographie der- 
selben. 58, 544. 

Amerikanische Wagen für den Schnell- 
zugsdienst in Europa. 41, 377. 
Aussteigen aus Personenwagen, Gefahr, 

2, 14. 
Bahnpolizei in den Wartesälen. 42, 401. 
Bahnsteig und Abtheil. 19, 178. 23, 216. 
Berliner Omnibus-A.-G. pro 1886. 15, 138. 
Berliner Speditions- und Lagerhaus-A.-G. 


97, 831. 
Berlin-London, Neue Schnellzugsverbin- 
dung. 19, 179. 
Betriebsmaterial, internationales. 1, 8. 
Bienenzucht der Bahnwärter, 56, 529. 
Billets, Kilometer-, Rabatt- u. dergl. 
Billets. 97, 825. 


Blutvergitftung durch Maschinenöl. 94, 807. 

Borsig’sche Lokomotivfabrik. 55, 515. 
91, 779. 

Brennmaterialienfrequenz in 1886. 14, 123. 

Buresch, Biographie. 83, 723. 

Canäle, Donau-Ithein, Projekt. 55, 516. 

Centralmarkthalle in Berlin und Stadt- 
bahn. 40, 367. 


Cysternendampfer für Petroleum, 25, 244. 
Dampf un’ Elektrizität, Wetıbewerb. 
24, 23. Siehe au"h 74, 656. 
Dampfteuerspritze, System Voit-Hooker. 

52, 489. 
Dampfmaschinen in Preussen u. Sachsen. 
71, 634. 
Dampfläutewerke für Lokomotiven der 
Nebenbahnen von Latowski. 92, 788. 
Dülberg, Geh. Reg. Rath a.D. 7. 53, 494. 
Elektı. Beleuchtung von Zügen. 74, 661. 
100, &65. 
„ Betrieb vonTrambahnwagen.100,865. 
„ Schiff. 11, 99. 


Elektrotechnischer Verein. Sitzung vom 
28/12.86. Vortrag von Dr. Weinstein 
und Fiisclhien (Hilferuf bei Eisen- 
bahnunfällen mittelst Elektrizität). 
2, 23. 
„ Sitzung vom 26, 4. 87. Wüllner, 
Fröhlich über Telephon, Dr. Förster 
über Zeitsignaldienst. 38, 357. 

„ Die Fortschritte im elektrischen 
Betriebe. 85, 735. 

Farbenblindheit der Eisenbahnbeamten. 
55, 516. 

Feldeisenbahnen, Betriebslöschung im 
Genossenschaftskataster, 67, 610. 

Fernsprechverkehr in Berlin. 19, 180. 

„ in Berlin und Newyork. 91, 778. 

„ von Stadt zu Stadt. 51, 477. 

„ Internationaler. 59, 552. 
Gas(intensiv)brenner. 56, 526. 
Gepäckscheinhefte. 49, 451. 59, 5583. 
Hebesystem Gonin. 20, 185. 

Heizuıg von ZEisenbahnwaggons mit 
Elektrizität. 9, 84. 


Hektographenabzüge, scharfe. 54, 511. 
100, 865. 
Helgoland nach Berlin bezw. Magdeburg. 
34, 393, 
»4.2.086.077.1685; 


Hydraulische und elektrische Central- 
station in Hamburg. 60, 560. 
International Eisenbahn - Frachtrecht, 

aus dem Schlussprotokoll der Ber- 
ner Konferenz. 4, 35. 
„  statistisches Institut. 11, 99. 
„  Eisenbahnkongress in Mailand. 13, 
116. 59, 545. 69, 620. 98,837. 99, 845. 
„ Eisenbahnstatistik, Personalien. 
87, 750, 
„  Strassenbahnkongress in Wien, 59, 
548. Bericht. 71, 632. 
Kabelverbinduns en, unterseeische. 77, 684. 
Koble, Westtälische in Hamburg. 61, 565. 
„ nach Italien. 69, 621. 


Kohlen:Handelsgesellschaft. 73, 651. 
Krupp 7. 55, 5lb. 
Krupp’sches Gussstahlwerk in Essen. 


67, 535. 
Leopold, Baurath +. 61, 564. 
Lokomotiviabrikation in Europa. 3, '32. 
Lokomotive, kleine. 83, 725. 
Lokomotivkessel, einfacher. 77, 677. Be- 
richtigungen. 85, 737. 
Lokomotivräder, Vermehrung der Adhä- 
sıon derselben durch Elektrizität. 
87, 750. 


Mechanischer Betrieb auf Strassenbahnen. 


5, 49. 
Nördlichste Eisenbahn der Welt. 85, 736. 
Oefinen (gleichzeitiges) der Thüren 
eines Eisenbahnzuges, Apparat von 
Ch. Douglas. 48, 450. 
Ohrenerkrankungen der 
diensteten. 3, 25. 
Perron siehe Bahnsteig. 
Perronstellwerke, Sicherung derselben. 
35, 327. 
Personenverkehr in Frankfurt a/M. 17, 153. 
Petroleumexport, überseeischer. 75, 663. 
Pferdebahnt'n und Strassenbahnen in 1886: 
„ Aachen-Burtscheid. 25, 237. 
„ Barmen-Elberteld. 81, 715. 
„ Berliner \Grosse) Pferde-E. 25, 236. 
54, 708. 
„ » Pferde-E. (Berlin - Charlotten- 
burg). 27, 258. 
„  Braun.chweigische. 19, 180. 21, 195. 


Eisenbahnbe- 


„ Breslauer Strassenbahn. 19, 180 

„»  Cannstatter, Projekt. 34, 323. 

„ Deutsche Lokal- und Strassen- 
bahn-G. 27, 258. 

„ Erfurter Pferdeb. 11, 96. 


„ Frankfurt - Offenbacher Trambahn. 


77, 682. 

„  Halberstädter, Projekt. 45, 418. 

„  Halensee - Schmargendorf Dampf- 
strassenbahn am 20/8. 87 eröffnet. 
65, 591. 


„ Hallesche Pferdeb. 34, 323. 

„ Hamburger Pferdeb. 25, 237. 

„  Hamburg-Altonaer Pferdeb. 9, 80. 

„ Heidelberger Strassen- und Berg- 
balın. 57, 534. 

„ Kölner Strassenbahn. 27, 258. 

„ Magdeburger Pferdeb. 17, 153. 21, 195. 

„n Mecklenburger Strassenb. 43, 401. 

„ Münchener Trambahn. 61, 565. 

„  Posener Pferdebahn. 75, 667. 

„ Potsdamer Strassenbahn. 27, 258. 

»  „» Aenderung des Statuts. 59, 548. 

: appoltsweiler Strassenb. 57, 534. 

„ Stettiner Strassenl,ahn. 25, 237. 

„  Strassburger Piterdeb. 38, 354. 

„  Pterdeb. Strassburg-Truchtersheim 
1/10. 1887 eröffnet. 77, 682. 

„ Vereinigte Karlsruher, Mühlburger 
und Durlacher Pterde- und’Dampf- 
bahn-G. 43, 401. 45, 418. 
Würzburger Pferdebahn. 61, 565. 


Retourbillets, Uebertragbarkeit. 10, 85. 
Rost, Schutzmittel. 65, 594. 
Schifffahrt. Nordeuropäische Dampf- 


sch filinien. 77, 683. : 
» Badische A.-G. für Rheinschifffahrt 
und Seetransport. 59, 549. 
„  Dampftschleppschifftahrt vereinigter 
Schiffer, Geschäftsbericht pro 1886. 
17,153; 
Hamburg - Amerikanische Packet- 
fahrt-G.. Jahresabrechnung pro 1886. 
32, 307. Schnelldampferfahrten. 59, 
548. Generalversammlung. 79, 700. 
„  Hamburg-SüdamerikanicheDampf- 
schifftahrts-G., Geschättsbericht pro 
1886/87. 69, 621. 
Vermehrung der Fahrten und 
der Schiffe. 79, 700. 
„ Kette, Deutsche Elbschıfffahrts-G., 
Dividende pro 1886. 30, 286. 
»  Mittelmeerhäfen. 60, 551. 61, 561. 
„ Neue Oder-Dampfschifffahrts-G. 57, 


> 
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534. 

„ Rhein - Mainschifffahrt. 75, 667. 
97, 831. 

„  Zildampferdienst auf dem Rhein. 
77, 683. 

„ Sächsisch-Böhmische Dampfschiff- 
fahrt. 42, 401. 

„ Statistik der Deutschen Woasser- 
strassen. 71, 634. 

Schienen. Wirkung der Eisenbahnfahr- 


zeuge auf dieselben. 58, 543. 
Schneeschutzanlagen, System Rudnicki. 
’ 
Schneeverwehunsen der Eisenbahnen. 
5, 41. 15, 133. 16,141. 21, 195. 
Sieheauch unter Litteratur: Burkhardt. 
Schnellzugsverkehr Frankfurt a/M.-Paris. 
36, 337. 
Schreibmaschinen. 46, 423, 51, 473. 
Schutzvorrichtungen an Strassenbahn- 
wagen. 32, 307. . 
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Schwellen aus Glas. 23, 221. 

„ Verwendung alter. 23, 221. 

Sicherheitsmassnahmen im Eisenbahn- 
betriebe. 5,43. 8,74. 

Signalwesen. Hilfssignale für Eisenbahn- 
züge. 5, 49. 

Stahlschienengleise, Unterhaltung _der- 
selben mit Bezug auf die Etats- 
veranschlagung. 99, 853. 

Sprengstofte, verschiedene. 62, 575. 

Meohrzahe Einheit im Eisenbahnwesen, 
Vereinbarung 1/4. 87. 5, 45. 7, 65. 

5 une für Oesterreich. 
11, 91. 

RER "für das Deutsche Reich. 17, 152. 

„ Beitritt Rumäniens und der Nieder- 
lande zu der Konvention. 25, 235. 

Telegraphie, fünfzigjähriges Jubiläum. 
79, 700. 


Telegrapheubauanstalt von Siemens & 
Halske. 67, (09. 
Uhren, Apparat zum selbstthätigen 
Richtigstellen. 39, 360. 
„  hydro-pneumatisches System von 
ayrhofer. 100, 855. 101, 847. 
Verdeutschungsbestrebungen. Das neue 
Wagenübereinkommen. 32, 301. 


„ Billet, Fahrkarte oder Fahrschein ? 
65, 589. 
Siehe auch Bahnsteig. 
Verein Deutscher Ingenieure. Haupt- 
versammlung in Leipzig. 56, 529. 
Verein für Eisenbahnkunde. Versamm- 
lungen: 
vom 30/11. 86. Preisausschreiben. 
1, 8. Donath itber Pilatusbahn. 1,5. 
vom 11/1 87. Hennig über Tour 
um die Erde. 12, 110. 
vom 8/2. 87. Bassel über Schnee- 
verwehungen. 18, 172. 
vom 8/3. 87. TUlffers über Achs- 
buchsen. 27, 259. 
vom. 12/4. 87. Ueber Farben - Er- 
kennungsvermögen, Entwickelung 
der Russischen Eisenbahnen, Ober- 
bau der Strassen-E. in 1830—1897. 


36, 339. 

vom 12/5. 87. Kapteyn über Luft- 
druckbremsen. 46, 430. 

vom 13/9. 87. Claus über Spur- 


weite der Gleise; Frischen über 
Wettbewerb zwischen Dampf und 
Elektrizität. 74, 656. 


I. Allgemeines. — II. Mittheilungen über einzelne Eisenbahnen in a) Deutschland und Oesterreich-Ungarn. 
rr\ 
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vom 11/10. 87. Frischen über 
Verbesserungen im elektrischen 
Eisenbahn-Signalwesen. 83, 754. 
vom 811. 87. Housselle, Reise- 
erinnerungen aus England und 
Schottland. 97,828. 
Verkehrsstatistik der Deutschen Wasser- 
strassen. 71, 634. 
Verschlussvorrichtung, Einführung einer 
einheitlichen, für die‘ Eısenbahn-, 


Personenwagen im Interesse des 
internationalen Verkehrs. 93, 792. 

Wassergasbeleuchtung. 1, 4. 

Wasserkraft - Drehscheibe für Lokomo- 
tiven. 2, 23. 

Zahnstange im Netze der Weltbahnen. 
90, 768. 

Zeitungen der Eisenbahnreisenden an 
Krankenhäuser. 87, 747. 

Zollbüreau, internationales, in Brüssel. 
30, 286. 


Zolltarif, der neue Italienische und der 
Deutsch-Italienische Verkehr. 97,830 

Zollvermittelungsadressen nach Russ- 
land. 53, 494. 


II. Mittheilungen über Eisenbahnen einzelner Länder und einzelne Bahnen. 


a) Deutschland und Oesterreich-Ungarn. 
Aachen-Jülicher Eisenbahn, siehe unter 
Preussen, Verstaatlichung. 
„ Liquidation. 36, 337. 
„ Dividende für 1886. 43, 400. 
„ . Neue Verkehrsleitungen. 63, 579. 
Aachen-Mastrichter E., Geschäftsbericht 
für 1886. 40, 371. 
Altdamm-Colberger E., Verpachtung der 
Strecke Altdamın-Gollnow. 30, 285. 
»  Generalversammlungsbeschlüsse. 
49, 456. 
Altenburg-Zeitzer E., Generalversamm- 
ung, Dividende. 5l, 477. 
Altona-Kaltenkirchener E., T.-O. der Ge- 
neralversammlung. 63, 579. 
Geschäftsbericht für 1886. 65, 592. 
Dividende. 69, 620. 
Altona-Kieler E., Schlusssitzung des Ver- 
waltungsraths. 30, 285. 
»  Denkschrift. 34, 317. 
Angermünde-Schwedter E., Generalver- 
sammlung, Dividende. 51,477. Siehe 
auch Preussen, Verstaatlichung. 
Arader und C»anader E., Geschäftsbericht 
für 1836. 56, 524. 
Arad - Temesvarer E., Generalversamm- 
lung. 46, 429. 
Arlbergbahn. Arlberg- und Bodensee- 
verkehr, 2, 20. 


Asch-Rossbacher Lokalbahn, Generalver- 
sammlung, Geschäftsbericht, Divi- 


dende. 52, 485. 
Aussig-Teplitzer E., Tarifermässigung. 
10, 89. 
R Aus dem Geschäftsbericht für 1836. 
28, 268. 
»  Generalversammlungsbeschlüsse. 
33, 316. 


» Die Kranken- und Unterstützungs- 
kasse im Jahre 1886. 77, 634. 
„ Direktor Friedrich Edler von Em- 
erger f. 39, 303. 
0 ersonalien. 100, 861. 
Baden, Dampfschifffahrt auf dem Boden- 
see im Jahre 1885. Geschäfts- 
bericht. 20, 192. 


9 
„ XI. Sitzung des Badischen Eisen- 


bahnrathes. 32, 303. 36, 336. 


XIV. Sitzung, Bericht. 75, 665. 
» Strategische Eisenbahnen. 47, 436. 
Badische Staatsbahnen, Jahresbericht 
für 1885. 14, 121. 
„ . Hölienthalbahn eröffnet am 23/5. 87. 
Stationen. 38, 


359, 
Geschichte der Bahn. 42, 389. 


I, ,9 
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„ Seckach - Waildürn am 1/12. 87 er- 
öffnet. 95, 813. 
„ Station Roth-Malsch. 36, 336. 

„ Halt Neckarbischofsheim. 73, 651. 
„  Expeditionsstelle in Freiburg für 
Expressgutsendungen. 71, 634. 
Bares-Pakraczer E., Generalversammlung, 

Kouponeinlösung.. 58, 542. 


Bayern. Vorlagen für den Landtag, Er- 
bauung mehrerer Lokalbahnen, 
Alters-, Invaliden- und Relikten- 
versorgung der Arbeiter bei den 
Verkehrsanstalten. 73, 650. 97, 831. 
99, 851. 100, 857. 101, 859. 

„ Staatsvertrag mit Württemberg, 
betr. Memmingen-Leutkirch u. Her- 
gatz- Wangen. 13,116. 22,218. 27, 257. 

„ Gesetzvorlage für den Landtag, betr. 
zweigleisigen Ausbau einiger Linien 
der Staatsbahnen. 74, 659. 

„.. Gesetz, betr. den zweigleisigen Aus- 
bau einzelner Strecken, 93, 703. 

»  Prien-Stock am 10/7.87 eröffn. 55,516. 

» Neue Lokalbahn-Aktiengesellschaft 
in München. 19, 179. 

„  Eisenbahnrath, Sitzungen desselben. 
39, 321. 71, 635. 

„ Errichtung von Invaliden- und Re- 
likten-Versorgungskassen für das 
Arbeiterpersonal der Bayer. Staats- 
bahnen. 56, 525. 

„  Finanzgesetz, betr. Altersversor- 
gung der Eisenbahnarbeiter. 93, 793. 

»„ Bedeutung der Splügenbahn für 
Bayern. 57, 533. 


Bayerische Staatsbahnen. Eintheilung u. 
Umfang des Eisenbahnnetzes. 6, 56. 

„  Statistischer Bericht über den Be- 
trieb der Verkehrsanstalten im 
Jahre 1885. 67, 605. | 

„  Münchberg-Helmbrechts. 6,56. am 
1/6. 87 eröffnet. 40, 369 u. 372. 

»  ‚Neumarkt-Beilngries u.Greisslbach- 
Freystadt am :y/10. 87 provisorisch 
eröffnet. 79, 698. 91, 778. 

„»  Roth-Greding am 25/10. 87 proviso- 
risch eröffnet. 85, 736. 91, 778. 

»  Pocking-Passau. 23, 218. 

„  Hof-Naila-Marxgrün Bahnbeschrei- 
bung. 40, 372. 

„» Nürnbeiıg-Ansbach-Crailsheim. 53, 
497. 69, 620. 

„  Reichenhall-Berchtesgaden. 17, 153. 
30, 385. &9, 760. 

Personenwagen der Lokalbahnen. 


71,635. 
280756 


„  Gerichtsverhandlung über den 
Eisenbahnuntall bei Würzburg. 42, 
390. 55, 516. 


».. Rechnungsabschluss für 1886. 42,394. 
Berlin-Hamburger E. Schlusssitzung des 


Ausschusses. 11. 96. 
„  Denkschrift zur Erinnerung an 
dieselbe. 84, 317. 


„ Aufhören der Verzinsung der ge- 
kündigten Obligationen. 19, 179. 
„. Liquidation beendet. 55, 515. 
Bockwaer E. Geschättsbericht für 1886 


und 25 jähriges Jubiläum, 19, 180. 
Böhmische Kommerzialbahnen, Ausser- 
ordentliche Generalversammlung, 
37, 345. Geschättsbericht. 52, 485. 
„ Personalien. 66, 600. 
Böhmische Nordbahn. Betriebsergeb- 
nisse für 1886. 96, 89. 
„  Generalversammlung, Dividende. 


41, 383. 
„ Direktor Georg Löw 7. 39, 363. 
Böhmische Westbahn. Generalversamm- 
lung, Geschättsbericht. 35, 330. 
Bozen-Meraner E. Generalversammlung, 
Geschäftsberieht, Dividende. 52, 484. 
Braunschweigische E. Autfsichtsraths- 
sitzung. 11, 96. 
Braunschweigische Landeseisenb, - Ges. 
Aufnahme in den Verein. 2, 20. 
„ Geschäftsbericht für 1886. 40, 370. 
„ Derneburg - Bockenem eröffnet. 
43, 399. 
„» . Bockenem Gr. Rhüden eröffnet am 
1/10. 87. 77, 681. 


„  Ausserordentl., Generalversamm- 


lung. 79, 699. 
Breslau - Warschauer E. Geschäftsbe- 
richt für 1886. 44, 410. 


Brölthalbahn. Eisenbahnprojekt Henngf- 
Beuel. 3, 30. 
„. . Geschäftsbericht für 1835. 6, 57. 
für 1886. 57, 534. 
Budapest-Fünfkirchener E. Generalver- 
sammlung und Dividende, 46, 428. 


Budapest-St. Lörinezer Lokalbahn. Ge- 
neralversammlung. 58, 542. 
Bukowinaer Lokalbahn. Generalver- 


sammlung, Geschäftsbericht, Dıvi- 
dende für 1886. 35, 331. 

Buscht&hrader E. Antrag auf Vereini- 
gung der beiden Netze der Bahn, 
37, 343. 

»„ Generalversammlung. 44, 409. 

Centralverwaltung für Sekundärbahnen 
(H. Bachstein) Berlin, siehe Prig- 
nitzb., Friedrichrodaer, Neuhaldens- 


z 
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Il. Mittheilungen über einzelne Eisenbahnen in a) Deutschland und Oesterreich-Ungarn. 


lebener, Mannheim - Weinheimer, 
Parchim-Ludwigsluster u. s. w. E. 


Crefelder E. Dividende für 1886, 53, 495. 


” 


Geschäftsbericht. 67, 608. 


Crefeld-Uerdinger Lokalbahn. Geschäfts- 


bericht für 1886. 23, 218. 


Cronberger E. Geschäftsbericht für 1885. 


6, 56. Konvertirung 5 pCt. Obliga- 
tionen. 38, 354. Generalversamm- 
lung, Dividende. 49, 456. 


Csakathurn-Agramer Bahn. Direktions- 


o.\ 


bericht. 52, 484. Generalversamm- 
lungsbeschlüsse. 54, 507. 


Dahme-Uckroer E. Ausserordentl. Gene- 


ralvers. Genehmigung des Garan- 
tievertrages. 27, 258. Ordentl. Ge- 
neralvers.. Dividende. 77, 682. 


Deutsches Reich. 


1. Projekte. 


Aue-Hof. 26. 250. 

Augsburger Gürtelbahn. 63, 579. 
Bautzen - Kamenz und Bautzen- 
Hoyerswerda. 95, 814. 
Berlin-Schönweide. 89, 760. 
Bodensee-Gürtelbahn. 27, 257. 
Bromberg-Gnesen-Nakel. 53, 495. 
Camburg-Zeitz. 81, 716. 
Dessau-Oranienbaum - Wörlitz. 13, 
116. Zuschuss der Stadt Dessau. 
17, 153. 

Duisburg-Broich. 32, 305. 
Elberfeld-Barmen. 15, 137. 
Eltville-Schlangenbad -Schwalbach. 
79, 699. 

Farge-Vegesack. 57, 533. 
Frankfurter Lokalbahnen. 
Frechen-Köln. 53, 495. 
Gera-Pfordten-Wünschendorf. 36, 


79, 699. 


338. 

Goldberg - Löwenberg - Bolkenhain. 
53, 495. 

Göttengrün-Lobenstein. 26, 250. 
Grunow-Uckro. 11, 96. 

Er rar NER 71, 634. 
Halle-Sophienhafen. 81, 715. 
Heidelberger Bergbahn. 43, 401. 
Hessische Lokalbahnen. 67, 609. 
Hirschberg - Hermsdorf-Petersdorf. 
57, 588. 

Homburg-Usingen. 45, 418. 


Itzehoe-Lägerdorf-Horst. 49, 456. 
Jüterbog-Treuenbrietzen. 75, 666. 
Kaiserslautern-Worms. 15, 137. 


Karlsruher Drahtseilbahn. 7, 65. 
Kempten-Füssen. 89, 760. . 
Königsborn-Loburg. 75, 666. 
Köthen-Aken. 59, 547. 
Lichtenberg -Friedrichsfelde- Wrie- 
zen. 71, 634. 

Limbach - Waldenburg - Altenburg. 
26, 257. 
Louisa-Niederrad-Schwanheim. 61, 
565. 

Meininger E. (Tannroda - Kranich- 
feld, Immelborn-Liebenstein und 
Hildburghausen-Friedrichshall). 21, 
195. 23, 218. 
Meiningen-Fulda-Hilders-Tann. 13, 
116 


München - Wolfrathshausen - Leoni. 


6, 56. 

Nakel-Konitz. 53, 495. 

Namslau-Kempen. 5, 46. 

Neue Schenke bezw. Roda-Bürgel. 

45, 418. 

Aa 97, 
0 


Nordhausen-Wernigerode. 97, 830. 
Oberdorf-Füssen. 6, 56. 
Oberpleis-Niederpleis. 32, 305. 
Osterode-Hohenstein. 40, 369. 
Pirk-Hof. 26, 250. 
Rehna-Grieben. 67, 608. 
TEN > 61, 


Schlettau-Benkendorf-Lauchstedt- 
Schatstedt. 51, 476. 
Schneekoppenbahn. 38, 355. 
Schönberg-Hirschberg. 26, 250. 


Schönholz - Tegel - Velten. 21, 195. 
57, 533. 99, 849, 
Schwerin - Dömitz. 71, 634. Vom 


Landtage genehmigt. 97, 830. 
Spremberger Güterbahn. 53, 496. 
Strassenbahnen um Frankfurt a/M. 


BR80: 

Strategische Eisenbahnlinien im 
Südwesten Deutschlands. 27, 257. 
Striegau-Maltsch. 53, 495. 
Thüringer Lokalbahnen, neue. 66, 
592. 81, 716. 

Triptis-Lobenstein. 99, 849. 
Waldbahn nach dem Müritzsee. 13, 
116. 

Warburg-Arolsen. 40, 369. 
Weichseluferbahn. 63, 579. 
Weisswasser-Forst. 7, 65. 

a ra a. d. W. 97, 
30. 

Würschnitzthalbahn. 36, 339. 
Ziegenrück - Lobenstein - Blanken- 


stein. 32, 305. 
Zschopauthalbahn. 83, 726. 
2. Sonstige Notizen. 


Beleuchtungseinrichtungen in den 
Personenwagen. 79, 698. 
Besteuerung der Eisenbahnen in 
Sachsen-Weimar. 89, 759. 
Betriebsergebnisse und Bahneröff- 
nungen im November 1886. 3, 30. 
Dezember. 9, 80. Januar 1887. 17, 152. 
Februar. 25, 236. März. 34, 322. April 
und Mai.. 51, 476. Juli. 67, 608. 
August. 75, 666. September. 85, 735. 
Oktober. 93, 79. 
Betriebsreglement. Abänderung der 
Anlage D zu $ 48. 17, 152. 
Brotbeförderung. 3, 30. 
Dampfstrassenbahnen. Gross-Lich- 
terfelde-Teltow. 5, 46. Baubeginn. 
79, 699. Güterverkehr. 99, 849. 
„ Schmargendorf-Schöneberg,Bau- 
beginn. 79, 699. 
Deutscher Eisenbahn-Verkehrsver- 
band. 9, 79. 15, 131, 23, 217. 32, 301. 
38, 353. 49, 455. 87, 745. 


„ Beitritt ausländischer Eisen- 
bahnen für ihre auf Deutschem 
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Deutsch - Italienischer Handel und 
die Gotthardbahn. 5, 47. 

„. Güterverkehr. 85, 734. 

Deutsch - Russische Handelsbe- 
ziehungen. 15, 137. 
Eisenbahnmaterial 
55, 516. 

Eisenbahn - Rentenbank in Frank- 
furt a/M. 45, 418. 47, 437. 


nach - Italien. 


Eisenbahnverbindung, neue, zwi- 


schen Norwegen und Deutschland 


‚ via Schweden und Dänemark. 73, 651. 


Freikartenordnung, Einführung der 
Deutschen. 3, 2. 
Freikartenverband-Kartell. 
Fundbüreaus. 9, 79. 
Getreidezufuhr in Danzig. 9, 80. 
ran) Köniechersk 68, 
0. 
Kane nach Frankreich. 
, 580. 
Kohlenausfuhr nach Belgien. 59, 548. 
„ nach Italien.' 69, 621. 83, 726. 
„.. nach der Schweiz. 11, 96. 
Kohlenverkehr, Einwirkung des 
Mainkanals auf denselben. 63, 580. 
„ Oberschlesische Steinkohlen. 
Verbreitung derselben. 49, 457. 


Leichenbeförderung auf den Eisen- 
bahnen. Denkschrift für den Bundes- 


9, 79. 


Gebiete gelegenen Strecken. 13, | 


’ 


rath. 49, 454. Reglementbestim- 

mungen. 95, 812. 99, 848. 

Lippe-Detmold, Regelung der Eisen- 

bahnverhältnisse. 89, 759. 

Lokomotiven, Vorsichtsmassregeln 

einzeln fahrender. 99, 849. 

Militärisches. Deutsche Militär- 

Transportordnung für Eisenbahnen 

im Kriege. 18, 159. 

„ Denkschrift, betr. Vervollständi- 
gung des Deutschen Eisenbahn- 
netzes im Interesse der Landes- 
vertheidigung. 33, 309. 

„ Verlegung des Oberbaues durch 
das Eisenbahnregiment. 57, 533. 

„.. Militärtarif vom 1/10. 87. 61, 564. 

Norddeutscher Lloyd, Verkehr mit 

Triest. 11, 96. 

Nordostsee-Kanal. 43, 397. 59, 548. 

69, 620. 93, 792. 

Orientalisches Seminar, Eröffnung 
desselben. 85, 735. 

Pfändung Oesterreichischer Eisen- 

bahn-Fahrbetriebsmittel. 5,45. 30,285. 

Pferde-Ausfuhrverbot. 9, 79. 

Post. Verkehr mit England. 47, 437. 

57, 534. 

„ Aus dem Reichsetat für das 

Jahr 1883/89. 90, 772. 
Privatbahn - Berufsgenossenschaft, 
gezahlte Beträge für Unfallent- 
schädigungen. 30, 286. Bericht. 45, 
417. 53, 494. 77, 681. 
Reichs-Eisenbahnamt, siehe Sonn- 
tagsruhe, Statistik, Tragfähigkeit. 
Reichstag, aus der Thronrede. 93,791. 
Sonntagsruhe, aus dem dem Bundes- 


rathe unterbreiteten Generalbe- 

richte. 89, 759. 

Schifffahrt. Rostock - Dänemark. 

7,1165» 

a " auf dem Rhein-, im Jahre 1886. 
11, 96. 

r Mülheimer Dampfschifffahrts- 
A.-G. 15, 137. 4 

„  Niederrheinisch ao Dampfschift- 
fahrts-G. 73, 651 


». Norddeutscher Lloyd. Geschäfts- 
bericht für 1886. 38, 354. 

„ Ketten - Schleppschifffahrt auf 
dem Neckar. 38, 355. 

» „. auf dem Main. 63, 580. 

„  Schleppschifffahrt auf der Saale. 
45, 418. 

„  WestdeutscheBinnenschifffahrts- 
Berufsgenossenschaft. 67, 609. 

„ Schnelle Fahrten der Reichs- 
dampfer. 89, 760. 

Schmals urigeRisenbahnOpaleniza- 

Glupon-Trzcionka. 5, 46. 

Statistik. Kartographische Dar- 

stellung der Güterbewegungsstati- 

stik. 21, 193. 

„ der Eisenbahnen Deutschlands 
für das Betriebsjahr 1885/86. 
30, 279. 31, 290. 32, 299. 34, 319. 
36, 333. 

Strassenb. - Berufsgenossenschaft, 

Uebersicht der Kosten ete. im Jahre 

1886. 83, 726. 

Zweite Stückgutklasse siehe unter 

Tarif. 

Tarife.. Frachtsätze für Kohlen 

nach Italien. 3, 30. \ 

„. Direkte Tarife nach dem Orient. 
7, 65. 

„ Zweite Stückgutklasse. 7, 64. 
85, 734. 90, 772. y 

„  Italienisch-Deutscher Eisenbahn- 
verkehr. 9, 80. 55, 516. 

„ Ausnahmetarif für Deutsches 
Petroleum. 9, 80 

„  Ostdeutsch - 
Güterverkehr. 65, 592. 

„ Russischer Verkehr der Marien- 
burg-Mlawkaer und Ostpreuss. 
Südbahn. 67, 608 { 


Oesterreichischer 


| 
1 
| 


a 


II. Mittheilungen über einzelne Eisenbahnen in a) Deutschland und Oesterreich-Ungarn. IV 


„ Tarifkommission, ständige, der 
Deutschen Eisenbahnver waltungen. 
21, 196. 49, 452. 

„ Telegraphie, Verstaatlichung der 

Privattelegraphenkabel zwischen 

England und Deutschland. 99, 849. 

Tragfähigkeit von Eisenbahnwagen, 

Erlass des Reichseisenbahnamtes. 

77, 681. 

„ Umschlags- und ÖOrtsverkehr in 
Frankfurt a/M. 5, 47. 

„ . Verkehrsverband, siehe Deutscher. 

„ Unfälle 1886. 5, 45. 23, 217. 40, 369. 
65, 591. 77, 681. 83,725. 91, 778. 


Verbot Französischer Worte auf 
Deutschen Frachtbriefen. 65, 591. 
Verkehrsbüreau in Mailand. 73, 651. 
79, 698. 
„ Verspätungen der Züge. 25, 2836. 
38, 354. 91, 778. 
„ Wagenladungs- und Zolldeklara- 
tionscomptoir zu Hamburg. 95, 814. 
Deutsche Lokal- und Strassenbahn-Ge- 
sellschaft. Generalversamml. 36, 338. 
Deutsch-Nordischer Lloyd, siehe Neu- 
strelitz- Warnemünde. 
Dortmund - Gronau - Enscheder E. Aus- 
gabe von Stamm - Prioritätsaktien. 
17, 153. 21, 195. 23, 217. 
»  Revidirtes Statut. 30, 285. 
„ Steigerung des Kohlentransportes. 
36, 338. 
„  Generalvers., Dividende. 40, 370. 
„ Geschäftsbericht für 1886. 46, 430. 
Dux - Bodenbacher E. Generalversamm- 


lung. 48, 448. 
Eckerntörde- Kappelner Schmalspurbahn 
in Bau. 73. 651. 77, 682. 91, 778. 


„ Generalversammlung. 99, 849. 

Eisenberg - Crossener E. Verlängerung 
des Pachtvertrages mit Baurath 
Plessner. 36, 338. 

„ Geschäftsbericht für 1886. 57, 534. 

Eisern-Siegener E. Geschäftsbericht für 
1886. 46, 430. 

„  Generalversammlung. 47, 436. 

Elsass - Lothringischa EE Budget für 
1888/89. 87, 747. 95, 811. 
„ Jahresbericht für 1886/87. 98, 835. 
Emser Drahtseilbahn, siehe Malbergbahn. 
Ermsthalbahn. Geschäftsbericht für 1886. 
42, 394. 

Erzherzog Albrechtbahn. 
sammlung. 46, 429. 

Eutin-Lübecker E. Dividende für 1886. 
43, 400. 

Fehring-Fürstenfelder Lokalb. General- 
vers., Geschäftsbericht. 52, 484. 

Filderbahn. Generalversammlung, Er- 
höhung des Aktienkapitals. 93, 793. 

Flensburg-Kappelner E. Geschäftsbericht 
für 1886. 49,456. Siehe auch unter 
Litteratur: Kuhrt. 32, 306. 

Frankfurter Gütereisenbahn. Dividenden- 
vertheilung. 15, 137. 

„  Betriebsergebnisse für 1886. 25, 236. 
des ersten Halbjahrs 1837. Er- 
höhung des Grundkapitals. 67, 
608. 75, 667. 77, 632. 

„ Eintragung ins Handelsregister. 
81, 795. 

Angebot der neuen Aktien. 85, 735. 
Bau eines eigenen Verkehrshafens 
‘ in Breslau. 87, 747. 
Frankfurter Lokalbahnen. 
ertheilt. 87, 746. 
Friedrichrodaer E. Jahresberichtfür 1886. 

55, 516. 
Fünfkirchen - Bareser E, 
sammlung: 46, 428. 


Generalver- 


277,97 


Konzession 


Generalver- 


Gaisbergbahn Aktiengesellschaft. Errich- 


tung der Aktiengesellschaft. 44, 408. 
am 23/5. 87 eröffnet. 54, 507. 


Galizische Carl - Ludwigbahn. General- 
versammlung und Jahresbericht. 
39, 362. 
„ Eröffnung der Strecke Dembia- 
Rozwadow mit Abzweigung. 86, 741. 
Galizische Transversalbahn, siehe unter 
K.K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsb. 


Gernrode - Harzgeroder E. Eintragung 
ins Handelsregister. 5, 46. 
„  Generalversammlung. 45, 417. 
„ Eröffnung der Strecke Gernrode- 
Mägdesprung 7/8. 87. 65, 591. 
»  Generalversammlungsbeschlüsse. 
97, 830. 
Glasow-Berlinchener E. Geschäftsbericht 
für 1886. 71, 633. 
„ Generalversammlung. 79, 699. 


Gnoien-Teterower E. Dividende für 1886. 


51, 476. 
Göllnitzthalbahn. Generalversammlung, 
Geschäftsbericht. 52, 484. 
Graz-Köflacher E. Generalversammlung, 
Geschäftsbericht, Dividende. 37, 345. 
Gross-Kikinda-Gross-Beeskereker E. Ein- 
nahmen in 1886. 54, 507. 
„  Generalversammlung. 100, 861. 
Güstrow - Plauer E. Bau einer Verbin- 
dungsbahn zur Neustrelitz-Warne- 
münder E. 13, 116. 
„ Statutnachtrag. 49, 456. 
„ Erhöhung des Grundkapitals. 57, 534. 
„  Güstrow-Plaatz. 83, 726. eröffnet 
1/12. 87. 97, 829. 
Halberstadt-Blankenburger E. Dividende 
für 1886. 43, 401. 


Hessen. Beschlüsse des Hessischen 
Eisenbahnrathes. 27, 257. 
„ Finanzen. 99, 849. 


Aufbesserung 


Hessische Ludwigsbahn. 
23, 218. 


der Beamtenbesoldungen. 


„ Herstellung direkter Tarife tür 
Station Frankfurt a/M. 30, 285. 

„  Generalversammlung, Dividende. 
32, 304. 

„ Eröffnung der Güterstation Wei- 
senau. 37, 747. 


Entscheidung des Mainzer Land- 
gerichts, betr. die Rücklage für die 
gesetzliche Reserve. 87, 747. 
Aenderung der Bahnhofsverhält- 
nisse in Frankfurt a/M. 93, 793. 


Holsteinische Marschbahn. Konzessions- 
urkunde für Bredebro-Lügumkoster. 


79, 699. 

„ Statutenänderungen. 15, 137. 

„  Generalversammlung, Dividende. 
36, 338. 


Geschäftsbericht für 1886. 38, 355. 
„ Eröffnung der Strecke Lunden- 
Bredstedt. 81,715. der Schlussstrecke 
Bredstedt-Hvidding. 89, 759. 
Entwickelung und Abschluss des 
Unternehmens. 96, 819. 97, 826. 


Hoyaer E. Jahresbericht für 1886. 55, 517. 


»  Generalversammlung, Dividende. 
57, 534. 

Kahlenbergbahn. Generalversammlung, 
Geschäftsbericht. 8, 72. 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Die ersten 
“50 Jahre der Bahn. 58, 541. 


»„  Uebernahme des Betriebes der 
Kremsierer E. 8, 70. 
„ Ankauf der Linie Weisskirchen- 


Vsetin. 74, 658. 
„ . Betriebsergebnisse in 1887. 72, 643. 
„ Konzession neuer Lokalbahnen. 
98, 840. 
Konversion der Silberprioritäten. 
4, 39. 14, 1%. 
„  Tracenrevision der Lokalbahnen. 
33, 315. 
„»  Dividendende für 1886. 33, 316. 
Generalversammlung. 44, 409. 


„  Peagevertrag mit der Ostrau-Fried- 
länder E. 74, 658. 
„. Personalien. 58, 542. 

Kaiserin Elisabethbahn. Konvertirung. 
94, 802. Liquidation 101, 872. 
Kaschau-Oderberger E. Generalversamm- 

lung. Dividende. 46, 429. ‘ 
„ Personalien. 84, 730. 86, 742. 
Kaisersberger Thalbahn. Betriebsergeb- 
nisse für 1885. 6, 56. für 1886. 57, 536. / 
Kerkerbachbahn. Ausserordentl. General; 
versammlung. 17, 153. B, 
„ Frist für die Herstellung von Heck- 
holzhausen-Dehrn verlängert. 43,401. 
» Voraussichtliche Dividende. 81,715. 
„ Kerkerbach-Eschenau am 5/11. 87 
eröffnet. 89, 759. 
Kiel - Eckernförde-Flensburger E. Divi- 
dendenvorschlag. 47, 437. 
„ .. Geschäftsbericht für 1886/87. 59, 547. 
„. Personalien. 79, 698. 
„ . Haltestelle Winderatt 95, 813. 
Kirchheimer E. Dividende. 40, 371. 
» . Geschäftsbericht für 1886. 42, 394. 
Königsberg-Cranzer E. Dividende. 47, 437. 
„ . Generalvers -Bericht. 67, 609. 
Kolomeaer Lokalbahnen. Generalver- 
sammlung. 39, 362. 
Kreis Altenaer Schmalspurbahnen. 51, 476. 
61, 565. 
„ Lüdenscheid-Altena eröffnet. 71, 634. 
» Werdohl - Augustenthal eröffnet. 
97, 829. 99, 849. 
Kreis Oldenburger E. Reineinnahme in 
1885/86. 17, 153. 
Kremsierer E. Betriebsübernahme sei- 
tens der K. Ferd.-Nordb. 8, 70. 
„  Betriebsleitung in Kremsier aufge- 
löst. 37, 345. 
„  Generalversammlung. 52, 485. 
Kronprinz Rudoltbahn. Einlösung durch 
den Staat. 68, 613. 72, 642. 78, 688. 
101, 872. 
Lemberg-Czernowitz-Jassy E. General- 
vers.-Bericht, Dividende. 35, 330. 
„ Dr. H.E. Gintl pensionirt. 54, 507. 
„  Lemberg-Belzec am 20/10. 87 er- 
öffnet. 82, 721. 
Leoben-Vordernberg. Generalvers. 52, 483. 
Lichterfelde - Teltower Dampfstrassen- 
bahn. Erlaubniss zur Anlage er- 
theilt. 15, 137. 
Ludwigsbahn (Nürnberg - Fürth). . Ge- 
schäftsbericht für 1886. Dividende. 
19, 179. 
Ludwigslust-Dömitz siehe Mecklenburg. 
Lübeck-Büchener E. Jubiläum des Di- 
rektors Benda. 11, 95. 
Festsetzung der Dividende seitens 
des Ausschusses. 32, 304. 
„ Geschäftsbericht für 1886. 40, 371. 
„.  Generalversammlung. 43,400. 45,417. 
Projekt eines neuen Bahnhofes in 
Lübeck und eines Oentralbahnhofes 
in Hamburg. 97, 830. 


„. Personalien. 83, 726. ) 
Mährische Grenzbahn. Die Sanirung der 
Bahn. 41, 382. 


Mährisch-Schlesische Centralbahn. Ge- 
neralversammlung. 46, 429, 

Mährische Westbahn. Bildung einer 
Aktiengesellschaft etc. 24,227.56, 523. 

Main-Neckarbahn. Eröffnung der Linie 


Eberstadt-Pfungstadt am 20/12. 86. 


3, 30. 
„ Geschäftsbericht für 1885. 5, 46. 
Elektrische Beleuchtung. 56, 530. 
„  Kommunalbesteuerung. 61, 564. 
Malbergbahn bei Bad Ems. 30, 280. 
49, 371. 62, 567. 

Mannheim-Weinheimer E, 69, 620. 

„am 12/9. 87 eröffnet. 71, 637. 
Marienburg - Mlawkaer E. Generalver- 
sammlung. 40, 370. 45, 417. 
Geschäftsbericht für 1886. 55, 517. 
Ausserordentliche Generalversamm- 
lung. 71, 633. 79, 699. 


„ 
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Marmaroser Salzbahn. Generalversamm- 
lung. Dividende. 44, 410. 

Matraer Lokalbahnen. Generalvers. 28, 269. 

Mecklenburg. Betriebsergebnisse der Se- 
kundärbahnen. 11, 96. 

„ Bauten Güstrow-Schwaan,Güstrow- 
Plaatz, von Gnoien zur Rostock- 
Stralsunder Bahn, Nehna-Grieben. 
53, 496. 

„.\ Wasserstrassennetz , 
desselben. 95, 814. 

Mecklenburgische Friedrich - Franz - E. 
Ausserordentl. Generalversaınml, 
betr. Bau von Güstrow - Schwaan. 
11, 96. Eröffnet, 77, 681. 

„ Schwerin - Crivitz, Konzession. 79, 
699. 81, 715. Baubeginn. 87, 747. 

„ Schwerin - Ludwigslust - Dömitz. 


Erweiterung 


13, 116. 27, 258. 95, 813. 
» Nebenbahn nach Woldegk. 30, 285. 
»„  Generalvers., Dividende. 32, 304. 


„  Wirthschaftl. Verhältnisse. 36, 337. 


„ Geschäftsbericht für 1886. 43, 400. 
47, 438. 
„ Personalien. 73, 651. 
Mecklenburgische Südbahn, finanzielle 


Verhältnisse. 23, 218. 
„ . Generalversammlung. 43, 400. 51,476. 
„  Betriebsergebnisse des Jahres 1886. 
55, 516. 
Neubrandenburg - Friedländer E. Divi- 
dende für 1886. 32, 302. 
Neuhaldenslebener E. Konzession. 17, 153. 
71, 634. 79, 699. 
„ am 3/11. 87 eröffnet. 87, 746. 
Neustrelitz- Warnemünder E, Gjedser- 
Warnemünder Route (Berliın-Ko- 
penhagen). 9, 80. 71, 633. 
„ Generalversamml. 45, 417. 51, 476. 
‚. Abschluss für 1886. 55, 515. 


Niederwaldbahn. Verkehrsverhältnisse 
im Jahre 1886. 3, 30. 
„ Geschäftsbericht für 1886. 13, 116. 
19, 179. 
„ Dividende. 17, 153. 


Nordhausen - Erfurter E.E Rechnungs- 
abschluss für 1885. 27, 258. 
„  Generalversammlung. 34, 323. 
„ Stationsverhältnisse in Nordhausen. 
36, 337. 
„ Liquidation. 36, 337. 
„.„ Staatsvertrag. 79, 699. . 
Oberhohndort - Reinsdorfer Kohleneisen- 
bahn. Dividendenvertheilung. 27,258. 
Oberlausitzer E. Liquidation. 36. 337. 
„ Dividende für 1886. 40, 370. 


Oesterreich-Ungarn. 


a) Allgemeines. 
„ Rückschau auf das Eisenbahnjahr 
1886. 2, 17. 
„  Abtahrt zweier Folgezüge aus einer 
Station. 101, 872. 
„ Abonnementskarten. 44, 408. 
„  4Aborte im Eisenbahnwagen. 37, 343. 
„  Aerztlicher Dienst bei den Eisen- 


bahnen. 18, 166. 
„ Agentur, kommerzielle in Salonichi. 
98, 840. 


N Salaekeniia) Begriff desselben bei 
den Eisenbahnen. 24, 226. 

„  Arbeiterzüge, Erfolg der. 68, 614. 

‘„  Arlbergbahn und Bodenseeschiff- 
fahrt. 46, 428. 

„ Aus- und Einladen von Gütern 
ausserhalb der Stationen. 62, 569. 

„ Avisirung der Bahnfrachten. 39, 
361. 48, 448. 62, 570. 70, 626. 

„ Bahnbauthätigkeit und das Schmal- 
spursystem. 70, 625. 

„ Bahneröffnungen und Verkehr im 
Jahre 1886. 31,291; im November1886. 
4, 88; im Dezember 1886. 12, 106; 
im Januar 1837. 22,205; im Februar. 
29, 273; im L Quartal 1887. 31,293; 
im März. 87, 344; im April. 46, 497; 


im Mai. 54, 507; im Juni und im 
ersten Halbjahr 1837. 63,569; imJuli. 
72, 642; im September. 90, 770; im 
Oktober. 96, 822. 100, 860. 
Bahnfrevel durch Kinder. 96, 822. 
Baumkulturen längs derBahnen 1886. 
60, 556. 

Begleitschein für Prioritäten oder 
Aktien und deren Koupons. 78, 687. 
Beschwerdebücher. 20, 187. 
Betreten des Bahnkörpers behufs 
geologischer Aufnahmen. 56, 523. 
Betriebsergebnisse der Böhmischen 
Bahnen in 1886. 8, 71. 
Betriebserleichterung auf Schmal- 
spurbahnen. 54, 507. 

Senne. von Militärpersonen. 
62, 569. 


Blocksignalanlagen. 21, 206. 
Börsensteuer-Enquete. 16, 144. 
Bremsfrage. 20, 189. 


Budget pro 1886. 22, 205. 

„_ und die Staatsbahnen. 35, 328. 
Centralblatt und die neue Zeit- 
schrift für Eisenbahnen u. Dampf- 

schifffahrt. 94, 801. 
Centralabrechnungsbüreau,Instruk- 

tion für dasselbe. 6, 55. 

grundsätzliche Bestimmungen. 
12,7107., 14,126, 

„I. Spezialkonferenz. 49, 452. 
Choleragefahr, Vorsichtsmassre- 
geln. 33, 315. 44, 407. 62, 569. 
Cisternenwagen. 18, 168 68, 613. 
(lub Oesterr. Eisenb. - Beamten. 
Generalversammlung. 44, 410. Vor- 
träge. 86, 742. 88, 754. 
Dampfpfeifensignale bei Fabriken. 
31, 292. 

„» Achtung. 101, 872. 
Desinfektion der Wagen. 64, 585. 
Direktorenkonferenzen. 6, 55. 26, 249. 
44, 408. 66, 599. 84, 730. 100, 861. 
Distanzsignale. 37, 344. 

Donau - Dampfschifftahrts- G., Ge- 
neralversammlung. 41, 383. 
Donau-Oder- und Donau-Elbekanal. 
18, 167. 

„_ und das Transportwesen. 100,859. 
Donauverkehr in Wien, zur He- 
bung desselben. 18, 167. 


” 


Donau-Umschlagsplatz in Wien. 
33, Bl. 

Eichenschwelle und Waldsubstanz. 
3, 28. 14, 122, 


Eierexport nach der Schweiz. 48,448. 

Einnahmeausweise, Uniformität 

derselben. 14, 125. 66, 598. 

„ monatliche Aufstellung, der- 
selben. 96, 822. 

Einfriedigung der Eisenbahnen. 16, 

145. 

Eisenbahnbrücken, neue Verord- 

nung. 76, 670. 

Eisenbahnen und Kapital. 18, 168. 

Eisenbahnen in der Kulturge- 

schichte. 35, 329. 

Eisenbahnbuch, Eintragung in das- 

selbe. 18, 167. 44, 408. 

Eisenbahngesetze, Veröffentlichung. 


46, 427. 
Eisenbahnrechtl. Entscheidungen. 
68, 613. 
Eisenbahnrente und Koursverluste. 
54, 505. 


Eisenbahn- u. Telegraphenregiment, 
Neuorganisation desselben. 4, 37. 
10, 89. 

Eisenbahn - Verkehrsunterbrechun- 
gen,zur Verhütung derselben. 72,641. 
Eisenbahn-Waggonleih-G., General- 
versammlung. 28, 269. 
Eisenindustrie und Eisenbahntarife. 


76, 670. 
Eislager fürFleichsendungen. 35, 329. 
Blektrizität. Eine mobile elek- 
trische Beleuchtungseinrichtung. 
82, 721. 


Ernte und die grossen Export- 
bahnen. 66, 598. 
Export und die Deutschen Getreide- 
zölle. 96, 821. 
Fahrbetriebsmittel, Konstruktion 
derselben. 74, 657. Stand derselben. 
74, 659. 
Fahrpreisermässigung beim Trans- 
ort von Irrsinnigen. 37, 343. 
Les hnschüngsn bei Sekun- 
därzügen und Lokalbahnen. 8, 71. 
Ferienkolonien für Kinder von 
Staatsbahnbeamten. 82, 722. 
Firmentafeln in Bahnhofsrestau- 
rationen. 26, 248. 
Fiumaner Hafen- und Bahnhofs- 
anlagen. 72, 641. 
Fleischversorgung Wiens. 33, 315. 
Frachtbriete mit Stempelzeichen. 
48, 447. 
Frachtreduktionen, Grenze dersel- 
ben. 88, 755. 
Fremdenverkehr in Wien. 10, 89. 
Galizisches Petroleum. 4, 39. 
Garantieschuld der Eisenbahnen. 
76, 671. 
Gefährdung der Eisenbahnbedien- 
steten. 16, 144. 
Gemeindeumlagen der im Staats- 
betriebe stehenden Bahnen. 18, 167. 
34, 324. 92, 783. 
Gemeinnützigkeit von Eisenbahn- 
anlagen. 98, 840. 
Generalinspektion der Oesterr. E. 
60, 558. 
Gepäckbeförderung durch Eilzüge. 
58, 542. 
Gerichtliche Schätzung einer Eisen- 
bahn. 54, 507. 60, 558. 
Getreidesendungen, genaue Fest- 
stellung des Gewichts derselben. 
92, 783. 
'Getreidetransport, Vorkehrung für 
denselben. 64, 584 
aus Rumänien. 66, 600. 
Russischer. 26, 248. 
Getreideverladung in losem Zu- 
stande. 37, 344. 56, 524. 
„ Uebereinkommen hierzu. 58, 540. 
62, 570. 
Ghega, Grabdenkmal. 88, 756.90, 767. 
Goldschuld der Bahnen. 62, 570. 
Grenzsperre bei Brody. 76, 671. 
Hafenbauten in Triest. 28, 266. 
Haftpflicht bei Feuerschäden. 2, 20. 
16, 145. Nichthaftung für selbstent- 
zündliche Waarentransporte. 74,658. 
Haltestellen, Anzahl und Lage. 
66, 598. 
Handels- und Verkehrsministerium, 
Personalien. 60, 560. 
Handelsverträge mit Deutschland 
und Italien. 4, 39. 
Hernalser Waggonfabrik und Pen- 
zing-Nussdorf. 76, 671. 
Holztransporte nach Frankreich. 
16, 144. 
Instradirungsvorschriften bei Ver- 
bandstarifen. 20, 188. 
Instradirung von lebendem Vieh 
im Oesterr.-Ungar. E.-Verb. 64, 585. 
„. nach den Nordseehäfen. 70, 626. 
Interkommunikationssignal, ab- 
nehmbares, elektrisches für Güter- 
züge. 8, 72. 
Interims-Aufgabescheine. 64, 585. 
Kartelle, Reform derselben. 22, 207. 
Konferenzen. 41,383. 44, 408. 68, 614. 
76, 671. 82, 722. 84, 729. 92, 783. 101, 873. 
Kautionsfähigkeit der Staatsbahn- 
Papiers: 62, 571. 
ilometerabonnements. 29, 271. 
Knallsignale. 3, 37. 
Kohlenausfuhr ın 1886. 58, 542. 
„__ u Wagenmangel. 98, 839. 
Kohlenlieterungen für Südb. und 
Gal. Carl-Ludwigbahn. 100, 861. 
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Kondukteur-Unterstützungsverein. 
26, 249, 
Kouponabzüge. 39, 362. 50, 564. 


Kroatischer Eichenholz - Export. 
68, 615. 
Kurierzugsverkehr nach Süd- 


deutschland u. Frankreich 20, 188. 
Kursbücher, Verkauf derselben auf 
den Stationen. 48, 447. 

Ladefähigkeit d. Lastwagen. 86, 741. 


Lebensmittelmagazine der Eisenb. 
86, 740. 
Leistungsfähigkeit der Bahnen. 
12, 105. 


Lieferfristen und Zuschläge, Di- 

stanzen. 78, 689. 

Lieferzeitversicherung bei den Bah- 

nen. 68, 615. 

Lokalbahnen d. Länderbank. 34, 324. 

„»_ Bukowinaer. 35, 328. 

Lokalbahngesetz, das neue. 47, 433. 

50, 463. 

Magazinbücher der E. 44, 408. 

Mehrfrachten, Rückzahlung. 88. 755. 

Militärisches. 

„ Die Bahnen und die !Mobilisi- 
rung. 6, 53. 

„  Enthebung vom Landsturm- 
dienste. 22, 206. k 

„ Verwendung von Feldbahnen 
für Militärzwecke. 27, 268. 

„ Bestimmungen der Landesver- 
theidigungsministerien. 31, 291. 

„  Uebungen des Eisenbahnregi- 
ments. 74, 658. 

„  Evidenzvorschriften. 78, 689. 

„  Rettungskästen. 82, 721. 


„ Transportable elektrische Sta- 
tionen, Verfügung des Kriegs- 
ministeriums. 92, 788. 

Monturenlieferung für E. 96, 89. 

Mühlenindustrie, Tarife. 16, 143. 

20, 187. 

Musterkoffer der Geschäftsreisen- 

den, 92, 783. 

Nachzahlung 

64, 585. 

Nationalitäten und Handelsmini- 

sterium. 29, 272. 

Oberbau, einheitlicher, 18, 166. 

Obst- und Gemüsetransporte aus 

Italien. 72, 641. 

„. Ausfuhr, 94, 802. 
Omnibushetrieb auf den Haupt-E. 
79, 695. 80, 703. 

Orient- u. Bosnische Bahnen. Mit- 

theilungen der Regierung bezüg- 

lich der Tarife, des Baustandes u. 

der Finanzen. 92, 782. 

Pensionsbemessungen, Anrechnung. 
50, 465. 
Pensionsquittungen, 
derselben. 24, 226. 
Perronkartenabonnements, 74, 659. 
Personenverkehr, zur Sicherung 
desselben. 56, 523. 

Petroleum, Transport des Russi- 
schen. 20, 188. 

„  Erschwerung des Imports. 29,274. 


bei Retourbillets. 


Stempelung 


 „»  Tarifirung des Galizischen. 48, 


448. 58, 541. 

Konkurrenztarife. 61, 571. 
Pfändung der Eisenbahn-Betriebs- 
mittel, azulinsckeit, 29, 273. 
Pterdeausfuhrverbot. 12, 105. 
Pflaumenverkehr. 78, 689. 
Pneumatische Bestellung der Avisi. 
90, 770, 

Postdienst, Einschränkung durch 
Eisenbahnkonzession. 66, 599. 
Prioritätsobligationen verstaatlich- 
ten E., Einlösung. 28, 268. 
Projektverfassungfür Lokalbahnen. 
10, 87. j 

Rasen-Eisenstein in Galizien. 20, 188. 
Rechnungslegung, Vereinfachung. 
70, 626. 


„ 
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Reexpeditions-Begünstigungen an 
einzelne Versender. 82, 721. 
Refaktiengewährung. 26, 249. 
Reichsraths - Abgrordnete, Eisen- 
bahnkarten. 92, 782. 
Reichsrath, Antrag auf Verstaat- 
ligung der Südhahn. 98, 839. 
Reisen in Bosnien. 16, 145. 
Rowan’scher Dampfwagen. 35, 329. 
Rumänien, Vertragsverhandlungen. 
35, 328. 
Saatenmarkt, internationaler. 70,625. 
Sachverständige in Bahnprozessen. 
14, 125. 
Schadenasseknranzverband, gegen- 
seitiger. 28, 209. 
Schaftransj'orte 
u.8.w. 6,55. 
Schleppbahnen in 1886. 60, 558. 
Serbische Bahnen u. der Oesterr.- 
Ungar. Handel. 18, 166. 24, 228. 
Sicherheitsvorschritten für Eisen- 
bahnbrücken. 78, 688. 
Signale mit der Dampfpfeife u. s. w. 
54, 506. 
Signalordnung, Ergänzung. 10, 88. 
20, 187. 24, 297. 
Speditionsgeschäfte, 
durch eine Station. 66, 600. 
Staats-Eisenbahnrath, Frühjahrs- 
session. 41, 382. Anträge, 46, 428. 
Neuwahlen. 58, 541. Herbst- 
session. 86, 741. Antrag betr. 
das Roman - Abt’sche Gebirgs- 
Eisenbahnsystem. 88, 755. 
Städtetag, 35, 329 
Stationsverrechnungsdienst. 37, 343. 
Statistische Nach weisung d. Eisen- 


aus Rumänien 


Besorgung 


bahnverwaltungen. 33, 314. 
Gebühr. 33, 315. 60, 558. { 
Steuerangelegenheiten, Entschei- 


dungen des Verwaltungsgerichts- 


hofes. 16, 144. 
Steuerbeschwerde der Pilsen-Prie- 
sener E. 76, 672. 
ehe auch Gemeindesteuer. 
Strassenbahnen, Entwickelung in 
1885. 6, 55. 
Subventionen pro 1887, 88, 755. 
Tarife, Begünstigungen. 12, 106. 
88, 755. 
Publikation von Tarifkund- 
machungen. 100, 860. 


Katalog der Mitteleuropäischen. 
76, 672. 
Allgemeiner Frachtentarif. 14,126. 
Bestimmungen für den Trans- 
port von Eil- und Frachtgütern. 
68, 614. 74, 658. 
Kaufpreis. 14, 195. 
Konkurrenztarıfe der Mühlen- 
industrie. 29, 274. 
Exporttarife. 31, 292. 
Fr.chtsätze für gemengtes Ge- 
treide. 22, 205. 
Holztarife, Ermässigung für 
Galizien, 31, 292. 
Herabsetzungen, Petitionen für 
solche. 2, 19. 
Oesterr.-Italienischer Güterver- 
kehr. 78. 690. 

-Rumänischer Verband, Kon- 

ferenz in Budapest. 92, 783. 

-Ungar.-Russischer Verband. 

14, 126. 

-Un gar.-Serbischer Verbands- 

tarif. 98, 840. 
Serbisch-Oesterr. Eisenbahnver- 
band. 34, 823. 
Ungarisch-Galizischer u. Wien- 
Galiz. Verband. 54, 507. 
Ungarisch - Mährisch - Böhmi- 
scher Mehlverkehr. 84, 731. 
Verkehr mit der Gotthardbahn, 


„ 


20, 188. 
Zuckertarife der Kaiser Ferd.- 
Noıdb. 94, 802, 


n 


”» 


”„ 


vu 


Technische Einheit im Eisenbahn- 
wesen. 6, 54. 16, 143. Desgl. be- 
züglich der Radstän le. 48, 447. 
Telegramme, von der Ambulance- 
post aufgegebene. 54, 507. 

mit Römischen Zahlen. 70, 626. 


Transportkosten, Verfahren zur 
Ermittellung derselben bei Stei- 
gungen 26, 249. 


Triest und die Tauernbahn. Peti- 
tion der Handelskammer an das 
Abgeordnetenhaus. 76, 671. 
Um«chlagsverkehr der regulirten 
Donau bei Wien. 26, 249. 56, 523. 
Unfälle auf Lokaleisenbahnen, Ver- 
hütung. 2, 20. 
Unfallversicherungs - Verband, ge- 


genseitiger. 16, 145. 94, 802. 
Unitorm-n der Eisenbahnbedien- 
steten. 56, 594. 


Valutarechnung, Deutsch - Oester- 
reichische. 56, 524. 
Vereinswesen der Eisenbahnbeam- 


ten. 59, 483. 

Verkehr nach Süddeutschland, 
14, 126. 

„_ mit Italien. 66, 599. 


Versicherung der Güter 
Feuer-gefahr. 46, 426. 
Versicherungsgebühr für die Ver- 
wahrung von Gütern. 62, 570. 
Verstaatlichung und Verstadt- 
lichung. 35, 328. 
Lage der verstaatlichten Bahnen. 
100, 859. 
Verunglückungen von Eisenbahn- 
bediensteten aus eigenem Verschul- 
den, 24, 247. 
Viehexport via Arlberg. 24, 297. 
Waggonbestellung für Rumänien. 
18, 168. 
Waggonheizung, 23, 268. 
Warnungstafeln bei nicht abge- 
sperrten Wegübergängen der Lo- 


gegen 


”„ 


kalbahnen. 98, 840. 
Wasserleitung, Umlegung einer 
solchen bei Ueberschwemmungs- 
gefahr. 10, 88. 

Wasserstrassen, Vortrag von Zels. 
14, 126. 

Weichenrevision, resp. Üentral- 


Weichensicherungsanlagen. 62, 569. 
Wiener Handelskammer in 1886. 4,39. 
Lokalb., Statuten. 72, 642. 
Lokomotivfabrik - G., General- 
versammlung. 29, 274. 
Neustädter Lokomotivfabrik, Ge- 
schäftsbericht für 1886. 94, 802. 
Zollbehandlung gebrauchter Säcke. 
58, 541. 64, 584. 68, 614. 
Zollbhehandlung der Fleischwaggons 
in Wien. 64, 585. 
Zollermäs-igung für Serbisches Ge- 
treıde. 48, 447. 
Zollkrieg mit Rumänien. 60, 559. 
Zugverspätungen. 24, 227. 
Zurücklassung von Gegenständen 
im Eisenbahnkoupee. 50, 465. 
Zuschlagstara bei Steinkohlentheer- 
verzollung. 20, 188. 
Zuschubzüge, Erleichterung für 
solche. 20, 188. 
Zwangsvollstreckung gegen die 
Ruhebezüge eines Eisenbahnbeam- 
ten. 76, 671. 


b) Projekte, Konzessionen und 


” 


Bauten. 
Vorkonzessionen. 2,19. 8,71. 13, 125. 
18, 167. 22, 206. 29, 274. 31, 292. 
33, 315. 39, 361. 44, 408. 46, 497. 
48, 447. 50, 464. 16, 5%, 64, 585. 
66, 598. 70, 625. 72, 642. 74, 658. 
76, 671. 78, 689. 86, 741. 90, 770. 
94, 801. 96, 821. 98, 840. 100, 860. 
101, 872. 

Bahnbauten, Stand Ende Dezem- 
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46,497. 56, 523. Ende Mai. 64, 585. Sep- 
temb. 94, 802. Ende Oktob. 100, 860. 
Böhmisch - Mährische Transversal- 
bahn. 12, 106. 
Konzessionsurkunde für St. Pölten- 
Tulln u. Traismauer resp. Herzogen- 
burg nach Krems. 2, 19. 
Dampftramways,Konzessionen. 6,54. 
Hietzing - Ober St. Veit. 16, 143. 
weitere Konzessionen. 29, 206. 
Dembica-Tarnobrzeg. 6, 55. Kon- 
zessionsurkunde. 10,88. 18, 167. 
Eisenerz - Vordernberg, Petition. 
78, 689. 98, 840. 100, 860. 
Feistritzthalbahn. Verweigerung.der 
Vorkonzession. 4, 37. 
Hannsdort-ZiegenhalsinderBudget- 
debatte. 41, 381. 

„ Stand der Bauten im September. 
72, 643. im November. 94, 802. 
Jaroslau-Sokal, Weiterbau bis an 
die Russische Grenze projektirt. 
72, 642. 

Lemberg - Belzec, Weiterbau nach 
Tomaszow. 29, 274. 

Mährische Lokalbahnen, Subven- 
tionirungen. 4, 38. 
Marienbad-Karlsbad. 4, 35. Konzes- 
sionsurkunde. 22, 206. 
Penzing-Nussdort. 60, 559. 
Reichenberg-Gablonz. 62 571. 
Skawce-Jaworzno. 6, 54. Abwehr. 
8, 70. 
Steierische Lokalbahnen. 4, 38. 
Tauernbahn, Petition der Salzbur- 
ger Handelskammer. 29, 274. Siehe 
auch 76, 671. 
„ und die Triester Eisenbahnfrage. 
96, 823. 
Verbindung der Rudolfbahn mit der 
Nordwestbahn. 50, 464. 
Wiener Stadtbahn, sechste Kon- 
ferenz. 16, 145. 

„. neues Projekt. 60, 559. 
Zell-Schmittenhöhe, Konzession für 
eine Zahnradbahn ertheilt. 18, 167. 


ce) Parlamentarisches. 


Eisenbahnverhandlungen in den 
Oesterr. Landtagen. 6, 53. 8,70. 10,87. 
„ im Reichstag, Pensionsfonds. 
11, 105. 
Lokalbahn - Gesetzentwurf. 14, 124. 
16, 144. 26, 248. 41, 381. 42, 392. 
Budget der Staatsbahnen für 1887. 
18, 166. 
Nachtragskredite. 24, 226. 26, 247. 
28, 267. 41, 380. 42, 392. 
Krankenversicherungsgesetz. 26,247. 
Budgetfür 1837. 28, 268. 41,380. 42,392. 
Verhandlungen über Tauernbahn. 
84, 730. 
Gesetz, betreffend Erwerb- und Ein- 
kommensteuerpflicht der Staats- 
bahnen. 29, 274. 


Oesterr. Lokaleisenbahn-Gesellschaft. Be- 


„ 


” 


triebsverpachtung der Bahnlinien. 
4. 37. 

Lindewiese-Barzdorf. 35, 320. 
Generalvers., Dividende. 52, 484. 


Oesterreichische Nordwestbahn. General- 


„ 


Eh] 


Oesterr. 


versamml., Dividende. 
Elbethalbahn. 60, 559. 
Umschlagplatz bei Wien. 86, 741. 
Staatsbahnen. K. K. General- 
direktion in Wien. Betriebsergeb- 
nisse im Geschäftsjahre 1885. 2, 14. 
der Staatsbahnen im fremden 
Betrieb in 1886. 86, 741. 
Betriebsverträge mit der Lokal- 


44, 408. 


eisenbahngesellschaft. 10, 88. 
Ersparnissprämie. 86, 742. 
Lieferungen für das gesammte 


Netz, 94, 802. 
Personalien. 20, 189. 


” ” 


” ” 


Abendzügeder Elisabeth-Westbahn. 
26,249. 

Munkacz-Stryer E. 5/4. 87 eröffnet. 
29, 273. 33, 314. 37, 348. 
Herpelje - Triest 5/7. 87 eröffnet. 
52, 483. 54, 506. 


“ Umtausch der Franz - Josefbahn- 


Aktien durchgeführt. 18, 166. 
Vorarlberger Eisenbahnaktien 
58, 549. 


Elisabethbahn-Aktien. 64, 584. 
Verwaltungsbericht für 1886. 50, 463. 
Verkehr und Tarife mit Triest über 
Divacca-Herpelje. 50, 465. 60, 559. 
Güterexpeditionen in Bregenz. 
542. 

Ausbau der Linie Janovic-Taus. 
82, 722. 


r - ) 
ba, 


Oesterreichisch-Ungarische Staatseisen- 


bahngesellschaft. Betriebsergeb- 
nisse des Jahres 1885. 2, 17. 
Baupräliminare. 2, 19. 
Bauthätigkeit im Jahre 1886 
Ungarn. 60, 559. 

Deutsch =» Altenburg - Hainburg er- 
öffnet am 1/11. 87. 86, 741. 
Kilometerabonnements. 12, 101. 
Ausserordentl. Generalvers. 12, 106. 
Generalversammlungsbericht. 42, 
393. 

Verhandlungen betr. Ankaufs der 
Orientbahnen. 66, 599. 72, 642. 82, 721. 
Ausbau der Vlarapasslinien. 37, 344. 
39, 361. 70, 626. 


in 


Oldenburgische Staatsbahnen. Geschäfts- 


” 


Ostpr 


„ 
Östra 


bericht für 1886. 71, 635. 
Haltepunkt Filsum eröffnet. 81, 715. 
eussische Südbahn. Abänderung 
des Statuts. 21, 195. 
Generalversammlung. 47, 456. 
Personalien. 55, 516. 

Dividende. 53, 496. 
Getreideverkehr Ende Januar 1887. 
17, 158. 

Geschäftsbericht für 1886. 45, 419. 


u-Friedlander E. Generalversamm- 


lung, Dividende. 46, 429. 


Parchim-Ludwigsluster E. Generalver- 


sammlung, Dividende. 51, 476. 


Paulinenaue-Neuruppiner E. Dividende 


für 1886. 71, 634. 


Pfälzische E. Betriebsabschluss für 1886. 


3) 
ah 
” 
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Prag- 


11, 96. 

Geschäftsbericht für 1886. 31, 2983. 
Generalversammlung. 38, 354. 
Direktor Hessert +}. 2, 21. 
Wellesweiler-Grube König Bau in- 
hibirt. 53, 495. 

Duxer E. Generalversammlung, Ge- 
schäftsbericht. 48, 448. 


Preussen. 


(NB. 


Projekte s. unter Deutsches Reich.) 
a) Allgemeines. 


Anleiheaufnahmen seitens Preuss. 
Privatbahnen. 43, 400. 
Ausbildung der Eleven und Re- 
gierungsbauführer des Maschinen- 
baufaches. 5, 42, 

Bergbauliche Interessen bei Anfer- 
tigung, der Vorarbeiten für Eisen- 
bahnen. 53, 495. 
Eisenbahnfachwissenschaftl. Vor- 
lesungen. 32, 305. 

Etat der Preuss. Staatsbahnen. 6,51. 
7, 62. 

Fahrpreisermässigungen für Kran- 


kenpfleger. 17, 152. 
Freie Fahrt zum Besuch der Schu- 
len. 3, 30. 


Fremdwort in d. Eisenbahnsprache. 
19,179, 

a N Gedenktag der 
ersten Preussischen E. 74, 655. 
Gänse-Wagenladungen nach Ber- 
lin. 7, 65 


Gesetzgebung betr. Strassenbahnen. 


Gewerbesteuerpflicht des Binnen- 
schifffahrts-Betriebes. 65, 592. 
Güterabfertigung. 13, 116. ° 
Industrie- und Feldeisenbahnen, 
transportable,schmalspurige. 66,595. 
Kommunalbesteuerung der E. 59, 
547. 63, 579. 75, 667. 77,.682. 81, 
716. 89, 759. 
Landes-Eisenbahnrath. 7, 65. 45, 416. 
49, 454. 95, 812. 97, 828. 

Landtag. Eröffnung desselben. 5, 44. 
Nebenbahnen in der Provinz Bran- 
denburg. 21, 195. 
Reiseerleichterungen. 49, 455. 
Sonntagsverkehr auf den Eisen- 
bahnen. 57, 534. 
VerstaatlichungPreussischerPrivat- 
bahnen. 3, 29. 5, 44. 7, 64. 9, 80. 
11, 9. 

Gesetzentwurf, betr. den weiteren 
Erwerb von Privateisenbahnen für 
den Staat. 12, 102. 13, 115. 
Vertrag zwischen Preussen und 
Sachsen, betr. die anderweitige Re- 
gelung der Verhältnisse der Berlin- 
Dresdener E. 13, 114. 

Dortmund - Gronau - Enscheder E. 
AntragautEinberufungeinerausser- 
ordentl. Generalvers. zwecks Ver- 
kaufs der Bahn. 13, 116. 

Klage wegen Aufhebung des Be- 
schlusses der ausserordentl. General- 
vers. der Aachen-Jülicher E. 19, 178. 
93, 217. %, 236. 27, 258. 30, 285. 
32, 305. 34, 323. 40, 370. 47, 436. 
51, 477. 87, 747. 

Gesetz, betr. den weiteren Erwerb 
von Privateisenbahnen durch den 
Staat. 30, 283. X 
Liquidation der Aachen - Jülicher, 
Nordhausen - Erfurter und Ober- 
lausitzer E. 36, 337. 


b) Parlamentarisches. Gesetz- 


entwürfe. 


” 


” 


(Siehe auch unter a.) 


Gesetzentwurf, betr. die weitere 
Herstellung neuer Eisenbahnlinien 
{für Rechnung des Staates und 
sonstige Bauausführungen auf den 
Staatseisenbahnen. 12, 104. 19, 179. 
23,-217. 25, 935: 

Allerhöchster Erlass betr. Bau und 
demnächstigen Betrieb der betref- 
fenden Bahnen. 30, 284. 


Verlegung der Berlin-Stettiner E. 


zwischen Berlin und Pankow. 15. 136. 
Denkschritten, betr. die Linien: 
Tilsit-Stallupönen, Terespol-Schwetz, 
Montwy - Kruschwitz, Meseritz- 
Reppen. 69, 617. 

Reichenbach i/Schl. - Langenbielau, 
Neusalz a/O.-Freistadt-Sagan bezw. 
Reisicht, Forst-Weisswasser. 72, 639. 


Bergen a/Rügen - Crampas » Sassnitz 


bezw. Lauterbach, Glöwen-Havel- 
berg, Pratau-Tongau. 73, 649. 

Cöthen-Aken, Jerxheim-Nienhagen. 
79, 697. 


Zella : Mehlis - Schmalkalden - Klein- 


Schmalkalden. 84, 797. 
Flensburg-Niebüll, Dillenburg-Strass- 
ebersbach. 85, 733. 


Bensberg - Immekeppel, Euskirchen- 


Münstereifel. 86, 739.. 


Dülken-Brüggen, Lindern-Heinsberg. 
8 


y ae 


c) Landesherrliche und Mini- 


sterialerlasse. 


Allerh. E. v. 7/3. und Min.-E. v. 
16/3. 87, betr. Aenderung in den 
Geschäftsbezirken und Sitzen der 
Staatseisenbahn - Verwaltungsbe- 
hörden. 25, 235. 


Il. Mittheilungen über einzelne Eisenbahnen in a) Deutschland und Oesterreich-Ungarn. IX 


Allerh. E. v. 30/3. 87, betr. Ver-. 


einigung der Nordhausen-Erfurter 
und Aachen - Jülicher E. mit den 
Bezirken der K. E.-D. Frankfurt 
a/M. und derK. E.-D. Köln (linksrh.) 
und Min.-E. v. 2/4. 37, betr. Ueber- 
tragung der Verwaltung und Be- 
triebsleitung der zu der Nordhausen- 
Erfurter und Aachen - Jülicher E. 
gehörenden Strecken. 30, 283. 
Allerh. E. v. 6/4. 87, betr. den Bau 
und demnächstigen Betrieb der zur 
Ausführung genehmigten Eisen- 
bahnen. 30, 284. 36, 336. 
Min.-E., betr. Hörfähigkeit der 
Beamten des äusseren Betriebs- 
dienstes. 34, 39, 


Min.-E., betr. Bekanntmachung von 
Aenderungen des Betriebsregle- 
ments. 43, 399. 

Min.-E., betr. Kennzeichnung der 
Bedürfnissanstalten auf den Sta- 
tionen; Anzahl der Nichtraucher- 
koupees in den Zügen. 73, 651. 
Min.-E., betr. die Nebenarbeiten der 
Regierungsbaumeister etc. 81, 714. 
Min.-E., betr. Einrichtung direkter 
Personen- und Gepäckabfertigung. 
83, 72. 


eussische Staatsbahnen: 


I. Allgemeines. 


Arbeiterpensionskassen. 19, 175. 

„ Ergebnisse im Jahre 1886. 82, 719. 
Ausdehnung des Bahnnetzes in :len 
Jahren 1870—1885/86. 11, 95. 
Auskunftsbüreau und Auskunfts- 
stellen, Auskunftsertheilung der- 
selben. 85, 735. 

ano bauten in Düsseldorf. 88, 
5l. 

Be- und Entladefristen. 63, 580. 
Bericht über die Bauausführungen 
und Beschaffungen während des 
Zeitraums vom 1. Oktober 1885 bis 
dahin 1886. 24, 224. 


Ergebnisse des Betriebes im Jahre 
1885/86. 25, 233. 26 245. 27, 253. 


Bezirks-Eisenbabnräthe, aus den 
Verhandlungen derselben zu Ber- 
lin. 5, 45. 
„ zu Bromberg. 63, 579. 
„ zu Hannover. 89, 759. 95, 813. 
„_ zu Frankfurt a/M. 97, 829. 
Deutsch-RussischeEisenbahntarife. 
45, 416. 
Gütertarife. 67, 608. 
Handwerkslehrlinge. 
derselben. 28, 261. 
Heizung der Koupees. 79, 699. 
Hilfsroutenbenutzung bei Schnee- 
verwehungen. 15, 136. 
Kündigung von Prioritätsobligatio- 
nen. 49, 455. 51, 477. 95, 813. 99, 849. 
Meldungen von Unfällen a.d. Reichs- 
Eisenbahnamt. 67, 608. 
Nachrichtendienst. 99, 849. 
Orientirung des Publikums. 97, 256. 
Personen- und Schlafwagen, Be- 
handlung derselben bei Cholera- 

efahr. 32, 303. 

latzgeld. 63, 580. ; 
Prioritäten verstaatlichter Bahnen 
zur Stellung von Amtskautionen 
zugelassen. 45, 417. 
Prüfungsordnung für die mittleren 
und unteren Beamten der Staats- 
Eisenbahnverwaltung u.s.w. 32, 304. 
Rundreiseverkehr. 13, 115. 
Penlafwäge, Vermehrung dersel- 
ben für die Strecke Köln-München. 
77, 680. 
Schutzeinrichtungen an den Fen- 
stern der Durchgangswagen. 59, 548. 


Ausbildung 


Sicherheit des Eisenbahnbetriebes, 
Massnahmen zur Erhöhung dersel- 
ben. 5, 43. 

Sparmarkensystem, Einführung des- 
selben. 31, 289, 
Stationsrestaurationen. 
Statistische Gebühr, 
derselben. 45, 417. 
Stückgutklasse, zweite. 30, 285. 
Tarife mit den Serbischen und den 
Türkischen Bahnen. 71, 634. 
Umtausch gekündigter Prioritäts- 
obligationen und Aktien verstaat- 
lichter Eisenbahnen. 25, 236. 27, 256. 


27, 256. 
Berechnung 


30, 284. 32, 305. 49, 455. 51, 476. 
65, 592. 75, 666. 77, 682. 79, 699. 
Unfall in Wannsee, 49, 456. 


Unterschlagung von Fahrgeld durch 
das Zugpersonal. 57, 534. 
Vorlesungen, eisenbahnfachwissen- 
schaftliche. 77, 682. 


. Ausden einzelnen Direk- 


tionsbezirken. 


K.E.-D. Altona. 
Eröffnung der Linie Schwarzenbek- 
Oldesloe am 1/8. 87. 59, 547. 
Sekundärbetrieb auf der Strecke 
Echem-Hohnstorf. 38, 354. 
Eröffnung der Haltestelle Jesteburg. 
43,.399. Cumlosen. 71, 634. Leit- 
stade. 73, 651. 

der Strecke Neustadta/D.-Meyen- 
burg. 93, 793 97, 830. 
Kiel-Holtenau, Vorarbeiten. 87, 746. 


K.E.-D. Berlin. 
Ausgabevon Arbeiter-Retourbillets. 
85, 734. 

Berliner Stadtbahn im ersten Jahr- 
fünft. 11, 9. 

Neuer Tarif. 15, 136. 
Eröffnung der Strecke Meseritz- 
Birnbaum. 93, 793. 


K. E.-D. Breslau. 
Central-Zahlstelle. 99, 849. 
Frachtkredite f. Kohlensendungen. 
3, 30. 

Schlatwagenbetrieb auf der Strecke 
Berlin-Breslau-Oderberg. 3, 27. 
Berechnung von Frachtsätzen im 
Verkehr mit Oesterreich. 34, 323. 
Vorarbeiten für Strehlen-Grottkau 
mit Zweigbahn nach Wansen. 43,399. 
Eröffnung der Strecke Oppeln- 
Neisse u.Schiedlow-Deutsch-Leippe. 
75, 666. 

„ der Haltestelle Schottwitz. 43, 399. 
des Haltepunktes Grafenort u.der 
Haltestelle Pierzschno. 95, 813. 


K.E.-D. Bromberg. 
Posen-Wreschen u. Strasburg i/W.- 
Lautenburg eröffnet. 65, 591. 
Eröffnung der Strecke Lautenburg- 
Soldau. 73, 651. 

„ der Strecke Gnesen-Nakel. 81,716. 

83, 725. 

„ der Strecke Allenstein-Hohen- 
stein und Wreschen-Stralkowo. 

83, 725. | 

Strecke Allenstein-Hohen- 

stein. 87, 746. 

„ der Strecke Wreschen - Strzal- 

kowo. 97,830. 

„ des Haltepunktes Gladau. 51, 476. 
„ der Haltestelle Blumerthal. 69, 
620. Roggenhausen. 75, 666. 


K. E.-D. Elberfeld. 
Eröffnung der Strecke Saalhausen- 
Schmallenberg. 36, 336. 

„ der Strecke Kirchen-Wehbach. 
.. 43, 399. 
„ der Strecke Vohwinkel- Wald. 

89, 759. 

„ des Haltepunktes Wassermühle. 

3, 30. 


>) 


„ 


” 


” 


Reinheim - Reichelsheimer E. Eröffn 


„ des HaltepunktesWrexen, 40, 360 
der Station Styrum. 77, 680. 
Aenderung des Stationsnamens 
Höxter-Fürstenberg in Fürstenberg 

(Weser). 3, 33. 

Schliessung der Güterstation Herne 

B.'M, 73, 651. 

Verkehr der Station Deutz. 87, 746. 

Präsident Thielen nach Hannover 

versetzt. 81, 715. ‚87, 746. 

O.-R.-Rath Dick beauftragt. 89, 759. 
K. E.-D. Erfurt. 

Vorarbeiten für Triptis-Lobenstein- 

Blankenstein. 15, 136. 

„  fürZeitz-Kamburgund Arnstadt- 
Saalfeld. 23, 217. 

Eröffnung des Haltepunktes Klitten. 

73,651. Roda. 77,681. Wahrenbrück. 

91, 778. 


K. E.-D. Frankfurt a/M. 
Verlegung der Betriebskasse für 
das Betriebsamt Berlin - Blanken- 
heim. 25, 236. 

Wasserdruck - Betriebsanlage des 
neuen Centralbahnhofes. 27, 264. 
Eröffnung des neuen Güterbahn- 
hofes Frankfurt a/M. Staatsbahn- 
hof. 51, 476. 

Eröffnung der Hafenstation, 87, 746. 
Aenderung der Bahnhofsverhält- 
nisse in Frankfurt a/M. 93, 793. 
Direktionspräsident Hendelf. 43,398. 
an dessen Stelle Präsident von 
Gu£rard, Sitzung des Bezirks-Eisen- 
bahnraths. 97, 829. 


K. E-D. Hannover. 
Bezeichnung des Haltepunktes Ost- 
heim b. Butzbach in ÖOstheım b. 
Windecken abgeändert. 95, 813. 
Jubiläum u. Abschied des Präsi- 
denten von Schmerfeld, an dessen 
Stelle Präsident Thielen. 81, 715. 


K. E.-D. Köln (linksrh.). 


Vorarbeiten für Hermeskeil-Wem- 
metsweiler. 15, 136. 
Hafenanschlussbahn v.Neuss. 30,286. 
Vereinigung der Güterexpeditionen 
zu Höngen. 97, 830. 

Eröffnet Stolberg-Münsterbusch am 
1/7. 87. 51, 476. 
„ Eupen-Raeren 3/8. 87. 59, 547. 
Weismes-St. Vith am 38/11. 87. 
93, 793. 
K. E.-D. Köln (rechtsrh.), 
Eröffnung der Strecke Münster- 
Warendorf am 10/2. 87. 11, 95. 


Linzer Viadukt in Betrieb ge- 
nommen. 97, 830. 


K. E.-D. Magdeburg. 
Haltestelle Pretzier, Bezeichnung 
von Haltepunkten. 13, 116. 
Eröffnung der Stationen Schönfeld. 
32, 305. 

der Haltepunkte Angern und 

Charlottenhof, der Haltestelle 

Eichstedt i/A. u. der Haltestelle 

Gr. Möhringen. 77, 680. 

der Haltestelle Drohndorf-Meh- 

ringen. 91, 778. 
Gifhorn - Torfmoor, Bau dem Be- 


„ 


„ 


„ 


” 


triebsamte Berlin - Lehrte über- 
tragen. 85, 735. t 
Bevorstehende Aenderung in der 


Abgrenzung des Direktionsbezirks. 
93, 793. 


3 
Prignitz-E. Geschäftsbericht für 1886. 

75, 666. 
Raab - Oedenburg - Ebenfurter E. Perso- 


nalien. 29, 273. _ 
Generalvers., Dividende. 52, 484. 
ung 


am 10/10. 87. 79, 698. 


x Il. Mittheilungen über einzelne Eisenbahnen a) in Deutschland und Oesterreich-Ungarn. 


Ruhlaer E. Dividende. 47, 437. 
».. Geschäftsbericht für 1886. 55, 516. 
Saalbahn. Dividendenaussicht. 32, 304. 


„ Geschäftsbericht tür 1886. 45, 418. 
„ Pössneck-Orlamünde. 17, 153. 
». » Vorarbeiten. 65, 592. 
Sachsen. Ankauf von Dresden - Elster- 
werda. 13, 117. 18,168. 20, 189. 93, 794. 
„  Arbeiterpensionskasse, 90, 771. 
„  Eisenbahnrathssitzung. 17. 154. 18, 
170. 70, 626. 
„ Eisenbahnvorlagen. 89,760. 99, 849. 
.„» Etat,Gehaltsaufbesserungen. 93,794. 


„. Fahrplankonferenz. 9, 82. 
Gera - Meuselwitz, konstituirende 
Versammlung. 2, 21. Schwierig- 
keiten. 9, 8. 


„  Grossenhain-Priestewitzer E. Jubi- 
läum, 82, 720. 
Jubiläum der Strecke 
Althen, 27, 258. 37, 341. 

‚„ Lokalbahnwesen, Entwickelung des- 
selben. 38, 355. 

„  Rundreisebillets, kombinirte. Ver- 
kauf derselben im Jahre 1886. 13, 
117. 24, 228. 

„ Petition für die Pressnitzthalbahn 

Wolkenstein-Jöhstadt. 17, 155. 
für Freiberg-Altenburg, Weisch- 
litz-Pirk-Hof, Adorf- Rossbach- 
Hof, Falkenstein - Schönheide, 
Lengenfeld-Greiz. 90, 771. 

„ Schneeverwehungen. 2, 21. 9, 8. 
11, 97. 17, 154. 36, 338. 

Sächsische Staatsbahnen. Arbeiterzüge. 

- 24, 228. 36, 338. 53, 497. 83, 726. 

Betriebseinnahmen im I. Halbjahr 

1837. 70, 627. 

„ der einzelnen Linien im Jahre 
1886. 91, 773. 

„. Central-PersonenbahnhofinLeipzig. 
36, 338. 

„  Fahrtvergünstigung für die land- 
wirthschaftliche Ausstellung in 
Bautzen. 70, 697. ’ 

„ Nichtraucherkoupees. 83, 726. 

„Länge der Bahnen Ende 1886. 11, 97. 
Geithain-Leipzig am 2/5. 87 eröffnet. 
36, 338, 

„  Mügeln-Nerchau -Trebsen -Wurzen. 
20, 189. 

„  Meuselwitz-Ronneburg am 17/10. 86 
eröffnet. 81, 715. 82, 720. 

»„  Schönberg-Schleiz am 20/6. 87 er- 
öffnet. 53, 496. 

„ Haltepunkt Grossstöbnitz eröffnet. 
95, 814. 

„ . Personalien. Rücktritt des General- 
direktors v. Tschirschky und seines 
Stellvertreters v. Biedermann. 13, 
117. Nachfolger derselben. 17, 155. 
Biographien v. Tschirschky’s und 
v. Biedermann’s. 28, 265. 

» »... Oberfinanzrath Nowotny. 2, 2]. 

„ Weitere Personalien. 24, 298. 

x BAUR UNE ERb an lung für 1885. 53, 
496. 


Leipzig- 


„ ” 


» 


„ Transportmittel, Stand derselben 
am 1/1. 87. 20, 189. 
» Wagenverkehr auf dem Uebergabe- 
bahnhofe in Leipzig in 1836. 9, 82. 
Sächs.-Thüring. Ostwestbahn (Zwickau- 
Weida). Schluss-Generalvers. 21,195. 
Vertheilung der Liquidationsraten. 
32, 305. 75, 667. 
Salzburger Lokalbahn. Verkehrbis Königs- 
see. 50, 464. 
Schaftlach - Gmundener E. Geschätts- 
bericht für 1886. 21, 196. 
Stargard -Cüstriner E. Geschäftsbericht 
für 188, 71, 633, 
„ .Generalversammlung. 79, 699. 
Stendal - Tangermünder E. Dividende. 
51, 476. 
„..: Geschäftsbericht für 1886/87. 59, 547. 
Südbahn. Betriebsergebnisse in 1885. 2, 16. 
%, Umbau der Station Meidling. 22, 207. 


Elektrische Blocksignale. 66, 600, 
Einschränkung der Schnell- und 
Kurierzüge. 70, 626. 
Mitbenutzungsvertrag für Agram- 
Sis»ek mit der Ungarischen Staatsb. 
86, 742 99, 783. 

Südnorddeutsche Verbindungsbahn. Ge- 
neralvers., Dividende. 44, 409. 
Szathmar-Nagybanyaer E. Generalvers., 

Dividende. 52, 483. 


Teltow-Lichterfelder Dampfstrassenbahn. » 


Baubeginn. 75, 666. 
Theiss-E. in Liquidation, Generalvers. 


23, 259. 
Torontaler Lokalbahnen. Baubeginn. 90, 
771. 


Ungarn. a) Allgemeines. 


„ Ausstellung von Eisenbahnbedarfs- 
artıkeln. 62, 570. 66, 599. 78, 689. 

»n  Biharer Vızinalbahnen. 10, 89. 

„ Budapester Polytechnikum. 50, 464. 

„ Budapest als Weltstadt.. 70, 625. 

„  Budapest-Saloniki, internationaler 
Verkehr. 60, 558. 

„ Budget des Kommunikationsmini- 
steriums. 96, 821. 

„  Centralabrechnungsbüreau, Jahres- 

bericht für 1886. 41, 379. 
Verlegung desselben nach Sze- 
gedin. 37, 344. 


” ” 


»„. Direktorenkonferenz, Beschlüsse. 
8 71. 66, 6LU0. 82, 721. 94, 801. 
100, 861. 


„  Eisenbahnklub in Budapest. 64, 584. 

„  Eisenbahnfachschule in Budapest. 
29, 273. 58, 541. 70, 625. 74, 657. 

„  Eisenbahnvorlesungen 90, 770. 

„ Erkrankungen u. s. w. im Werk- 
stättendienst, Entscheidung. 18, 167. 

„ Elektrische Stadtbahn in Budapest 
am 24/11. 87 eröffnet. 94, 802. 

„  Fachblatt, offizielles. 10, 87. 

„  Fahrpreisermässigung für Reichs- 


tagsabgeordnete 56, 5923. 
„  Feldbahnen, transportabele, Verord- 
nung. 4, 38. 


8 
„ Freikarten, Einführung offizieller, 
auf den Ungarischen Eisenbahnen. 


hs Gesetz über Vizinal- und Lokal- 


bahnen. 100, 860. 

„  Getreideausfuhr. 37, 344. 58, 541. 

„  Getreidetransport alla rinfusa. 41, 

„ . Holzausfuhr, Frachtermässigung. 
41, 383. 

„» Königliche Tafel, Entscheidungen 
derselben, 78, 689. 

»„  Kommunikationsrath und Tarif- 
kommission. 4, 38. 


»  Kommunıkationsminister u. Ungar. 
Staatsb. 74, 657. 

». Kontrolkommission für Lieferun- 
gen. 16, 144, 

„. Orientverkehr. 56, 523. - 

Parlamentswahlen u. Eisenbahnen. 

46, 427. 

Ptändung von Eisenbahn-Fahrbe- 

triebsmitteln, Unzulässigkeit der- 

selben. 33, 315. 

Schule, siehe Eisenbahnfachschule. 


„ Sıgnale, einheitliche. 4, 38. 

r Stempeluug der Manipulations- u. 
s. w. Drucksorten. 24, 297. 

„  Strassenbahnen, Konzessionirung 


derselben in Budapest. 84, 730. 96,822. 
„ Tarife, Veröffentlichung derselben. 
39, 361. 
„  Transportstener. 4, 87. 6,53. 35, 328. 
Transportvorkehrungen für die 
Erntezeit. 56, 524. 
„ Vizinalbahnen in den letzten 2 
Jahren. 68, 613. v 
„.  Viehbeförderung nachltalien. 46,497. 
„ Vieheinfuhr,. 14, 124. 


„»  Viehpässe, Ausstellung derselben. 
22, 206. nn 
» Waarenerklärung, statistische. 24, 


2% 
» . Waarenverkehrsstatistik für 1886. 
48, 448. 
„ Wagenauskunftsamt. 24, 227. 
“ Vorschriften über Wagenmiethe. 
72, 642. 
„ Konzessionen für Strassen- 
Pferdebahnen. 64, 584. 
„»„  Vorkonzessionen. 2,19. 8,71. 10,89. 


und 


14, 125. 2, 206. 52, 483. 54, 506. 
58, Bil. 76, 670. 

„ Konzession der Neutrathalbahn. 
31, 29. 


der Nagy Becskerek - Pardany 

u. Szecsäny-Margittaer E. 33, 315. 

Theresiopel- Alt-Becse u. Zenta- 

Horgas. 78, 689. 

„ Elektrische Eisenbahn in Budapest. 
58, 542. 

„. Eröffnung der Lokalbahn Budapest- 
Soroksar. 6t, 585. 

„  Nyiregyhaza - Mateszalka, konsti- 
tuirende Generalvers. 2, 20. 

„  Szilagysager Lokaleisenbahn, Kon- 

zessionirung. 10, 89. 


m» 


ee 


b) Parlamentarisches. 


„  Budgetverhandlungen. Die Unga- 
“rischen Staatsbahnen und die Vi- 
zinalbahnen. 2, 18. 8, 70. 

„  Verkehrspolifik betr. Konzessioni- 
rung von Vizinalbahnen. 6, 53. 
14, 124. 92, 782. 

„ Gesetzesvorlagen im Eisenbahnaus- 
schusse, betr. den Bau von 9 Lokal- 
bahnen. 8, 70. 

„  Erhöhung.d.Transportsteuer. 20, 187. 

„  Gesetzesvorlagen über Vizinal- 
bahnen. 28, 268. 58. 541. 

„ . Neues Vizinalbahngesetz, Berathun- 


gen. 66, 598. 84, 729. 

„ Bericht an den Ungar. Reichsrath. 
62, 569. 

„ . Eisenbahnvorlagen im Reichstage. 
89, 721. 

Ungarisch - Galizische E. Generalvers,., 

Anlehensaufnahme, 37, 345. 

„ Erhöhung der Staatsgarantie. 39, 
361. 41, 381. 42, 393. 


„ Gesetz, betr. die Garantie u. Ab- 
änderung mehrerer Konzessions- 
bestimmungen. 52, 483. 

Ungarische Nordostbahn. Munkacs-Stryj 
eröftnet 5/4. 87. 29, 273. 

1» „».  Betriebsvertrag. 31, 292. 

„  Generalversammlung. 46, 498. 
Ungarische Staatsbahnen. Personalien. 
Belav. Lukacs, Unterstaatssekretär. 
18, 168. 

Erlernung des Eisenbahndienstes 
seitens Nichtangestellter. 35, 329. 
Freigewicht 1. Musterkoffer. 41, 383. 

„ Geschäftsergebnisse für1886. 39,361. 

„ Lokaltarife. neue. 56, 594. 

„  Betriebsergebnisse im 1. Halbjahr 
1887. 70, 63. 

„ Geureide- u. Ausnahmetarife. 82, 721. 

„  Mitbenutzungsvertrag fürd. Strecke 
Agram-Sissek mit der Sübbahn ab- 
geschlossen. 86, 742. 92, 783. 

„ Belenyes-Vasköh u. Szombatsäg- 
Dobrest 14/11. 87 eröffnet. 92, 784. 

„ Maro-ludas- Budatelke 6/12. 87 er- 
öffnet. 100, 861. 

UngarischeWestbahn. Generalrers. 44,410. 
Unstrutbahn. Baubeginn. 79, 699. 
UnterelbescheE. Statutenänderung. 45,417. 

„ Generalvers. 53, 496. 59, 547. 

„». Dividende. 55, 516. 

Verein Deutscher E.-V. Achsbrüche im 
Jahre 1886. Beilage zu den Num- 
mern 44-47. 


Bear „Bei 


II. Kürzere Mittheilungen ‘über einzelne Eisenbahnen in b) Ausland. xI 


„ Betriebseröffnungen im Gebiete des- 
selben im Jahre 1836. 1, 2. im er- 
8 sten Halbjahr 1837. 51, 475. 
„ Grundzüge für den Bau und Betrieb 
der Nebeneisenb. 17, 149. 18, 161. 
„  Kombinirbare Rundreisebillets. IV. 
Nachtrag. 7, 65. 
7, Lenkachsen. 30, 282. 
„ Statistik des Vereins für das Rech- 
nungsjahr 1885. 44, 405. 45,415. 46, 
425. 48, 443. 53, 491. 
“„. Statistik der kombinirbaren Rund- 
Sreisebillets für das Jahr 1885. 2, 13. 
für 18%6. 55, 513. 
£Statistische Nachrichten über die 
Erkrankungsverhältnisse auf Ver- 
einsbahnen im Jahre 1855. 7, 61. 
im Jahre 1886. 94, 799. 
„ „Statistische Nachrichten über die 
Thätigkeit der Abrechnungsstelle 
vom 1/4. 86 bis 31/3. 87. 78, 685. 
Vinkovce-Brekaer Lokal-E. Generalver- 
sammlung. 52. 484. 
Waagthalbahn. Auflösung der Aktien- 
gesellschaft. 94, 802. 
Warstein-Lippstadter E. Dividende für 
1836. 59, 547. 65, 59. 
Weimar-Berkaer E. Eröffnet am 15/5. 87. 
38, 354. 45, 417. 
Weimar-Geraer E. Dividende der Stamm- 
rioritäten, 32, 304. 
ss eneralversammlung u. Geschäfts- 
bericht. 40, 371. 
Weimar-Rastenberger E. Eröffnet am 
29/8. 87. 51, 477. 69, 620. 
Werrabahn. Haltestelle Tiefenlauter. 
73, 651. 
„ Immelborn-BadLiebenstein. Umbau 
des Bahnhotes Lichtenfels. 9, 80. 
„»  Konkurrenzverhältnisse. 30, 286. 
» Dividende für 1886. 38, 354. 
„  Generalvers, 43, 401. 51, 476. 
„ Geschäftsbericht für 1886. 47, 438. 
„  Eigenthumsverhältnisse der Strecke 
Coburg-Lichtentels. 53, 495. 
„  Themar-Schleusingen. 65,592. 77,682. 
„ Zweigbahn Eisfeld-Unterneubrunn. 
93, 793. 
Westholsteinische E. Geschäftsbericht 
für 1886/87. 63, 579. 
Generalvers., Dividende. 67, 608. 
Wien-Aspang E. Generalvers., Dividende. 


Wien - Pottendorf - Wiener: Neustädter E. 
Generalvers., Dividende. 12, 106. 

Wismar - Karower E. Konstituirende 
Generalversammlung. 5, 46. 

+ Bıntzeeune ins Handelsregister. 
13, 116. 

„. Am 13/11. 87 eröffnet. 87, 746. 

„  Baukagital. 95, 814. 

‚„ Ausserordentl. Generalvers. 97, 830. 
Wismar-Rostocker E. Generalyers,. und 
Verkehrsverhältnisse, 45, 417. 
Wittenberge-Perleberger E. Geschäfts- 
bericht für 1836/87. 75, 666. 
Wittmannsdort-Ebeniurter E, Geschäfts- 
bericht für 1885 und 1886, Dividende. 

52, 485. 

Württemberg. Anträge, betr. Zusatz- 
bestimmung zum Deutschen Be- 
triebsreglement. 93, 793. 

„ Aufnahme einer Eisenbahnanleihe. 


5, 45. 
EA Filderbahn - G., Jahresbericht für 
1886. 19, 179. 
„ Bayerische 
21, 195. 
„ Konzession der Dampfstrassenbahn 
Ravensburg-Weingarten. 98, 841. 
„  Landtagsverhandlungen. 34, 322. 
40, 370. 43, 399. 
„ Gesetz, betr. Schutzstreifen neben 
Eisenbahnen. 57, 535. 
Württembergische Staatsbahnen. Aus 
demVerwaltungsberichte für 1885/86. 
6. 


5, 


Eisenbahnanschlüsse. 


„. Staatsvertrag mit Bayern, betr. 
Memmingen-LeutkirchundHergatz- 
Wangen. 13, 116. 22, 208. 27, 257. 

„ Staatsvertrag mit Baden, betr. Bau 
der Lokalbahn Schramberg - Schil- 
tach. 61, 565. 101, 873. 

„ Staatsvertrag mıt Preussen, betr. 
Tuttlingen - Sigmaringen. 101, 873. 

„ » Enteignungsrecht für dieseLinie. 

89, 759. 
„ Winterfahrplan. 69, 620. 
Zittau-Reichenberger E. Geschäftsbericht 
für 1886. 55, 517. 
Zschipkau - Finsterwalder E. Ausser- 
ordentl. Generalvers. 13, 116. 
„ Eröffnet am 20/9. 87. 73, 651. 75, 666. 


b) Ausland. 
Afrika. 


„. Atrika’s E. Algier. 
lonien). 43, 409. 

» Tunis, Reunion, Senegambien. 44,411. 

„ Aegypten in 1877—1885. 12, 109. 

» ». Betriebskosten. 67, 610. 

„  Congobahn. 2, 22. 60, 560. 

„  Massauah, Militärb. 87, 748. 

„  Portugies. Besitzung. Delagoa-Bay 
zur Transval - Grenze 31./10. 87 er- 
öffnet. 87, 750. 

„  Transvaalrepublik. Südafrikanisch- 
Niederländische E.-G., Aufsichts- 
rath. 59, 553. Allgemeine Verhält- 
nisse der Bahn. 76, 675. 92, 781. 

Amerika, Mittel-. 
»  New-Mexiko Central. 52, 488. 


(Französ. Ko- 


„ Mexiko. Stahlschwellen. 21, 199. 

»„ » . Verkehr. der Stadt Mexiko. 
80, 709. 

» Mexikanische COentralbahn. 4, 40. 

"„ » Vereinigung der Schmalspur- 


bahnen. 29, 276. 
„  Panamakanal. 29, 276. 63, 581. 
„n  Tehuantepec Schiffseisenbahn. 31, 
297. 59, 5Bl. 
Amerika, Nord. 
a) Allgemeines. 


„ Amerikas Eisenbahnen in Jahre 
1886. 15, 138. 
».» nach dem Poor’schen Jahrbuche. 
76, 669. 


„  Amerikan. Urtheil über Deutsche 


E. 1,8. 

„ Authebungdes Fahrpreisesll.Klasse 
der Bahnen westwärts von Chicago. 
20, 191. 

„  *Bahnbetrieb. 73, 645. 

»  Bahnbauten in 1886. 20, 191. 

» ». "in. 1887. 70, 629. 

„ Beamtenverhältnisse. 87, 749. 

„» Beförderung der Farbigen. 52, 488. 

„ Billetkontroleın den Zügen. 31, 295. 

„  Billetprovisionen. 4, 40. 

„ Bremsversuche. 3, 31. 39, 365. 

„ Brücken: Newyork-Brooklinbrücke, 
Verkehr im Jahre 1886. 8, 72. 

„  Brückenbauten. 29, 276. 


» n über den East River. 31, 296. 

» „»_ eiserne. 68, 616. 

„  Bundeskommissariat. 31, 296. 

»„ Canada, Eisenbahngesetzgebung. 
49, 458. 


» » die Eisenbahnen in 1886. 80, 709. 
»„ » Kanäle im Jahre 1886. 80, 709. 
» n Projekt eines unterseeischen 
Tunnels unter der Northumber- 
‘land-Meerenge. 92, 785. 
„  Dürre im Westen. 73, 653. 
„  Durchgangsfracht für Obst aus 
Californien. 20, 191. 
» Dymamitunfälle. 28, 269. 
„  Eads. Kapitain James B. f. 380, 287. 
„  *Elektrische Eisenbahnen. 50, 461. 
Hochbahn in Chicago. 92, 788. 
in Newyork. 78, 692. 
» n.. Strassenbahnen. 70, 628. 
„ Fahrgeldermässigungen für Hand- 
lungshäuser. 11, 98. 


” ” 


” 


” 


„.. der Ausflugbillets. 80, 709. 
Fahrgleise, Vermehrung. 56, 525. 
Fahrten, lange, ohneUnterbrechung. 
45, 419. 

Farbige, Beförderung derselben. 
52, 488. 56, 595. 


Farbenblindheit, Gesetz. 70, 729. 
Frachtbriefvorschriften. 8, 72. 
Freitahrten. 89, 709. 

*Fusionen, grosse. 29, 275. 

Gas, natürliches. 51, 479. 56, 526. 
Georgia. Neue Bahnen. 31, 297. 


Gepäckexpedirung, erleichterte. 39, 

366. 56, 525. 70, 629. 

*Gesetz, betreffend den zwischen- 

staatlichen Verkehr in den Ver- 

einigten Staaten, *19, 181. 25, 241. 

39, 366. #64, 583. 

» Verhaftung eines Direktors 
wegen Uebertretung des Ge- 
setzes. 90, 772. 

Gesetzgebung im Staate Newyork. 

20, 191. 

„ In Massachusetts, betr. Prüfung 


der Eisenbahnbrücken. 75, 668. 
„ In Minnesota. 40, 375. 
„ In Missouri. 70, 629. 
Güterklassitikation, neue. 31, 297. 


Gütertarife der Trunkbahnen. 70,629. 
Güterwagen, Tragkraft. 90, 772. 
Haftpflichtgesetz in Massachusetts. 
52, 488. 
Handgepäck. 21, 199. 
HeimathshausfürEisenbahnbeamte. 
95, 816. 
Heisslaufen der Wagenachsen, Mit- 
tel dagegen. 62, 575. 
Hochbahn in Chicago. 25, 243. 
Hudsontunnel in Newyork. 10, 90. 
Jahresberichte, gleichmässige. 92, 
785. 
Kabelbahnen in Newyork. 6, 59. 
95, 816. f 
Kanalverkehr. 11, 98. 28, 271. 
Kommissariat von Massachusetts. 
Jahresbericht. 25, 243. 
Kommissariatsentscheidung, ge- 
richtliche Bestätigung solcher. 6, 
58. 25, 241. 
Kopiren, neues Verfahren. 6, 59. 
Landschenkungen. 95, 816. 
Lokomotivenausfuhr. 98, 844. 
Meilenbillets. 31, 296. 70, 628. 
„ allgemeine Bestimmungen des 
Westverbandes. 78, 692. 
Newyorker Stadtbahnen. 
Siehe auch Kabelbahnen. 
Oelbassindampfer. 80, 709. 
Palastwagen der Direktoren. 28, 269. 
56, 530. 
Personenbeförderung, Einrichtun- 
gen für dieselbe. *37, 346. 
Personenverkehrin Newyork. 12,110. 
„ zwischen Newyork und Europa. 
12, 109. 
„_. In Boston. 6, 59. 8, 73. 
Petroleum als Feuerungsmaterial. 
7, 66. 


47, 440. 


„_ In Californien. 56, 525. 
Petroleumtransporte zu Wasser. 
56, 526. 

Raubanfall. 92, 786. 
Reklamationswesen. 100, 868. 


Schlafwagen auf Strassenbahnen. 
49, 457. 

Schneestürme. 11, 98. 
Signaldrähte, durch ölgefüllte Röh- 
ren. 5, 49. 


Sonntagsgesetzz in Connecticut. 
51, 479 

Speisewagen. 73, 652. j 
Strassenbahnen mit Seilbetrieb. 


39, 359. 42, 395. Siehe auch Kabel- 
bahnen. 

Strassenbahnbetrieb 
Ammoniak. 44, 412. 
Tarife in Florida. 94, 805. 


vermittelst 


„ york. 


II. Mittheilungen über einzelne Eisenbahnen in b) Ausland. 


Technischer Unterricht in der Van- 

derbilt-Universität. 80, 709. 

Telegraphie vom Zuge aus. 94, 805. 

Tenderbeladung mit Kohlen. 91, 774. 

Titel der Oberbeamten, sgleich- 

mässige. 92, 786. 

Transportenach dem Westen. 72,643. 

Tunnel, ein natürlicher. 1, 9. 

Tunnelbahn in Boston. 40, 375. 

Untälle Der Rio-Unfall. 3, 31. 

„ Innerhalb Chicago. 4, 40. 

„ In Colorado durch Stürme. 25,241. 

„ auf der Baltimore und Ohio und 
auf der Boston u. Albany Bahn. 
11, 98. 

„ am White River (Vermont) 
20, 191. 

„ Statistik für das Jahr 1886. 25,242. 

„ auf der Newyorker Hochbahn, 
28, 270. 

» bei Forest Hills. 31, 295. 

„ bei St. Thomas (Canada). 62,575. 


„ Chatsworth-Unfall. 79, 700. 
»„. bei Kouts. 90, 772. 
Verband. Südlicher Eisenb.- und 


Dampfschiff.-Verb. 12, 101. 72, 643. 
Verein der Bahnmeister. 92, 786, 
„ der Schaffner. 92, 785. 
„ der Eisenbahn-Chemiker. 70, 627. 
Verbindung mit England über Mil- 
fordhafen. 94, 805. 
Versteigerung von Strassenbahn- 
konzessionen. 52, 488. 
Viehtransporte. Versuchs-Viehzug. 
„ Verwiegung der Viehladungen. 
73, 653, 
Vorlesungen an der Columbia-Uni- 
versität. 20, 192. 
„_ am Harvard College. 40, 375. 
. Vorortfahrpreise, niedrige, in New- 
6, 58. 
Wagen-Abrechnungsverband. 45,419. 
Wagenbaugesellschatten. 78, 691. 
Wagenbenutzung. 98, 842. 
Wagenheizung und Erleuchtung. 
31, 296. 39, 346. 
Wagenheizungs-Gesetz 68, 616. 
„_.in Newhampshire. 95, 816. 
Wagen-Verwiegungsverband, West- 
licher. Jahresbericht. 6, 58. 
Waldbahnen. 7, 66. 
Wassermelonen-Transporte. 73, 652. 
Wettbewerb der Bahnen, Entschei- 
dungen des Bundeskommissariates. 
89, 763. 
Wetterdienst der Union Pacific 
Eisenbahn. 6, 59. 
Winterbeschwerden. 39, 366. 
Winterfrachten. 8, 72. 
Zeitungskampf gegen die Bahnver- 
waltungen. 28, 270. 
Zugattentat. 21, 199. 
Zugberaubungen. 1,8. 8, 72. 11. 98. 
49, 457. 73, 653. 
Zugeinrichtung, neue. 31, 295. 


b) Einzelne Bahnen. 
Atchison, Topeka u. Santa Fe E.-G. 


Netz- u. Betriebserzebnisse. 49, 458. 


Baltimore u. OhioE. Durchgangs- 
züge nach Newyork. 7, 66. Lehr- 
lingsschule. 40, 375 
Canadische Pacificbahn, 
schiffslinien. 28, 270. 
„ . Subvention. 29, 276. 
„ . Betriebsergebnisse in 1886. 53,497. 
„ . Uebernahme der South Ontario 
Pacificbahn. 56, 525. 
»... Eröffnung neuer Strecken. 78, 699. 
Chicago, Burlington u. Quinei E. 
Generalversammlung. 39, 366. 
Chicago, Milwaukee u. St. PaulE.-G. 
seit 1875. 20, 191. 
Chicago u. Atlantic Bahn, Streik. 
25, 243. 
Dakota E. 


Dampt- 


Jahresbericht. 8, 72. 


” 


Denver u. Rio Grande E. Aende- 
rung der Spurweite, 56, 525. 
Manhattan E., Fahrpreisermässi- 
gungen. 4, 40. 
„ Betriebsergebnisse 


98, 842. 
Missouri Pacificbahn, 
neuer Strecken. 79, 692. 
NewyorkerHochbahn,Ueberfüllung. 
98, 842. 

Northern Pacificbahn, 

richt für 1886/87. 80, 710. 

„. Cascade Division dem Betriebe 
übergeben. 56, 525. 

4 IBAN ‚Verschiedenes.98,842. 
Pensylvania E,, Verkauf der Fahr- 
billets. 31, 297. 

». . Ergebnisse. 49, 457. 
Philadelphia u. Reading E., Express- 
dienst. 25, 241. 

St. Louis, Kansas City und Colo- 
rado E., Bauten. 80, 708. 

St. Paul, Minneapolis und Manitoba 
E., Schnelle Bauten. 31, 296. 
Süd-Pacificbahn, Fahrpreisermässi- 
gungen. 78, 692. 
Trunkbahnen, 
in 1886. 25, 241. 


in 1886 / 87. 
Eröffnung 


Jahresbe- 


Betriebsergebnisse 


Union Pacıfie E, Zufuhrbahnen. 

25, 241. 

„ Generalversamml. - Beschlüsse. 
31, 297. 


„ Uebernahme des Betriebes der 
Oregen E. 45, 420 


Amerika, Süd-, 


Argentinien, Konzessionen. 45,420. 
„ Abschluss des Kontraktes. 77, 
684. 80. 709. 

„_. Transkontinentalbahn. 8, 74. 

Chili. Santiago-Mendoza. 69, 621. 
Ecuador. Bauten Anfang 1837. 19,184. 
Nicaraguakanal. 68, 616. 78, 69. 
Peru Eisenbahnprojekte. 19, 184. 


.» Rückgang d. Eisenbahnen. 69,621. 
ien. 


Klein-. Konzession für Ismid-Diar- 
bekr. 64, 587. 
„.. Jaffa-Jerusalem. 92, 788. 


Birma. Projekt der Mu Thaleisen- 
bahn. 78, 691. 

China. Aussichten für Eisenbahnen. 
8, 1 19.9.2235 2291. 14H, 11419: 705,24519, 
57, 538. 59, 551. 74, 660. 

Indien, Britisch--. Neue Bauten. 
61, 566. 


» ». Sind-SagarStaatsbahn. 61,566. 
„  Ostindische E. Verwaltungsbe- 
richt für 1886. 81, 717. 


Niederländisch-. Staats - E. auf 
Java, Bau und Betrieb. 37, 347. 
39, 363. Geschäftsbericht für 1886. 


67, 609. Budget für 1888. 87, 749. 
„ Reichstelegraphen. 40, 374. 87.749. 
„ Samarıng - Joana Dampftram- 

way-G. Geschäftsbericht für 1886. 
76, 674. 

FranzösischeKolonien. Eisenbahnen 

in Vorder- und Hinterindien. 44, 412, 

Japan. Stand des Eisenbahnbaues. 

3, 39. 59, 551. 

„» Neue Dampferlinie Japan-China- 

Canada. 78, 693. 

Persien. Belgische Gesellschaft. 

50, 471. Kapital derselben. 59, 551. 

Sibirien. Eisenbahnprojekte. 52, 487. 

Sumatra. Eisenbahnen auf derWest- 
küste. 40, 374. 


Australien. 


” 


2 


Die Eisenbahnen der Australischen 
Kolonien. I.Victoria. 16, 146. II. Neu= 
Südwales. 17,155. III. Südaustralien. 
21, 199. IV. Queensland. 21, 200. 
V, Westaustralien. 22, 210. VI. Tas- 
manien. VII. Neu-Seeland. 24, 230. 
Verkehrswesen in 1885. 6, 56. 


Balkanländer siehe Bulgarien, Grie- 


chenland, Serbien, Türkei, 


Belgien. 


Betrügereien auf den Eisenbahnen. 
56, 530... 
Dampferlinie 


8,18. 

Drahtseilbahnen. 3, 33. 
Nutzbarmachung der Eisenbahnen 
bei einer Mobilmachung. 52, 489. 
Nationale Nebenbahn-G. 54, 503. 
Staatsbahnen und Privatbahnen im 
Jahre 1885. 47, 439. 
Eisenbahnverhältnisse. 58, 543. 
Sekundärbetrieb. 68, 611. 
Vizinalbahnen. Standder Linien und 
Bauten der nationalen Vizinalbahn- 
Gesellschaft. 75, 667. 


Antwerpen - Kongo. 


Bulgarien. 


Dä 


”„ 


Baustand. 8, 67. 58, 539. 89, 762. 


nemark. 


Zur Geschichte der Eisenbahnen, 
d, 48. 


England. 


a) Allgemeines. 
Bahnstationen, Entfernung dersel- 
ben von den Ortschaften. 3, 32. 
Die Eisenbahnen vor 50 Jahren. 
71, 632. 

Frachttrambahnen. 76, 673. # 
„Great Eastern“ abermals verstei- 
gert. 94, 807. 

Kanaltunnel, 78, 692. J 
Lokomotiven, Deutsche, in Eng- 
land. 44, 412. 
Manchester-Schiffskanal. 79, 701. 
Nebelsignal, neues. 38, 357. 
Personalstand der Bahnen. 14, 127. 
Berichtigung 19, 184. 

Privat - Güterwagen. Ankauf der- 
selben seitens der Bahnverwaltun- 
gen. 77, 684. } : 
Rekonstruktion der Preislokomotive 
Rocket. 31, 29. Rh 
Röhrenkessel von Hipkins. 54, 511. 
Statistik der Bahnen für 1886. 70, 628. 
Sellsthilfeverein der Bahnbeamten. 
68, 616. 3 
Telegraphenbetrieb, 50jähr. Jubel- 
feier. 61, 566. 

Telegraphenlinien, Unterbrechung 

derselben. 8, 75. 

Tramways. The Continental Metro- 

politan Tramways Company. 59, 553. 
„ Umfang derselben. 100, 865. 
Unfall bei Hexthorpe. 74, 661. 

bei Doncaster. 86, 744. Gericht- 

liche Untersuchung. 95, 815. 
Unfallentschädigung. 57, 537. _ 
Tunnelverbindung Dover - Calais. 
61, 565. \ 
Verbindung mit Amerika über Mil- 
tordhafen. 94, 805. 1 
Versicherung von Eisenbahnreisen- 
den. 8, 74. 
Verstaatlichung der Bahnen. 61, 565. 
Verwaltungder Eisenbahnen. 93, 789. 
94, 803. 95, 809. 

b) Einzelne Bahnen. 
Untergrundbahn in London. 22, 210. 
Neue Londoner Untergrundbahn in 
Röhrentunneln. 38, 351. 

Great Westernbahn. Generaldirek- 

tor James Grierson 7. 89, 763. 

„  H. Lambert, Nachtolger des- 
selben. 94, 805. 

Midlandbahn. Arbeitseinstellungen. 

61, 566. 76, 673. 

„ neuer Güterbahnhof in London. 
97, 832. 


ei 


rankreich. 
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1. Allgemeines. 
Ausstellung, internationale, 
Eisenbahnen in Paris. 8, 68. 
„  Enthaltung der grossen Franzö- 
sischen Bahnen. 13, 117. 
Projekt einer Eisenbahn für die Aus- 
Stellung in 1889. 52, 481. 55, 5583. 
Bahneröffnungen in 1886. 34, 324. 


für 


| 
| 
| 


wi 


8, 75. 

Betriebsergebnisse der 6 grossen 
Privatbahnen in 1885. 23, 2)9. Vom 
1. Januar bis 10. Juni 1887. 59, 550. 
Brennmaterial-Ersparnisse der Lo- 
komotiven. 40, 373. 

Konkurrenz der Gotthardlinie. 1,7. 
Compagnie Centrale des Chemins 
de Fer et Tramways. 94, 807. 


Dienstzeit der Beamten. 19, 184. 
Eisenbahnbüffets. 59, 550. 
Eisenbahnpelizei. 59, 550. , _ 
Eisenbahnrath, Reorganisation. 
76, 672. 

Eisenbahntruppen. 84, 731. 87, 750. 
Elektrizität, Hilfssignal für Eisen- 
bahnzüge. 32, 306. 


» Kraftübertragung auf dem Ost- 
bahnhofe in Paris. 32, 306. 

„ tragbare elektrische Beleuch- 
tungsapparate zur ToVIisorl- 
schen Erhellung der Bahnhöfe 
bei Truppenbeförderungen. 94, 
807. 

Fahrgeschwindigkeit der Züge. 

59, 549. 

Fernsprech Paris-Brüssel. 2, 23. 

50jähriges Jubiläum der Bahnen. 

9, 82. 32, 305. 

Geldbedarf der Eisenbahnen. 40, 373. 

Gepäckuntersuchung an der Zoll- 

grenze. 87, 747. 

Hafenbahnhof in Havre. 59, 550. 

Heizung der Personenwagen. 8, 74. 

Kanalbauten. 59, 550. 

Lokalbahnen, finanzielle Ergeb- 

nisse derselben. 89, 761. 

Melinitbeförderung. 40, 373. 

pinches Pariser Militärbahn. 

9, 83. 

» Mobilisirungsversuch, Interpel- 
lation Delattre. 93, 796. 

R nn nerung Verwundeter. 94, 
03. 

Omnibusbetrieb auf den Haupt- 

bahnen. 70, 623. 

Pariser Verkehr in 1886. 81, 713. 

„ Omnibus und Pferdebahnen. 
59, 550. 

Querschwellen, eiserne. 32, 306. 

Rundreiseverkehr, projektirter. 21, 


196. 
Schifffahrt, Messageries maritimes 
in 1886. 65, 594. 
Schneebeseitigung durch Salz. 8, 75. 
Sicherung beim Besteigen der Wa- 
gen. 93, 796. 
Sparsamkeitseinrichtungen. 93, 796. 
Südexpresszug. 93, 796. 
Tarifsätze, Ermässigung für Aus- 
stellungsgegenstände. 89, 761. 
Torpedoschiffe, Betörderung, 89, 761. 
Tramwayzüge. 11, 97. 
Trennung eines fahrenden Zuges 
in mehrere Theile, Vorrichtung 
hierzu. 5, 44. 
2. Einzelne Bahnen. 
Pariser Stadtbahn. 
„» Projekt Dupuis u. s. w. 1,9. 
Erklärung des öffentlichen Inter- 
esses. 31, 294. 
„ Projektirtes Netz. 35, 325. 
von Nördling, Studie. 56, 521. 
57, 531. 
„ Ablehnung des Projekts'in der 
Abgeordnetenkammer. 63, 577. 
„ „ Weitere Entwickelung der An- 
Ba SSSOnsie 89, 757. 
» illain und Dufresne. 98, 841. 
Hirson-Chagny. 93, 796. 
Nordbahn. Betriebsergebnisse pro 
1885. 23, 219. 25, 237. 
„»  Handwerkerunterricht. 40, 373. 
n  Schienenauswechselung.; .93, 796. 


219. 25, 237. 


Ostbahn. DBetriebsergebnisse pro 

1885. 23, 219. 25,237. 

Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. Fahr- 

preisermässigungen. 3, 32. 

„ Betriebsergebnisse pro 1885. 23, 
219. 25, 237. 

Südbahn. Betriebsergebnisse pro 


1885. 23, 219. 25, 237. 
Staatsbahnnetz. 94, 803. 
Westbahn. Betriebsergebnisse pro 
1885.. 23, 219. 25, 237. 

„ Verlegung der Werkstätten von 
Paris nach Laval. 32, 306. 
Oulx-Briancon, Projekt. 93, 797. 
Zahnradbahn Bahnhof Langres- 
Marnenach der Stadt Langres. 99, 851. 


Griechenland. 


” 


Uebersicht der Eisenbahnen. 22, 209. 
Kanal von Korinth. 54, 511. 
Tramways von Athen. 99, 852. 
Nicolaus Zink +. 100, 865. 


Italien. 


” 


1. Allgemeines. 
Geschichte der Italienischen Eisen- 
bahnen: I. Neapel und Sizilien. 
II. Lombardeiund Venetien. III. Tos- 
kana. [V.Mittelitalien. V. Piemont. 
VI. Rom. 91, 776. 
Betriebseröffnungen im Dezember 
1886 und Januar 1837. 20, 190. seit 
März 1887. 68, 615. 82, 729. 

der Strecken Cuneo - Roccade- 

baldı und Busto-Arsizio-Saronno. 

86, 743. 
Betriebsergebnisse in den Jahren 
1863—1885 und 1886/87. 78, 690. 
Betriebsresultate von Sekundär- 
bahnen. 70, 697. 
Bau der Linien Lecco-Colico, Cuneo- 
Saluzzo, Sparanise-Gaeta. 20, 190. 
Neue Bauten nach der Gesetzes- 
vorlage der Deputirtenkammer. 35, 
331. 50, 468. 
Weitere Bauten und Projekte. 
68, 616. 86, 743. 97, 832. 
Ergänzungsnetz, Mehrbedarf gegen 
den Voranschlag. 84, 732. Lösung 
der Baufrage. 93, 795. 
Bequemlichkeitseinrichtungen für 
Reisende. 20, 190. 
Cholera. 63, 581. 
Durchgangsverkehr. 63, 580. 78, 690. 
Eisenbahnetat für 1886/87. 68, 615. 
für 1887/88. 84, 732. 
Eısenbahnbetrieb bei den Manövern 
in der Provinz Emilia. 86, 743. 
Eisenbahnobligationen. 63, 580. 
Erdbeben. 20, 190. 
Gepäckzustellung in Rom. 37, 748. 
Gotthardverkehr. 63, 581. 
Haftbarkeit für Zollhintergehungen. 
50, 468. 
Internationale Berner Konvention, 
Erklärung der Italienischen Re- 
gierung. 63, 580. 
North of Italy Steam Tramways Co. 
63, 581. 
Rollmaterial. 
selben. 78, 690. 
Transitverkehr nach der Schweiz. 
50, 468. 
Tramwaynetz. 21, 198. 
Verdingungswesen. 78, 690. 
Zolltarif, der neue. 91, 778. 


2. Einzelne Bahnen. 
Adriatische Bahnen. Generalver- 
sammlung. 50, 469. 

Anschaffung von Rollmaterial. 

99, 852. 

Ergebnisse im Jahre 1886. 84, 732. 
Aetnabahn. Catania - Riposto. 68, 
581. 78, 691. 


” 


Vermehrung des- 


” 


” 


. II, Mittheilungen über einzelne Eisenbahnen in b) Ausland. XI 
„ Bahnhofshotel. 40, 373. | „.  Orleansbahn. Ermässigung der »„  Mittelmeerbahnen. Wagenmangel. 

„ Beleuchtung der Eilguthalle des Kohlenfrachtsätze. 19, 184. 35, 331. 50, 469. 
Bahnhofes St. Lazare in Paris. „ » Betriebsergebnisse pro 1885. 23, „ » Vervollständigung des rollenden 


Materials. 99, 852. 
„ Geschäftsbericht für 1886/87. 63, 
587. 87, 748. 97, 839. " 
„  Organisationsänderungen. 86,743. 
» Tunnel von Ronco. Gutachten 
über den Ausbau desselben. 
21, 197. 50, 469. 
Neapel-Nola konzessionirt. 82, 722, 
Reggio-Ventoso, Umwandlung der 
Spurweite. 87, 748. 
Sardinische E. Personalien. 70, 697. 
Seilbahn in Lugano. Betriebsver- 
hältnısse. 18, 170. 
Sieilische Bahnen. Betriebsergeb- 
nisse für 1886. 20, 189. für 1886/87. 
93, 795. 
„  Aenderung von Dienststellen. 
70, 627. 
Vesuv-Drahtseilbahn. 
Lage. 51, 469. 93, 796. 


Finanzielle 


Luxemburg. 


” 


”» 


„ 


Sekundärbahnen in 86. 38, 356. 
Prinz Heinrich-E. 76, 674. 

Neue E.-G., Societe anonyme des 
Chemins de fer cantonaux Luxem- 
bourgeois. 52, 487. 


iederlande. 


a) Allgemeines. 
Das Eisenbahnnetz am 1/1.87. 5,47. 
Dampfschifffahrt Vlissingen-Queen- 
borough. Geschäftsbericht für 1886. 
74, 659. 
Eisenbahnstatistik für 1885. 40, 373. 
Reichstelegraphen am 1/1.87. 87,749. 


b) Hauptbahnen. 
Almelo-Salzbergen in 1386. 64, 586. 
Centralbahn. 51, 478. 
Haarlem-Zandvoort E. 51, 478. 
Holländische E. 55, 517. 
Lüttich-Limburger E. 66, 601. 
Nordbrabant - Deutsche E, 66, 600. 
Niederländ. Staatsbahnen., Ge- 
schäftsbericht für 1886. 50, 469. 

„. Budget für 1886. 86, 742. 
Südostbahn. Geschäftsbericht für 
1886. 66, 601. 

Niederländ. Rhein-E.-G. in 1886/87. 
64, 586. 

„. Leiden-Wörden in 1886. 73, 652. 
Niederländisch - Westfälische E. 
in 1886. 50, 470. 


c) Lokalbahnen. 

Enschede-Oldenzaal, Konzessions- 
urkunde. 13, 118. Zeichnung des 
Anlagekapitals. 73, 652. 
Geldern-Överysselsche E. in 1886. 
64, 586. 
Königl. Niederländ. Lokaleisenb. 
Loo-Apeldoorn-Dieren eröff. 64, 586. 

d) Dampftramways. 
Betriebsergebnisse sämmtlicher 
Tramways in 1885. 18, 170. 
„_ in 1886. 40, 370. 51, 478/9. 
Nunspeet-Katerveen. 13, 118. 
Osttrambahn: Strecke Eist-Rhenen 
am 22/12.86 eröffnet, Eröffnung der 
Linie Zeist-Arnhem. 13, 118. 
Rotterdamer, Berichtfür 1886. 35,332. 
Stichtsche Tramway. 64, 586. 
Geldersche Dampftramb. Dieren- 
Velp. 64, 586. 
5 etriebsergebnisse. 73, 652. 
Süd - Dampftramway - Gesellschaft. 
73, 652. 


Orientbahnen. 


” 


„ 


Portugal. 


” 


Baustand im Januar 1837. Aus- 
sichten auf Eröffnung. 8, 67. 58, 539. 
Mitte November. 89, 762. 
Betriebsergebnisse 
Eisenbahnen in 1886. 52, 487. 
Eröffnung des Restes der Minho- 
Duerobahn. 99, 852. 


der 
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II. Mittheilungen über einzelne Eisenbahnen in b) Ausland. 


Konzession für Lagos - Villa Real 
de S. Antonio ertheilt. 99, 852. 


Rumänien. 


” 


Bahneröffnungen. 52, 487. 


Russland. 


” 


a) Allgemeines. 
Stand der Eisenbahnen Ende 1886. 
I. Ausdehnung. IH. Anlagekapital. 
62, 572. III. Betriebsmittel und 
deren Leistungen. 64, 587. IV. Fi- 
nanzielle Betriebsergebnisse. V.Be- 
amte und Arbeiter im Jahre 1884. 
VI. Unfälle VII. Uebersicht der 
Hauptergebnisse für die Jahre 1375 
bis 1885. 65, 593. 
Besteuerun der Revenuen aus 
Eisenbahnaktien. 9, 83. 
Einfluss der Canadıschen Pacific- 
bahn auf Russland. 89, 761. 
Dampfschiffe auf den Binnenge- 
wässern. 3, 33. 
Einnahmen im August und Sep- 
tember 1887. 93, 794. 
Eisenbahnschulden. 76, 674. 
Eisenbahnwagen-Bau, 1, 7. 
Finanzen 6, 57. 


Finanzielles, Rückzahlungen der 
Bahnen an die Krone. 95, 815. 
Fusionen. 55, 518. 


Fusion der Rjashk-Wjasma, Rjashk- 
Morschansk u. Morschansk-Ssysran 
E. projektirt. 6, 57. 
Getreidesendungen. 78, 691. 
Grenzverkehr, Deutsch - Oester- 
reichischer. 54, 509. 
Güterumladung in Wirballen. 59, 548. 
Kongress, 26., der Russ. Eisen- 
bahnen, Wahlen für die Tarif- 
kommission. 1, 6. Berichtigung. 
6, 57. 

Possjet, Minister der Verkehrs- 


wege, 50jähriges Dienstjubiläum 
desselben. 6, 60. 

Schifffahrt. Wolga - Don - Kanal. 
60, 560. 


Taritwesen. 1,6. 76, 674. 
Tarıtregulirung durch die Regie- 
rung. 89, 761. 
Tunnel, der längste. 89, 762. 
Verstaatlichung der Eisenbahnen, 
Kommissionsarbeiten. 9,83. 54, 509. 
„  Unterhandlungen der Ministe- 
rien und weitere Mittheilungen. 
75, 667. 89, 701. betr. die Rjäsan- 
Morschansker E. 93, 795. 
Wagen IV. Klasse, Einführung 
derselben. 78, 691. 
Zölle, Erhöhung der Kohlen- und 
Kokeszölle. 54, 509. 
Zollagenturen. 55, 519. 


Zollabfertigung inWarschau. 78, 691. 


b) Bauten und Projekte, 


Etat für Eisenbahnbau in 1837. 1, 5. 
Dorpat-Rigaer E., schwieriger Bau. 


Finnländische Savoloks E. 1,9. 
Kredite für Bauten. 1,5. 
Pacificbahn, Denkschrift des Ge- 
nerals Protsenko. 96, 823. 
Projekte für Mittelasien. 70, 674. 
Rybinsk - Jaroslaw, Vorarbeiten. 
76, 674. 
Sibirische Eisenbahn. 2,23. 54, 509. 
76, 674. 95, 815. 100, 861. 
Tıflis-Wladikawkas. 1, 6. 

c) Betrieb. 
Baltische E., Generalversammlung. 


l, 6. 

Donezbahn, Abschluss für 1886.93, 795. 

Finnländische E., Konzessiuns- und 

Ingrossationsgesetz. 1, 6. 

„ Rückblick aut ein Vierteljahr- 
hundert ihres Bestehens. 13, 118. 

„ Aus dem Verwaltungsbericht 

° für 1885. 13, 119. 

„  Transportvereinbarung. 100, 862. 
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Grjasi-Zarizyner E. Ausgabe neue 
Obligationen. 55, 519. 
Grosse Russische E. Ersatzan- 
spruch des Staates. 55,519. 76, 674. 
89, 761. 100, 862. 
Iwangorod - Dombrowaer E. Vor- 
aussichtliche Betriebseröffnung der 
Abzweigungen. 95, 815. 
Kursk-Kiewer E. Superdividende 
tür 1886. 76, 674. 
„ Forderungen an die: Nachlass- 
masse des Präsidenten. 95, 815. 
„. Konvertirung. . 100, 862. 
Losowo - Sewastopoler E., Jahres- 
bericht für 1886. 93, 795. 
Moskau- Jaroslawer E., Neue An- 
leihe. 55, 519. Eröffnung der Ja- 
roslaw-Kostroma Linie. 78, 691. 
Riga- Dünaburger und Riga -Bol- 
deraa E., Geschäftsbericht tür 1866. 
35, 331. 
Südwestbahnen, Reinertrag für 1886, 
Generalversammlung T.-O. 93, 795. 
95, 815. 
Transkaspische E., Eröffnung der 
Strecke Merw - Tschardjui. 1, 7. 
Eröffnungsfeier. 6, 56. Weiterbau 
bis Samarkand. 55, 518. 
Warschau - Bromberger E., Ge- 
schäftsbericht für 1886. 76, 674. 
„._ hohe Tarife. 100, 862. 
Warschau-Wiener und Warschau- 
Bromberger E., Betriebsergebnisse 
für 1886. 55, 518. 77, 683. 
»... Wagenmangel. 100, 861. 
Weichselbahn, Budget für 1888 ge- 
nehmigt. 96, 84. 


Schweden. 


”„ 


”„ 


Bahneröffnungen im Jahre 1886. 
52, 486. 

Lulea - Ofoten, langsamer Baufort- 
schritt. 5,49. am 7/10. 87 eröffnet. 
79, 701. 85, 736. 


Schweiz. 


1. Allgemeines. 
Drahtseilbahnen. 54, 510. 
Elektrische Eisenb. Vivis - Chillon, 
Probefahrt. 71, 637. 
Eisenbahnstatistik tür 1885. 67, 603. 
Fernsprechanlagen. 54, 510. 
Güterwagenbenutzung, Ueberein- 
kommen. 90, 766. 

Hydraulischer Aufzug nach. dem 
System Gonin. 92, 785. 

Nachtzüge zwischen Bern und Genf. 
92, 785. 

Schmalspurbahnen, Versammlung 
von Vertretern. 87, 748. 
Transportgebühr der Eisenbahnen. 
50, 466. 

Uebereinkommen, betr. gemein- 
schaftliche Benutzung der Güter- 
wagen. 62, 572. 
ZollbefreiungtfürSchienen zurersten 
Anlage von Eisenbahnen. 43, 402. 

2. Projekte. 

Appenzell-Gais konzessionirt.59,549. 
Berner Strassenbahnprojekt. 62, 572. 
Bönigen-Schynige Platte, Bönigen- 
Lauterbrunnen und Grindelwald. 
38, 356. 

Huttwyl-Langenthal, Aktienkapital 
gezeichnet. 78, 690. 

Landquart - Davos, Appenzell-Ält- 
stätten, Strassenbahnen bei Genf. 
43, 401. 

Rhonebahn von Roman Abt. 42, 385. 
90, 768, 
Säntisbahn, konzessionirt. 59, 549. 
Septimer oder Splügen. 2,22. 43, 402. 
Simplonbahn, Rapport des experts 
sur le percement du Simplon. 9, 11. 
„ Betheiligung Italiens. 9.83. 30,287. 
„  Subvention. 17, 155. 38, 356. 50, 467. 
» Weitere Verhandlungen. 59, 549. 
„ Zuschuss seitens der Vereinigten 

Schweizerbahnen und der Ita- 

lienischen Mittelmeerbahn.62,571. 


” 


” 


N 
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„ Prüfung wegen des Anschlusses 
der Italienischen Zufahrtslinien. 
71, 635. 
„ Forderungen Iteliens, 
ruppe. 78, 690._ 92, 784. 
R enehmigung der Vorschläge 
seitens der Schweiz. Westbahn. 
96, 823. 
Splügenbahn. 30, 286. 43, 402. 
„ Vorarbeiten. 50, 467. 59, 549. 
„ Konferenz in Chur. 71, 635. Be- 
schlüsse derselben. 78, 768. 
Visp-Zermatt. 12, 108. 
Zürichsee-Gotthardbahn. 12, 108. 
3. Einzelne Bahuen. 
Arth- Rigibahn, Geschäftsbericht 
für 1886. 43, 402. 
Centralbahn, Jahresbericht für 1886. 
50, 466. 
„  Verwaltungsrathssitzung, Perso- 
nalien. 78, 690. 
Gotthardbahn. Frist für Erstellung 


Finanz- 


des 2, Gleises. 17, 155. Amtliche 

Mittheilung. 30, 286. 

„ Elektrische Beleuchtung der 
Station Chiasso. 30, 286. 


„ Abschluss für 1886. 43, 402. 50, 
467. 57, 535. 

» Maschinenmeister Jac. Stocker f. 
29, 275. 

„ Nachfolder desselben. 30, 286. 

» Projekte Biberbrücke-Gotthard- 
bahn u. Pfäffikon-Goldau. 62, 571. 

„  Erweiterungsbauten, Betriebs- 
störung, Denkmal, 99, 784. 

„ Erhöhung des Aktienkapitals 
unter Verrechnung des Genuss- 
scheines. 96, 823. 

Jura-Bern-Luzernbahn, Brünigbahn 

und Ertheilung der Konzession 
für die Fortsetzung der Bahn von 

Alpnachstadt-Luzern. 17, 155. 

„ Oblıgationenanleihe. 38, 356, 

„  Voraussichtliche Eröffnung der 
Brünigbahn. 50, 468. 

»„_ Geschäftbericht für 1886. 50, 467. 

Kreis Luzerner Strassenbahn, Bau- 


und Betriebsverhältnisse. 27, 259. 
Nordostbahn, Dividendensperre. 
62, 571. 


„ Stellung des Züricher Stadtraths 
zur Moratoriumstrage. 71, 635. 

„  Bundesrathsbeschluss, betr. den 
successiven Bau sämmtlicher 
Moratoriumslinien. 87, 748. 

„ Schritt des Vizepräsidenten Stoll. 
97, 831. 

„ Rede des Bundesraths Welti. 
101, 873. 

Rigibahn, Abnutzung der Zahn- 

stange. 2, 22. 

Vereinigte Schweizerb., Ausser- 

ordentliche Generalversammlung, 

Konvertirung der Obligationen. 

38, 356. 62, 571. 71, 637. 

„ ne für 1886. 50, 
467. 

» Dividende, 57, 586. 

„».__ Neubauten. 96, 823. 

Wädensweil - Einsiedeln, 

tirung. 57, 536. 

Westbahn, Betriebsergebnisse für 

1886. 50, 467. 

„ Kourssteigerung der Aktien. 
62, 572. 


Konver- 


Spanien. 


Spanische und Portugiesische E., 
Entwickelung des Verkehrs in 1886. 
12, 108. 

Tarifbildung. 100, 862. 

Projekt für die Insel Puerto Rico. 
99, 852. 


Türkei, Europäische. 


Rekonstruktion der Eisenbahnen. 
3.100» 
Eisenbahntruppen. 87, 749. 


Türkei, Asiatische, £ 
Projekt Diarbekr-Ismid. 78, 691. 


NETTE de 
* 
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D- 


Il. Aktienrecht. 
Erk. d. R.-G. v. 6/4. 87, betr. Zins- 
zahlung in Gold. 53, 498. » 
Das Preussische Gesetz vom 3/11. 38 auf 
Staatsbahnen nicht anwendbar. 22, 203. 
23, 213. 


I. Bee und Nachbar- 


recht. 

Erk. d. R.-G. v.:19/2. 87, betr. Werthver- 
gütung bei Theilenteignungen. 31, 297. 
58, 544. SE 

Erk. d. R.-G. v. 21/5. 87, betr. einheitliche 
Entschädigung. 59, 552. 

Erk. d. R-G. v. 27/6. 87, betr. Haftung 
für Brandschaden durch Funkenauswurf 
aus Lokomotive. 80, 711. 

Erk. d. Oesterr. Obersten Gerichtshofes 
v. 15/3. 87 betr. Grunddienstbarkeiten 
im Eisenbahnbuche. 37, 344. 

Erk. betr. Entschädigung für die Ent- 
werthung eines Theiles der enteigneten 
Liegenschaften. 28, 268. 

3 Erk. betr. Expropriationen. 34, 323. 

Erk. vom 24/8. 87, betr. \Werthbestim- 
mung einer enteigneten Realität (Prä- 
judızıaltall). 72, 642. 

Erk. vom 3/5. 87. 86, 743. 

Entscheidungen des Öesterr. Verwal- 

tungsgerichtshofes. 88, 756. 


Il. Haftpflicht. 
Erkenntnisse des Reichsgerichts 
v. 28/4. 85 (delirium tremens als konkur- 
rirendes eigenes Verschulden). 91, 780. 
v. 3/3. 86 (Koukurrirende eigene Schuld, 
Trunkenkeit). 11, 99. 


 v.2/4. 86 (Art. 1382—84 code civil und Haft- 


pflichtgesetz) 53, 500. 

v. 1/6. 86 (Vertragsmässige Aenderung der 
Hattpflicht). 9, 84. 

v. In 86 (Anrechnung einer Pension). 
56, 537. 

v. 1910. 86 (Rente, zu $ 7 Abs. 2 des 
R.-H.-G.). 16, 148. 

v. 1/11. 86 (Haftung des Fiskus). 52, 488. 

v. 8/11. 86 (Rente). 10, 90. 

v. 9/11. 86 (Bedürttigkeit). 14, 128. 

v. 16/11. 86 (Unterirdische Grubeneisen- 
bahnen). 94, 806. 

v. 25/11. 86 (Rente), 13, 120. 

v. 27/11. 86 (zu $ 3 des R.-H.-G.). 12, 110. 

v. 14/12. 86 (Schadloshaltung). 21, 201. 

v. 14/12. 86 (Pensionskassen-Beiträge bei 
Berechnung der Rente). 81, 716. 

v, 21/12. 86 (Fiskus als Bauherr). 40, 376. 

v. 4/1. 87 (Funken von der Lokomotive). 
94, 806 

v. 5/1. 87 (nicht 1886) (Scheuwerden von 
Pferden). 85, 736. 

v. 7/1. 87 (Hattung des Fiskus). 95, 816. 

v. 10/1. 87 (Anspruch der Mutter), 49, 458. 

v. 21/1. 87 (Auf fremden: Gebiete). 70, 629. 

v. 27/1. 87 (Auf den Bahnhöten). 74, 660. 

v. 11/2. 87 (Konkurrirendes eigenes Ver- 
schulden). 29, 277. 

v. 10/3. 87 (bei Reinigung stillstehender 
Eisenbahnwagen). 57, 538. 

v. 29/3. 87 (Hattung des Dıenstherrn nach 
gemeinem Recht). 60, 560. 

v. 11/5. 87 (Entschädigung aus der Trans- 
portgetahr). 65, 594. 

v. 16/6. 87 (Haft tür einen Beamten 
wegen Verletzung eines Arbeiters). 
89, 763. 

v. 4/7. 87 (Gesundheitsbeschädigung in- 
folge kalter Witterung). 98, 843. 

v. 11/7. 87 („Beim Betriebe“). 96, 824. 

v. 20/9. 87 („Beim Betriebe‘). 98, 843. 

— 1837 (zu $ 30 des Gesetzes v. 31/3. 82, 
Be Aenderung des Pensionsgesetzes). 

7, 833. 

Entsch. d. .R.- Versicherungsamtes v. 
24/9. 86 Ba SSenbahnenn 45, 520. 

Entsch. d. R.- Versicherungsamtes v. 
November En (Begrift des Betriebsun- 
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IIL Juristisches. 


III. Juristisches. 


Erk. d. Oberl.-G. zu Dresden v. 9/12. 86 
(Eigenes Verschulden‘. 18, 173. 

Erk. d Oberl.-G. zu Dresden v. 2/2. 87 
(Beim Putzen dienstfreier Lokomotiven). 
30, 237. 

Erk. d. Oesterr. Obersten Gerichtshofes 
(Präjudizialfall), betr. Bestimmung des 
Verdienstbetrages und der Schmerzens- 
gelder. 35, 329. 

Erk. der Kurie v. 23/11. 87.“ betr. Haftpfl. 
bezüglich eines aus eigener Unvorsich- 
tigkeit verunglückten Bediensteten. 


Erk. d. Schweiz. Bundeszer. v. 9/10. 86 
(Schweizerisches Bundesrecht). 51, 479. 

Erk. d. Schweiz. Bundesger. v. 8/3. 87 
(Mitverschulden). 77, 633. 

Eık. d. Schweiz. Bundesger. v. 26/3. 87. 
(unermittelte Ursachen). 100, 864. 


IV. Frachtrecht. 

Erk. d. Oberlandesger. zu Hamburg v. 
17/5. 86., betr. Frachtgeschätt der Eısen- 
bahnen. Destinatar haftet für in Ver- 
lust gerathenes, später wieder aufge- 
fundenes Gut? 3, 32. 

Erk. d. R.-G. v. 27/1. 87, betr. Pflicht aus 
dem Transportvertrage. 27, 260. 

Erk. d. Landger. Leipzig v. 16/6. 87, betr. 


Berechnung eines höheren Frachtsatzes, 


als des zuerst angegebenen. 101, 874. 

Erk. dl. Wiener Haudelsger., Unanbring- 
lichkeit eines dem schnellen Verderben 
unterliegenden Gutes. 90, 770. 

Erk. d. Oesterr, Obersten Gerichtshofes, 
Präjudizialfall, betr. $ 67 des Betriebs- 
reglements (Beschränkung der Hatft- 
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Zum neuen Jahre! 


Wer mit aufmerksamem Blicke die Entwickelungsgeschichte 

“ der Menschheit durchmustert, der wird bei einigermassen ge- 
_ reifter Erfahrung, sowie bei genügender — in manchen Gesell- 
 schaftskreisen freilich recht oft noch auf das Schmerzlichste 
_ vermisster — Vorurtheilsfreiheit unschwer zu der Erkenntniss 
_ gelangen, dass die zahlreichen Einzelkräfte, welche sich in dem 
Wirken und Schaffen der sogenannten Kulturvölker bethätigen, 
_ in einem wunderbaren Zusammenhange und in einer bedeut- 
samen Wechselwirkung zu einander stehen. Nur derjenige, 
welcher sich durch eine auf das Allgemeine gerichtete, mühe- 
volle, ernste und vertiefte geistige Arbeit zur Freiheit des 
Denkens und Urtheilens hindurchgerungen hat, wird im Stande 

_ sein, die Nothwendigkeit dieser Einzelkräfte zum Wohle und 
zur Förderung des Ganzen richtig zu verstehen, das Nützliche 
_ von dem Unnützlichen zu scheiden und mit Bewusstsein 
dazu beizutragen, dass dem als zweckmässig und nothwendig 
Erkannten die angemessene Werthschätzung zu Theil 
wird. Wie weit die heutige Welt jedoch von einer solchen, an- 
scheinend durchaus selbstverständlichen Erkenntniss der Dinge 
noch entfernt ist, das wissen wohl diejenigen am besten zu 
beurtheilen, welche unter dem Drucke solcher mangelnden 
Objektivität stehen. Seit Darwin das Schlagwort von dem 
- Kampfe um das Dasein in die Welt geworfen hat, ist dasselbe 
— ursprünglich freilich in begrenzterem Sinne gemeint — auf 
die verschiedenartigsten Verhältnisse treffend angewendet. Es 
ist nun allerdings wahr, dass der Kampf die Kräfte stählt und 
das Vorhandensein derselben oft überhaupt erst zum Bewusst- 
sein bringt; aber betrübend ist es, wenn sich die Kräfte in 
solchen Kämpfen verbrauchen müssen, welche durch blosse 
] 3eschränktheit veranlasst und daher würdigeren Aufgaben ent- 
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Derartige allgemeine Betrachtungen, deren Berechtigung 
durch die Art des mehr oder minder erfreulichen Zusammen- 
wirkens der bezeichneten Einzelkräfte wohl begründet sein 
möchte, erscheinen in dem gegenwärtigen Augenblicke nicht 
unangebracht. Ist es doch eine Jahrhunderte alte Sitte, mit 
dem Beginne eines neuen Jahres in dem mit der fortschreitenden 
Zeit an Lebhaftigkeit, Vielseitigkeit und Rastlosigkeit beständig 
zunehmenden, unablässigen Kulturkampfe eine flüchtige Ruhe- 
pause eintreten zu lassen, welche einer kurzen Ueberschau des 
Erreichten, einer Zusammenfassung der Wünsche und Hoff- 
nungen für die Zukunft gewidmet wird! Das Bedürfniss einer 
solchen rückläufigen und gleichzeitig der Zukunft zugewendeten 
Betrachtung macht sich in allen Schichten der Bevölkerung 
geltend. Je höher indessen die „geistige Warte“ des Beschauers 
ist (wenn es gestattet ist, sich dieses übertragenen Ausdruckes 
zu bedienen), um so mehr wird die Aufmerksamkeit desselben 
durch die grossen, bedeutsamen Gesichtspunkte gefesselt werden, 
welche gewissermassen als der rothe Faden in dem Labyrinthe 
der vielen neben einander laufenden oder auch einander durch- 
kreuzenden einzelnen Interessen zu betrachten sind. Und wenn 
sich im Verein mit einer solchen hohen und weitblickenden 
Erkenntniss der Dinge die wünschenswerthe Machtfülle ver- 
findet, welche auch widerstrebende Kräfte entweder zurückzu- 
dämmen oder für die eigenen Anschauungen und Bestrebungen 
in geeigneter Weise nutzbar zu machen versteht, so darf man 
gewiss mit Vertrauen der weiteren Entwickelung der Mensch- 
heit und der, dem Wohle der letzteren dienenden Einrichtungen 
entgegensehen, selbst wenn zeitweise ein Fortschreiten in der 
Richtung nach dem Gipfel des zu erklimmenden Berges nicht 
unmittelbar wahrnehmbar sein sollte. Hierbei ist es eine zweifel- 
lose und in hohem Grade beruhigende Thatsache, dass wirkliche 
Wahrheiten, die Folgerungen einer auf richtigen Prämissen 
aufgebauten Logik dauernd nicht unterdrückt werden können. 
Die Geschicklichkeit derjenigen, welche berufen sind, an der 
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Vorbereitung und an der Durchführung der Kulturarbeit mit 
Rath und That mitzuwirken, wird jedoch insbesondere in der 
Wahl der richtigen Mittel zu erkennen sein, durch welche eine 
ruhige, stetige und planmässige Entwickelung der Verhältnisse 
ermöglicht werden kann. Ueber diejenigen Geister, welche in 
mangelhafter Erkenntniss der Bedürfnisse des Zeitalters sich 
denselben entgegenzustemmen versuchten, ist die Geschichte 
bisher aber noch jederzeit erbarmungslos zur Tagesordnung 
übergegangen. 


Die vorstehenden Bemerkungen dürften ganz allgemein 
mit allen Fragen, welche die Menschheit beschäftigen, in Be- 
ziehung zu bringen sein; an dieser Stelle werden unsere Leser 
jedoch selbstverständlich in erster Linie den Zusammenhang 
derselben mit den Eisenbahn- und Verkehrsyerhältnissen suchen, 
welche den regelmässigen Gegenstand der Betrachtung in 
unserer Zeitung bilden. Es darf indessen wohl jedem Einzelnen 
überlassen bleiben, je nach dem Umfange seiner Erfahrungen 
und nach seiner besonderen Stellung zu dem bezeichneten 
grossartigen und weitschichtigen Gebiete die Nutzanwendung 
auf dasselbe aus den vorstehenden Erörterungen zu ziehen, die 
Richtigkeit der letzteren zu prüfen oder auch dieselben erfor- 
derlichenfalls zu berichtigen, zu erweitern oder einzuschränken. 
Nur eine Anregung zum eigenen Nachdenken in dieser Rich- 
tung zu geben, war unsere Absicht; und wenn dieselbe erreicht 
werden sollte, so dürfte ein, mit Ernst und Vorbedacht, sowie 
im vollen Bewusstsein der gewünschten Entwickelung gepflanztes 
Samenkorn seinen Zweck nicht verfehlt haben. 


Dass in dem gegenwärtigen Zeitalter das Eisenbahnwesen 
die weitgehendste Bedeutung für die Gestaltung der Verhält- 
nisse des Einzelnen und der Allgemeinheit besitzt, ist eine 
Thatsache, welche neuerdings erst beweisen zu wollen nichts 
anderes bedeuten würde, als „Eulen nach Athen zu tragen.“ 


Die Autgaben, deren praktische Lösung dem Eisenbahn- 
Fachmanne gestellt wird, erfordern bei richtiger Erkenntniss 
der Verhältnisse und, wenn die letzteren einen gewissen gToss- 
artigen Massstab gewonnen haben, eine Hingebung und eine 
Aufopferungsfähigkeit, wie sie in höherem Grade wohl kaum 
von einer anderen Berufsklasse beansprucht werden dürften. 
Die volle Wahrheit dieser Behauptung wird bei Nichteinge- 
weihten vielleicht keinen rechten Glauben finden; diejenigen 
aber, welche innerhalb des Gewirres der vielseitigsten, an eine 
Eisenbahnverwaltung gestellten Anforderungen stehen, werden 
uns bestätigen, dass nur ein hohes Mass von Begeisterung für 
die Sache über die geistigen und körperlichen Anstrengungen, 
über die zahlreichen Enttäuschungen und Unannehmlichkeiten 
hinwegzuhelfen vermag, welche in dem Berufsleben des Eisen- 
bahn-Fachmannes nun einmal unvermeidlich erscheinen. Das 
wünschenswerthe Gegengewicht zu dieser Erkenntniss wird 
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demselben jedoch das stolze Bewusstsein gewähren, das Beste 
gewollt und mit Aufwendung aller Kräfte unbeirrt gefördert zu 
haben. Ein starker, klarer Wille lässt sich von dem als richtig. 
erkannten Wege nicht leicht abdrängen, und die Erfahrung 
lehrt, dass ein bestimmtes Festhalten an Grundsätzen und die 
dauernde Bethätigung derselben im praktischen Leben schliess- 
lich doch zu Erfolgen führt, welche vorher in dem vollen Um- 
fange nicht geahnt werden konnten. 


So wollen wir denn gern hoffen und wünschen, dass auch 
in dem vor uns liegenden Jahre die Angehörigen des Eisen- 
bahnwesens freudig und unentwegt, mit Selbstvertrauen und 
Selbstbewusstsein dazu beitragen werden, die Entwickelung der 
Völker zu fördern und zu verbreiten. Und wie Vieles bleibt in 
dieser Hinsicht noch zu thun! — Mit jedem neuen Tage 
treten’ neue Aufgaben hervor, welche je nach ihrer Eigen- 
artigkeit eine besondere Berücksichtigung erheischen, anders 
in den älteren Kulturländern, welche bereits über ein 
mehr oder minder ausgedehntes Eisenbahnnetz verfügen, 
und wiederum anders in jenen fernen, vor kurzem noch 
für die ersteren fast sagenhaften Ländern, ‚welche sich 


‚ dem Zuge der Zeit nicht zu entziehen vermögen und neuerdings 


im Begriffe stehen, zum Theil sogar bereits an der Arbeit sind, 
dem modernsten Kulturträger die Wege zu bahnen. Handelt 
es sich auf der einen Seite nunmehr insbesondere um eine 
feinere, vertieftere Durcharbeitung, um eine „Ciselirung“ der 
vorhandenen Einrichtungen, damit dieselben unter hinlänglicher 
Beachtung der allgemeinen Forderungen auch den Einzelinter- 
essen zweckmässig angepasst werden, so steht andererseits 
naturgemäss die Berücksichtigung der grossen Gesichtspunkte 
des Weltverkehrs im Vordergrunde, und es gehört wohl schwer- 
lich eine grosse Prophetengabe zu der Behauptung, dass uns 
bezüglich des letzteren in einer nicht mehr fernen Zukunft 
Wandlungen bevorstehen werden, von deren gewiss über- 
raschender und gewaltiger Tragweite wir uns gegenwärtig noch 
keine Vorstellung zu machen vermögen. ö 


An einem, solchen grossartigen Zielen gewidmeten Werke 
mitarbeiten. zu dürfen, ist eine Ehre, welche manche Schatten- 
seiten desselben reichlich aufwiegt! — Möge daher jeder, der 
zu der Mitarbeit auf diesem Gebiete berufen ist, Sorge tragen, 
dass er den ihm gestellten Aufgaben im vollen Umfange ge- 
wachsen ist, dass ihm bei der Vertiefung in das Einzelne der 
Blick und das Verständniss für das Ganze nicht getrübt werde 
oder gar verloren gehe, dass er nicht in Ueberschätzung der 
eigenen Leistungen, welche in dem Ganzen doch nur ein Stück- 
werk bilden, sich zu einer unbegründeten Minderachtung der 
Thätigkeit Anderer verleiten lasse, welche dem gleichen Ziele 
zustrebt und zur Erreichung desselben überhaupt nicht ent- 
behrt werden kann! K-e. 


Betriebseröffnungen im Gebiete des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen im Jahre 1886. 


Der Verein tritt in das neue Jahr mit einer Ausdehnung 
von 66 003,52 km, von denen entfallen: 
auf die Deutschen Verwaltungen , 37 891,85 km, 
Oesterreichisch- Ungarischen 22937,09 
Niederländischen und Luxem- 


” ” ” 


” ” 


burgisch on nam ee an 2 To, Ba 
»  „» Belgischen, Rumänischen und Russisch- 
Polnischen Vereinsverwaltungen 2498,69 „ 


‚Im ganzen sind demnach 1503,37 km zum Vereinsnetz 
hinzugekommen, und zwar: 
bei den Deutschen Verwaltungen 


n \ 769,90 km ®) oder 51,2 pCt. 
Oesterreichisch-Unga- ; 


” ” 


rischen... 2% 13 635,77 „. 4230, 
„  » Niederländischen und 
Luxemburgischen 97207, „16H: 


...”» Es sind eigentlich 796,90 km hinzugekommen, die 
Differenz von 27 km fällt aber auf die 27 km lange Strecke 
Cleve-Nymegen, welche aus dem Betriebe der Königlichen 
Eisenbahndirektion (rechtsrheinischen) zu Köln in den der 


Von diesen 1503,37 km sind indessen 77,88 km bereits 
früher eröffnet und erst im verflossenen Jahre den Vereins- 
Bahnstrecken hinzugetreten. Dem Betriebe übergeben wurden 
nur 1452,21 km, doch befinden sich hierunter 26,72 km schmal- 
spurige Bahnen, deren Zurechnung beantragt und von der 

Ommission für das Vereinsstatut befürwortet ist. 


In der ersten Hälfte des Jahres erfolgten bis zum Juni. 
nur wenige Eröffnungen; nächst dem April, in welchem Monat 
überhaupt keine stattfanden, kamen die wenigsten (7,25 km 
oder 0,5 pCt.) im März vor. Im Juni wurden alsdann 247,94 km 
(17,1 pCt.) dem Betriebe übergeben; die meisten Bahneröffnungen 
fallen auf die letzten vier Monate, besonders den Oktober, in 
welchem 268,60 km (18,5 pCt.) in Betrieb genommen wurden. 


| Das Genauere hierüber, sowie das Verhältniss zum Vor- 
jahre wird die hier folgende Tabelle veranschaulichen. 


Holländischen Eisenbahn übergegangen und demnach dort ab- 
und bei den Niederländischen Bahnen zuzusetzen ist. i 


Es entfallen von den Eröffnungen: 


des Jahres 1885 des Jahres 1886 


auf den Monat | 


| km Eıper km Kaleir 
Danuar an. 7a | 199,95 15,2 32,83 | 92,3 
MWebruar. .. „u. —_ — 40,75 | 2,8 
er — — 725 | 0,5 
April m: 30,44 2,4 - — 
PTR. 49,29 3,9 sl. 17 8,6 
Han: Sr 142,64 11,2 27,94 | 171 
Tuliz: . 272,32 21,4 8721.47 6,0 
August.- . 201,68 ID9@ 10851 | 7,5 
September 15,07 1,2 181,80 12,5 
Oktober . 177,77 14,0 268,60 |. 185 
November 124,77 9,8 244,11 16,8 
Dezember . 64,40 5,0 15145 | 104 


Die einzelnen Bahnen haben folgende Strecken eröffnet: 


I. Im Deutschen Reich: 
1. Badische Staatsbahnen: 


am 4. November die Strecke Schiltach-Wolfach . 9,66 km 
2. Bayerische Staatsbahnen: 
Sam 1. August Feucht-Wendelstein x 5312 km 
„ 16. Oktober Neustadt a. d. W. N. -Vohenstrauss 2524 m 
„ 16. November Landsberg-Schongau . : 28,707 
Er Erlangen- -Gr äfenberg £ 28211 „ 
6, Dezember Hof- Marxgrün- Steben . R; 2297. on 
zusammen . 110,44 km 
3 Braunschweigische Landeseisenbahn: 
am 18. Juli dieStrecken Br Sunschweig(Nordbahnhof)- 
Dernebur ö \ 44,1 km 
Verbindung in Braunschweig vom Wil- 
helmithorbahnhof nach dem Staats- 
bahnhof . . O0 m 
er . Oktober Abzweigung Hoheweg-Wolfenbüttel BERIE p 
> zusammen 50,25 km 
-4 Deutsch-Nordischer an 
(Eisenbahn- und Dampfschiffs-Gesellschaft) 
E> 3. Juni die Linie Neustrelitz-Rostock 1.113,30 km 
„ 1. Juli die Endstrecke Rostock-Warnemünde 1292, 
zusammen . 125,54 km 
j 5. ReichsbahneninElsass-Lothringen: 
am 5. Juli Mülhausen (Nord)-Mülhausen Hafenbassin 3,467 km 
6. Eutin-Lübecker Eisenbahn: 
am 10. Mai die Zweigbahn Gleschendorf-Ahrensböck 7,36 km 
7. Güstrow-Plauer Eisenbahn: 
am 5. Dezember Plau-Wendisch-Priborn . 13,27 km 


8 Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn: 
am 1. Mai von der Harzbahn Blankenburg-Elbinge- 
rode . 13,9 
» .1. Juni die "Fortsetzung Eibingerode. Rothöhtitte 6,4 
»,.15. Oktober die Reststrecke Rothehütte-Tanne . 6,8 H 


zusammen 27.1 km 
9. Holsteinische Marschbahn: 
am 1. September Heide-Lunden . . los km 
10. Main- eh 
am 20. Dezember dieZweigbahn Eberstadt-Pfungstadt 1,975 km 
11. Von den Preussischen Staatsbahnen: 
a) Königliche Eisenbahndirektion Berlin: 
am 17. Juni das Anschlussgleis der Breslau-Stettiner 
/ . an die Stettin-Stargarder Bahn bei Stettin 1,562 km 
„ 1. Juli die Zweigbahn Bentschen-Wollstein . . 297 e 
zusammen 24,262 km 
b) Königliche Eisenbahndirektion Breslau: 
am 15. September Trachenberg-Herrnstadt ‘ 24,503 km 
„ 1. Oktober Loslau-Annaberg . ? 17,85 iY 
„1. November Hundsteld-Gross-Totschen . 15,692 „ 
„ 1. Dezember die Strecke Gross-Totschen - Treb- 
| nitz i/Schl. } 4,037, 
zusammen 62,082 km 
e) Königliche Eisenbahndirektion Bromberg: 
am 1. August die Strecke Praust-Zuckau 29,50 km 
„1. Oktober Simonsdorf- Tiegenhof ; 24.65 5 
3, Hi November Jablonowo-Strasburg W/Pr. : 23,3 5 
Zuckau-Carthaus. . . L1,80.0:2. 


» 15. Dezember Zweigbahn Garnsee-Lessen . . . 1346 m 
zusammen . . . 109,77 


am 1. Oktober Sonneberg-Lauscha 


d) Königliche Eisenbahndirektion Elberfeld 


am 1. Februar die Strecke Aprath-Wülfrath. . . 4,8 km 
„ 1. März 7 Me Lennep- -Krebsöge KORURAHA Ir, 
ee. funi F = Deutz B.M.-Kalk. . . DDLE m 
„ 1. Oktober „ Wanne-Riemke-Präsident 81 n 
el hs Verbindung Bochum Rh. - Blockstation 
Prinz von Preussen . . { 2,50, 
„ 1. November Altenhundem- Saalhausen . . . '.. BIST 
„ 1. Dezember Krebsöge-Dahlerau . . . .». 2.2...39 
zusammen . 36,33 km 
e) Königliche Eisenbahndirektion Erfurt 
am 15. Dezember Merseburg-Mücheln . . . 16,10 km 
ft) Königliche Eisenbahndirektion en annover 
am 15. August Brackwede-Ösnabrück . c 53,2 km 


8) Köngliche Eisenbahndirektion (linksr h ein.) zuKöln 
am 1. Oktober Prüm-Bleialf . 18,93 km 
1. Dezember Ahrweiler- Altenahr 11H, 


zusammen 30,43 km 


h) Königliche Eisenbahndirektion (rechtsrhein.) zuKöln 
am 1. März Biersdorf-Daaden ur B1,8H kn 
„ 1. Oktober Oberwester waldbahn “ Hachenburg- 
Westerburg-Hadamar . 39,7... 
15. Januar Verbindungsbahn zwischen dem Staats- 
und dem Crefelder Bahnhofe in Mörs ; 


zusammen . 


12. Sächsische Staatsbahnen: 
am 1. Oktober dieSchmalspurbahnWilsdruft- Eneehepnel 10,9 km 
„ 15. Dezember die echo Wilischthal- 
Ehrenfriedersdorf . EIERRETT- 
Er LER „ Zweigbahn Oberherold-Thum _. 1OVER 
(Der Äntrag auf Zurecbnung dieser zusammen 26,72 km 
langen Strecken ist von der Kommission für das Vereinsstatut 
befürwortet worden.) 


” 


„ 


0,529 „ 
 42,075km 


13. Werrabahn: 
192 km 


14. Westholsteinische Bahn: 
am 1. Juni die Strecke Karolinenkoog-Tönninger Fähre 0,65 km 


15. Württembergische Staatsbahnen 


am 4. November die Str ecke Freudenstadt-Schiltach . 94, 83 km 
1I. In Oesterreich-Ungarn. 
1. Böhmische Nordbahu: 

am 10. Februar die Lokalbahn Böhmisch -» Kamnitz - 

Steinschönau 4,45 km 
„ 15. Septbr. die Lokalbahn Röhrsdorf-Zwickau i/B. IE 
zusammen 9,25 km 
9, Busehtäöhrader Eisenbahn: 

am 1. Oktober Unter-Graslitz-Klingenthal N 6,77 km 


3. Lemberg-Czernowitz-Jassy-Eisenbahn 
von den Kolomaer Lokalbahnen: 
am 1. Oktober die Strecken Kolomea - Peczenizyn- 
Szezepanowski . 14,6 km 
und NadwornaerVorstadt- -Szeparowce- -Kniazdwor 7,18 
1. November die Strecke Peczenizyn-Szezepanowski- 


” 


Sloboda rungurska Kopalnia . AT. Tann 
von den Bukowinaer Lokalbahnen: 
„ 30. November die Strecke Hliboka-Berhometh a. S. 52,834 , 
und am 1. Dezember die Strecke ap a. S.- 
Czudin N RE EN AEN ERSL PA Ende To Pier 18,72 
zusammen . 104,47 ern 


4. Oesterreichisch- a ns Staatsbahn- 
Gesellschaft 


a) Oesterreichische Linien: 


am 1. Juni Svolenoves-Sıuecna 10,0 km 
„ 4  „. Segen-Gottes-Okrisko Ehren 3ER SDLLANGES 
m 19004 Studenetz- Gross-Meseritsch . : . ...2923 ,„ 
7: lüsyelnschwarzbach Littaus m raue aD; 
„1. Oktober Bruck a. L.-Petronell . . N EHE 
„2 Dezember Petronell- -Deutsch-Altenburg TE 

zusammen 104,6 km 

b) Ungarische Linien: 

am 24. September die Strecke Osata-Ipolysäg . 31,4 km 


5. K.K. Generaldirektion der Oesterreichischen 
Staatsbahnen: 
am 20. August die Lokalbahn Wels-Aschach a. d. D. 205 km 


6. BE Br Alahn: N) 


am 3. Mai Dees-Bisztricz . km 


*) Erst im Laufe des Jahres in den Verein aufgenommen, 


7. Ungarische Staatsbahn: 


am 16. Januar die Strecke Märos-Väsärhely-Szäszregen 32,3 km 
„ 16. Juni Väradvelenze-Dräg-Oseke . 29 Ai 
4. September Zapresic-Varasd 886 
Zabok-Krapina Io@er, 
„ 2%. Oktober Vinkovce-Brcka . . 2... . 490°), 
„ 12. Dezember Hajdü-Nänäs-Büd-Szt. Mihäly . 14,10 „ 
Ans a die Lokalbahn Varasd-Csaktornya . 10,8 ,, 

zusammen 1240, IKTRR 


III. In den Niederlanden und in Luxemburg. 
1. Prinz Heinrich-Eisenbahn: 


am 27. Juni die Strecke Rodange - Luxemburgisch’ 
Französische 'Grenze "*...7, . .. Rz 1,62 km 
2. Holländische Eisenbahn: | 
am 18. Februar die Strecke Amersfoort-Kesteren 31,50 km 
„ 12. Juni den Haag-Scheveningen, Dünenstrasse 6,925 „ 
und Abzweigung nach Anna-Paulownastrasse . ‚1,283 „ 
zusammen . 39,708km 


3. Niederländische Staatsbahngesellschaft: 
am 1. November Zwaluwe-Waalwyk . ICE 29,375kın 


Ueber Wassergasbeleuchtung. 


Ueber die Verwendbarkeit des Wassergases zu Heizungs- 
und Beleuchtungszwecken ist in dieser Zeitung (No. 32 vom 
25. April 1885) eine auch in andere Blätter, z. B. Glaser’s An- 
nalen, übergegangene Besprechung veröffentlicht, welche geeignet 
war, bezüglich der Einführung ieses Leuchtstoffes für Eisen- 
bahnzwecke die Aufmerksamkeit der betheilisten Kreise zu 
erregen. 

“ Wenn auch in den meisten Fällen weder die Billigkeit 
der baulichen Anlage, noch die der Gaserzeugung selbst in dem 
Masse zu erreichen sein wird, wie dies dargestellt wurde, so 
wird immerhin eine ganz beträchtliche Ersparniss gegen die 
Beleuchtungskosten bei Kohlen- oder Fettgas zu erzielen sein, 
und möchte es wohl nur einer die ganz sichere Funktionirung 
sarantirenden Vervollkommnung bedürfen, zu welcher in erster 
Reihe die Schaffung widerstandsfähiger und billiger Glühkörper 
gehört, um der neuen Beleuchtung allgemeineren Eingang zu 
verschaffen. 

Dass die Haltbarkeit der Glühkörper eine Hauptrolle 
spielen wird, beweisen die leuchtenden Gewebe für das Auer’sche 
Gasglühlicht, deren geringe Konsistenz nach der eingetretenen 
Verkohlung, welche letztere die Glühfähigkeit derselben bedingt, 


einer ausgedehnteren Anwendung dieser so viel versprechenden, 


Erfindung überall da hemmend entgegenwirkt, wo die Brenner 
nicht unbedingt vor jeder Erschütterung geschützt sind. Das 
Gleiche wird annähernd bei den zur Wassergasbeleuchtung er- 
forderlichen Glühkörpern der Fall sein, und wenn den „Magnesia- 
kämmen“, welche für diesen Zweck verwendet werden, der im 
Schmelztiegel eingetretenen Sinterung zu porzellanähnlıcher 
Masse wegen, im kalten Zustande eine gewisse Festigkeit inne- 
wohnt, so wird dieselbe durch den Weissglühprozess derart 
beeinträchtigt werden, dass eine Verwendung bei starken Er- 
schütterungen der Brenner, wie solche bei der Weichen- und 
Be Rbenchhung ganz unvermeidlich sind, nicht gut denkbar 
erscheint. 


Neuerdings ist, aber noch ein anderer Umstand zur Sprache 
gebracht, welcher vor Einführung der Wassergasbeleuchtung 
die sorgfältigste Erwägung erheischt. 

Dingler’s „Polytechnisches Journal“ bringt im Band 262, 
Heft 4 des Jahrganges 1386, auf Seite 180 u. ff. einen beachtens- 


werthen Artikel über die Bewegung des Leuchtgases im Erd- 


boden in der Richtung geheizter Wohnräume. 


Von der Ansicht ausgehend, dass geheizte Wohnräume wie 
Saugkamine aut die Bodenluft wirken, und gestützt auf die That- 
sache, dass das Vorhandensein von Leuchtgas in solchen Räumen 
festgestellt ist, welche mit Rohrleitungen in durchaus keiner Ver- 
bindung stehen, dass endlich die Zahl der vorkommenden Ver- 
giftungsfälle durch Leuchtgas sich im Winter erheblich stei- 
gert, was zum Theil auf das in dieser Jahreszeit vermehrte 
Eintreten von Rohrbrüchen zurückzuführen sein mag, hat 
Max Pettenkofer in München Veranlassung genommen, .„Ver- 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Vereins-Statut. Das in Gemässheit des bindend gewordenen 
Beschlusses zu No. VII der Tagesordnung der vorjährigen (Stutt- 
garter) Generalversammlung herausgegebene Vereins-Statut 
— dessen Gültigkeit mit dem 1. d. Mts. beginnt — ist von der 
geschäftsführenden Direktion an die Vereins-Verwaltungen 
vertheilt worden. Durch dasselbe werden das im Jahre 1883 aus- 
gegebene Vereins - Statut nebst Anhängen und das bisherige 
Statut der Prämiirungskommission aufgehoben. } 


Adressenverzeichniss der Wagenverwaltungen. Da die, 


beabsichtigte Neuausgabe des Adressenverzeichnisses erst etwa 
nach Monatsfrist möglich sein wird, hat die geschäftsführende 
Direktion zu dem jetzigen Verzeichniss den X. Nachtrag aus- 
gegeben. 


suche über die Bedingungen der Bodenluftströmung und ver- 

schiedener ihr zufällig beigemischter Gase in der Richtung 
seheizter Wohnräume“ vornehmen zu lassen. Diese Versuche 

hat A. Sudakoff zur Ausführung gebracht und darüber im „Archiv 

für Hygiene“, Jahrgang 1886 Band 5 Seite 166, eingehend be- 

richtet. Im wesentlichen wurde, wie nachstehend beschrieben, 

verfahren. In genügender Entfernung von einander und von 

den vorhandenen Gasleitungen wurden Hohlcylinder ungefähr 

je 1m tief in den Erdboden eingeführt. Die in diesen Cylindern 

enthaltene Luft wurde sowohl bei ursprünglicher Temperatur 

als nach ihrer durch eingebrachte Petroleumlampen längere Zeit 

hindurch bewirkten Erwärmung auf Gasgehalt untersucht. Es 

fand sich dabei nicht nur, dass in der Luft der erhitzten Cylinder‘ 
eine nicht unbeträchtlich grössere Gasmenge vorhanden war, 

sondern auch, dass nach Herausnehmen des Wärmeentwicklers 

aus dem einen Hohleylinder und Einstellen desselben in ein 
zweites in gehöriger Entfernung im Erdboden befindliches 

gleiches Gefäss, das in der erkalteten Luft des ersten Cylinders 

befindlich gewesene Gas zum grössten Theil entwichen war, 

aber in der warmen Luft des zweiten Hohleylinders nunmehr 

nachgewiesen werden konnte. 

Wenn so die Pettenkofer’sche Annahme, dass das im Winter 
im Erdboden in grosser Menge sich ansammelnde Leuchtgas 
von geheizten Räumen, also auch Wohnungen, leicht angesaugt 
wird, durch die Ergebnisse der Sudakoff’schen Untersuchungen 
ihre Bestätigung findet, so muss folgerichtig hierin eine nicht 
zu unterschätzende Gefahr für die Öffentliche Gesundheit ge- 
funden werden. Sudakoff kommt infolge dessen zu dem Schlusse, . 
es sei möglichst die Beseitigung der Gasbeleuchtung überhaupt 
anzustreben und dieselbe durch elektrisches Licht zu ersetzen. 
Es enthalte Leuchtgas aus Englischer Kohle 3 bis 6, aus fest- 
ländischer bis 10 pCt. Kohlenoxyd, so dass schon eine Bei- 
mischung von 2pCt Leuchtgas zur atmosphärischen Luft schäd- 
lich wirke. Ganzzu verwerfenaber seidas Wasser- 
gas. In demselben finde sich 30 pCt. Kohlenoxyd — im unge- 
reinigten Zustande hat es sogar 40 pCt. — und müsse deshalb 
eine 2 pCt. Wassergasmischung mit der atmosphärischen Luft, 
das ist gleichbedeutend mit einem Gehalt von 0,5 pCt. reinem 
Kohlenoxyd, geradezu tödtlich sein. 

Vorstehende Mittheilung erscheint allerdings geeignet, 
gegen die Verwendung des Wassergases zu Beleuchtungszwecken 
und die damit verbundene Rohrnetzanlage die schwersten Be- 
denken hervorzurufen. Es wird demnach der gewissenhaftesten 
Prüfung vom hygienischen Standpunkte aus bedürfen, ehe an 
eine allgemeinere Einführung der Wassergasbeleuchtung gedacht 
werden kann, selbst wenn die jetzt noch vorhandenen Mängel 
der Lichterzeugung beseitigt werden können. Ebenso wird der 
bei dem Verbrennungsprozess entstehende hohe Hitzegrad, 
welcher das Wassergas als Heizstoff so vorzüglich geeignet 
erscheinen lässt, die Verwendung desselben für Taneh eleuch- 
tung wesentlich erschweren. Kr. 


’ 


Alphabetisches Verzeichniss der Eigenthums-Merkmale 
der Eisenbahn-Güterwagen. Zu diesem Verzeichnisse hat die 
BE SHASUEEE Direktion einen dem X. Nachtrage zum 

dressenverzeichnisse entsprechenden IX. Nachtrag ausgegeben. 

Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die am 20. Dezember 1886 dem allgemeinen Verkehre über- 
gebene, von dem Grossherzoglich Hessischen Staate erbaute und 
von der Main-Neckarbahn betriebene, 1,975 km lange Neben- 
bahn Eberstadt-Pfungstadt ist nach Mittheilung der geschäfts- 
führenden Direktion als Vereins-Bahnstrecke zu betrachten. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 5644 vom 27. v. Mts. an die Mitglieder der Kommission 
für das Vereins-Statut; Begleitschreiben zu dem Protokolle der 
am ar vs in Dresden abgehaltenen Sitzung (abgesandt am 
31. v. Mts.). E 
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No. 5662 vom 2. v. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahn- 


strecken (abgesandt am 30. v. Mts.). 


No. 5667 vom 28. v. Mts. an .alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend den Schluss der Jagd im Grossherzogthum Luxem- 
burg (abgesandt am 31. v. Mts.). 

No. 5702 vom 28. v. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend die Ausgabe des neuen Vereins-Statuts (abgesandt 
am 31. v. Mts.). N 

No. 5716 vom 30. v. Mts. an die Mitglieder der Subkom- 
mission für die Revision des Vereins-Wagenregulativs und an 
diejenigen der Subkommission für die Revision der technischen 
Bestimmungen des Vereins - Wagenregulativs, betreffend Re- 
vision der technischen Bestimmungen des Vereins- Wagen- 
regulativs (abgesandt am 31. v. Mts.). 

No. 5718 vom 29. v. Mts. an die Mitglieder der Kom- 

mission für Angelegenheiten des Personenverkehrs; Begleit- 
schreiben zu dem Protokolle der am 17/18. v. Mts. in Berlin 
abgehaltenen Sitzung (abgesandt am 1. d. Mts.). 
g No. 5721 vom 29. v. Mts. an alle Vereins- Verwaltungen, 
betreffend das Adressenverzeichniss der Wagen-Verwaltungen 
und das alphabetische Verzeichniss der Eigenthumsmerkmale 
‚der Eisenbahn-Güterwagen (abgesandt am 31. v. Mts.). 


Verein für Eisenbahnkunde in Berlin. 
Versammlung am 30. November 1886. 


Vorsitzender: Herr Geh. Oberregierungsrath Streckert. 
Schriftführer: Herr Eisenbahnbau- und Betriebsinspektor Claus. 


‚ Der Vorsitzende gibt einen Rückblick auf die Thätig- 
' keit des Vereins in dem mit dieser Versammlung abschliessen(len 
Vereinsjahre, woraus folgendes hervorzuheben ist. Es wurden 
9 regelmässige Versammlungen abgehalten, welche durch- 
schnittlich von je 70 Mitgliedern und 3 Gästen besucht und in 
welchen 21 Vorträge gehalten wurden. Ausserdem wurden vom 
Vorstande 6, von der litterarischen Kommission 11 und von der 
Exkursionskommission 2 Sitzungen abgehalten. Unter reger 
Betheiligung der Mitglieder fanden 3 Exkursionen statt und 
zwar eine zur Besichtigung der Dampfstrassenbahn vom Zoolo- 
gischen Garten in Berlin nach dem Grunewald, eine zur Be- 
sichtigung des Brückenbaues über die Havel hei Potsdam und 
eine zur Besichtigung der Wasserwerke bei Tegel. Die Zahl 
der Vereinsmitglieder beträgt zur Zeit 396 gegen 392 am 
1. Januar 1886. Neu aufgenommen wurden 16 Mitelieder. 
Als korrespondirendes Mitglied des Vereins wurde Herr 
Professor Dr. W. Dietrich in Stuttgart aufgenommen. 
Das Ergebniss der Neuwahl des Vorstandes für 1887 ist 
die Wiederwahl der seitherigen Vorstandsmitglieder und zwar 
sind gewählt: Herr Geh. Oberregierungsrath Streckert als Vor- 
sitzender, Herr Generalmajor Golz als Stellvertreter des Vor- 
sitzenden, Herr Eisenbahnbau- und Betriebsinspektor Claus als 
Schriftführer, Herr Regierungsbaumeister Bassel als Stell- 


_  vertreter des Schriftführers, Herr Verlagsbuchhändler W. Ernst 


als Kassenführer, Herr Regierungs- und Baurath Mellin als 
"Stellvertreter des Kassenführers. 

SR ‚Der Verein beschloss, für das Jahr 1897 eine Preis- 
aufgabe zu stellen und als Preis für die beste eingehende 
Lösung den Betrag von 500 4 auszusetzen.*) 


x Herr De seo p beumpister Donath sprach unter Bezug- 


Stelle 


nahme auf ausgestellte Zeichnungen über die Pilatusbahn. 
Die neue, von einer Gesellschaft Züricher Industriellen geplante 
und gegenwärtig bereits in der Ausführung begriffene Zahnrad- 
bahn auf den Pilatus bei Luzern wird in Alpnach unmittelbar 
am Seeufer beginnen und eine Länge von 4,45 km haben; die 
erstiegene Höhe beträgt 1634 m. Da man wegen der unmittel- 
baren Nähe des Rigi nur auf einen mässigen Fremdenbesuch 
bei der neuen Bahn rechnen konnte — etwa auf 30.000 Personen 
im Jahr — so handelte es sich vor allem darum, die Anlage- 
kosten möglichst niedrig zu bemessen. Zu diesem Zweck ist 
nicht nur die Spurweite der Bahn schmäler und die Kurven 
enger genommen als beim Rigi, sondern es ist der Bahn auch 
eine weit steilere Steigung gegeben worden, als dort der Fall 
ist; während nämlich bei der Rigibahn die grösste vorkommende 
Steigung 1:4, die mittlere Steigung 1:5 ist, wird die neue Bahn 
eine Maximalsteigung von nicht weniger als 48 pCt. (also bei- 
nahe wie 1:2) und eine Durchschnittssteigung von 40 pCt. = 1:2"); 
haben. Es wird daher die Pilatusbahn Steigungsverhältnisse 
aufweisen, wie sie bisher bei Zahnradbahnen nicht angewandt 
sind und nur bei Drahtseilbahnen vorkamen. Um nun trotzdem 
für den Betrieb eine vollkommene Sicherheit zu erreichen, ist 
‘für das Zahnradwerk eine eigenthümliche Anordnung gewählt; 
es greift nämlich nicht, wie beim Rigi, das Zahnrad von oben 
in die Zahnstange ein, sondern es ist die letztere an beiden 
Seiten mit vertikalen Zähnen versehen, in welche zwei horizontal 


*) Das betreffende Preisausschreiben theilen wir an anderer 
siehe $. 8) mit, D. Red. 


bahn 700000 R.; 


gelagerte, die Zahnstange umfassende und zur grösseren Sicher- 
heit noch mit Leitrollen versehene Zahnräder eingreifen; auf 
diese Weise ist der Zahneingriff in vollkommenster Weise ge- 
sichert und der Betrieb trotz der grösseren Steigung gefahrloser 
als dies beim Rigi der Fall ist. Eine fernere Eigenthümlichkeit 
der neuen Bahn ist, dass Maschine und Wagen, um an Gewicht 
zu sparen, ineinem Fahrzeug vereinigt sind; dieser Dampf- 
wagen enthält unten den Dampfmotor, dessen Kessel normal 
zur Bahnaxe gestellt ist, während in dem oberen, terrassen- 
förmig angeordneten Theile Plätze für 32 Personen vorhanden 
sind. Besondere Sorgfalt ist der Konstruktion der Bremsen zu- 
gewandt, von denen der Wagen drei von einander unabhängig 
wirkende besitzt, zu denen als vierte noch eine selbstthätige 
Bremse kommt, welche von selbst zur Wirkung gelangt, sobald 
die Geschwindigkeit des abwärtsgehenden Wagens die normale 
überschreitet; als solche ist aber eine Geschwindigkeit von nicht 
mehr als 1 m pro Sekunde, also ungefähr diejenige eines Fuss- 
gängers, festgesetzt. Als Vollendungstermin der Bahn, deren 
Kosten auf 1 Millionen Mark veranschlagt sind, ist der 
15. Juni 1889 in Aussicht genommen; am 5. Oktober d. J. haben 
auf einer kurzen, bereits fertiggestellten Probestrecke schon 
Probefahrten vor einer Kommission von Sachverständigen statt- 

ER welchen sich das neue System durchaus bewährt 

aben soll. 


Russische Korrespondenz. 


Etat für den Bau der Eisenbahnen und Häfen in 1887. 

Der Reichsrath bestimmte im Anfang v. J. dass vom 
Jahre 18837 ab zum Bau der in Angriff genommenen und defi- 
nitiv bestätigten Eisenbahnen, zum Ankauf von Eisenbahnen 
sowie für Hafenbauten eine nicht zu überschreitende Gesammt- 
summe von 50 Millionen Rubel in das jährliche Budget der 
ausserordentlichen Ausgaben im Ministerium der Wegekommu- 
nikationen aufgenommen werden solle. Das betreffende Mini- 
sterium soll von dieser Summe auch die Ausgaben zur Er- 
haltung respektive Verbesserung der bestehenden Staats- und 
der Privatbahnen mit Staatsgarantie bestreiten. 

Zar Ausführung dieser Bestimmung wurde beim Mini- 
sterium der Wegekommunikationen eine besondere Kommission 
aus Vertretern des Finanzministeriums und der Reichskontrole 
bestellt, welche jetzt folgende Entschlüsse gefasst hat: 

1. Bei der Gesammtsumme der Ausgaben, welche nicht 
überschritten werden darf, sind die Betriebsausgaben nicht mit 
in Anschlag zu bringen. 

2. Für Hafenbauten sollen im ganzen nur 6 Millionen 
Rubel verwendet werden, von welchen auf die schon an- 
gefangenen Arbeiten 4315000 R. und auf Ausgaben zum Aus- 
bau neuer Hafenanlagen 1714000 R. fallen. 

In Betreff der Reihenfolge der Hafenbauten ist bestimmt, 
dass zunächst der Jaltasche Hafen ausgeführt werden soll, da 
an Allerhöchster Stelle auf die Nothwendigkeit dieses Hafens 
hingewiesen worden ist; dann soll zum Ausbau des Arch- 
angelschen, des Taganrogschen, Kertschensken, Berdjänschen, 
Feodosischen und Sudakschen (am Don gelegenen) Hafens ge- 
schritten werden. Hinsichtlich der von dem Reichsrathe be- 
stimmten Maximalsumme von 50 Millionen, welche jährlich 
das Ministerium der Wegekommunikationen zu verwenden hat, 
bestimmte die Kommission: a) zur Fortsetzung der Arbeiten 
auf den in Bau begriffenen Eisenbahnen 23469 300 R.; b) zur 
Vorbereitung für die Betriebsübernahme von Eisenbahnen 
(Russischer Fabriken) 9276800 R.; c) zur Erhaltung resp. Ver- 
besserung von Privat- und Regierungseisenbahnen 3 133000 R.; 
d) zum Ausbau der Hafenanlagen 6047000 R.; e) zum Ankauf 
der Uralschen und anderer Eisenbahnen 4 000 000 R.; f) zu ver- 
schiedenen unvorhergesehenen Ausgaben 1810000 R. — Inner- 
halb der Grenzen der oben angeführten Gesammtsummen wird 
dem Ministerium der Wegekommunikationen in Betreff des 
Baues neuer Eisenbahnen und Hafenanlagen Ordre gegeben. 


Neue Eisenbahnbauten. 

Wie der Petersburger „Deutsche Herold“ hört, verlangt 
das Wegekommunikationsministerium zur Fortsetzung der im 
Bau begriffenen Eisenbahnen bei der Regierung nachstehende 
Summen: Für die Ufa-Slatoust Eisenbahn 3500000 R.; für die 
Samara - Ufa Eisenbahn 7000000 R.; für die Romny-Krement- 
schug 750000 R,; für die Pleskau-Riga Eisenbahn 6 500 000 R.; 
für die Rshew-Wjäsmaer Eisenbahn 2200 000 R.; zur Umgehung 
des Suramspasses auf der Poti-Tifliser Eisenbahn und zur Her- 
stellung des Tunnels 2500000 R.; der Eisenbahn Homel-Brjänsk 
1500000 R. und für die Eisenbahn Sjedlez - Merkinsk in Polen 
65000 R. Im ganzen somit über 24000000 R. Ausserdem 
werden noch zur Anschaffung neuen Eisenbahnmaterials dieser 
und anderer Regierungsbahnen folgende Kredite beansprucht: 
für die Polässje Eisenbahnen 300000 ,.R.; Samara-Ufa Eisen- 
Ufa-Slatoust Eisenbahn 450 000} R.; für die 


Eisenbahn Pleskau-Riga 1000000 R.; für die Eisenbahn Rshew- 
'Wjäsma 1700 000 R.; im ganzen also 3453 000 R. 


Keine neuen Eisenbahnen. 
Wie aus St. Petersburg der Russischen „Moskauer Ztg.“ 
geschrieben wird, hat das Ministerkomitee beschlossen, im 
Jahre 1837 keine neuen Eisenbahnen mehr zu bauen! 


Tiflis-Wladikawkaser Eisenbahn. 

Der seit vielen Jahren geplante Ausbau der Eisenbahn 
zwischen Tiflis und Wladiskawkas ist wieder angeregt worden. 
Von einem der Russischen Eisenbahnunternehmer ist nämlich 
vor kurzem dem Ministerium der Wegekommunikationen ein 
Projekt vorgelest worden. wonach die Kosten dieser Eisenbahn 
nicht mehr als 58 000 000 R. betragen sollen. Eine recht hübsche 
Summe! ; 


Der 26. Kongress der Russischen Eisenbahnen 

war am 15. November in Petersburg zusammengetreten. In die 
stänlige Tarifkommission wurden die Präsidenten folgender 
Eisenbahnen gewählt: von den NRegierungseisenbahnen — 
M. Borissogolebski, von der Grossen Russischen Eisen- 
bahngesellschaft — L. Perl, E. Nikitin und E. Essen, 
von der Eisenbahn Moskau-Brest — S.Swjätski, von der Eisen- 
bahn Libau-Romny — S. Sauer und von den Südwesteisen- 
bahnen — Malyschew. Der langjährige treffliche Leiter der 
Kongresse F. Feldmann wurde aufs neue zu diesem Posten 
erwählt. Die Geheimräthe Gerngross und Polowzew 
wurden auch für das Jahr 1887 zu Vertretern des allgemeinen 
Kongresses im Eisenbahnkonseil gewählt. 

Wie die Russische „St. Petersburger Zeitung“ berichtet, 
waren im sanzen 42 Vertreter verschiedener Eisenbahnen er- 
schienen. Hauptgegenstand der Berathungen war die Erzielung 
eines Uehereinkommens in Bezug auf die Einrichtung des di- 
rekten Verkehrs resp. Ansıhlusses. Eine solche Einigung wurde 


dann auch im grossen und ganzen erzielt; nur drei Bahnen, | 


darunter die Eisenbahn Kursk-Kiew widersetzten sich dem 
UDebereinkommen; doch sollen sie durch die an sie anschliessen- 
den Eisenbahnen gezwungen werden, demselben beizutreten. 
Nachdem die Mitglieder des Kongresses ihre Arbeiten beendet 
hatten, fand ein opulentes Diner statt, welches zu Ehren der 
Hauptleiter des Kongresses, der Herren Polonzew und Gerngross, 
arrangirt worden war. 


Die Dorpat-Rigaer Eisenbahn. 

Bei der Ausführung dieser Bahn bereitet das Terrain 
unerwartete Schwierigkeiten. Die alte Landstrasse, wie sie 
schon vor der Deutschen Einwanderung in Livland sich durch 
die damals endlosen Wälder, Sümpfe und Moräste hindurch- 
gewunden hat, zeigt noch gegenwärtig, ungeachtet so mancher 
im Laufe der Jahrhunderte ausgeführten Rektifikationen, auf 
grossen Strecken so bedentende Höhenunterschiede und Win- 
dungen, Mangel an festem Boden etc., dass dieselbe für den 
Eisenbahnbau, weniestens von Dorpat bis Walk, nicht zu be- 
nutzen war. Der Eisenbahndamm hat daher seine Richtung 
östlich von der Landstrasse genommen, um dann von Walk 
stellenweise die Strasse bis Wolmar und von da theilweise den vor 
mehreren Jahren angelegten neuen Weg nach Wenden zu be- 
nutzen, dann aber sich der Pleskauschen Chaussee anzuschliessen, 
soweit diese die kürzeste Verbindungslinie mit Riga herstellt. 

Abgesehen von den grösseren Eisenbahnbrücken, die in 
der Gegend von Neuermühlen bei Riea, über die Aa bei Wolmar, 
und über das sehr breite und tiefe Thal der Einbruchsanfänge 
bei Teilitz erbaut werden müssen, hat sich bereits auch für an- 
dere Stellen. die anfänelich eine Ueberbrückung gar nicht zu 
erfordern schienen, die Nothwendigkeit eines solchen Baues für 
den. Schienenstrang herausgestellt; z. B. eine Ueberbrückung 
des Seddebachs bei der Poststation Gulben. An einer anderen 
Stelle zwischen Dorpat und Walk ist ein mit grossem Aufwand 
von Arbeit und Mühe hergestellter Damm über einen Morast, 
der scheinbar durch Aufschüttungen gefüllt werden konnte, eines 
Tages plötzlich in die Tiefe förmlich verschwunden. ‚Die Unter- 
suchung des Bodens hat erwiesen, dass hier eine ziemlich dicke 
Erdschicht einen allmählich versumpfenden See blos verdeckte, 
welcher noch nicht ausgefüllt war. Selbst auf Stellen, die völlig 
eben erscheinen, wienamentlich die Gegend des künftigen Walk- 
schen Bahnhofes, östlich von der Stadt, müssen, nach den aus- 
geführten Nivellirungen nicht blos bedeutende Aufschüttungen, 
londern unweit davon wieder Abgrabungen bis auf durchschnitt- 
sich einen Faden vorgenommen werden. In nächster Nähe von 
Dorpat, auf der Strecke zum Gasthofe Novum (weisses Ross) 
wird die Landstrasse auf einer.. hohen Brücke überschritten, 
welche den unbehinderten Verkehr von Fahrzeugen und Fuss- 
gängern auf der Landstrasse ermöglicht. Zu diesem Zweck ist 
die Landstrasse in einer Länge von etwa einer halben Werst 
durch Abgraben niedriger gelegt worden. 

.. Diese und so manche andere, bisher theils gar nicht, 
theils nur unvollständig in Rechnung gezogenen Schwierigkeiten, 


die sich erst bei dem Bau der Eisenbahn herausstellen, werden 
kaum die Kosten derselben unter 60000 R. für die Werst herab- 
sinken lassen, — im Gegensatz zu den früheren, oft vernommenen 
Behauptungen von der für eine Eisenbahn so äusserst günstigen 
Bodenbeschaffenheit Livlands. Die grosse, zu billigen Lohn- 
sätzen beschäftigt gewesene Masse Russischer Arbeiter, die sich 
im Anfang des Sommers aus den südlichen Gouvernements zum 
Bau der Bahn bei uns eingefunden hatte, ist fast insgesammt 


wieder verschwunden, verdrängt durch Letten und Esten, welche 


zugleich die unentbehrlichen Fuhrwerke stellen konnten, während 
die fremden Arbeiter sich manche Ausschreitungen zu Schulden 
kommen liessen, welche eine strengere polizeiliche Aufsicht 
nöthig machten. Nicht unerwähnt soll bleiben, dass manche 
Unternehmer, welche bestimmte Arbeiten in Akkord übernehmen 
und gegen Tagelohn ausführen lassen, den Russen im all- 
gemeinen grössere Ausdauer, Rühriekeit und Intelligenz nach- 


rjüihmen als deren Nachfolgern. Der Tagelohn für den Arbeiter 


variirt zwischen 70 bis 120 Kop. 


Ein neues Werk über Eisenbahntarifwesen. 

Das vor kurzem erschienene Werk von Ulrich*) über 
Eisenbahntarifwesen im allgemeinen ist ein Plaidoyer für die 
Verstaatlichung der Eisenbahnen. 
gabe sein. das verdienstvolle Werk an dieser Stelle eingehend 
zu besprechen, da solches technische Erörterungen verlangen 
würde.**) ; 

Es soll nur der Inhalt desselben kurz angegeben werden; 
das Buch zerfällt in 2 Abschnitte, von denen der erste die 
Theorie des Eisenbahntarifwesens nach seiner privatwirthschaft- 
lichen und gemeinwirthschaftlichen Gestaltung, der zweite Theil 
die 
Oesterreich u.s. w. behandelt. Das grösste Interesse, zumal bei 
uns in Russland, wo die Frage nach der Tarifgestaltung im 


Eisenbahnwesen grosse Bedeutung gewonnen hat und in der 


unter Vorsitz des Staatssekretärs von Huebbenet am 3. Juni 1833 
Allerhöchst eingesetzten Tarifkommission staatlicherseits einer 
Prüfung unterworfen worden ist, wird vorzugsweise der erste 
Abschnitt in Anspruch nehmen, welcher nach eingehender und 
überaus klarer Erörterung der technischen Vorbegriffe und nach 
einer historischen Darstellung der durch die Natur der Privat- 
bahnen vorgezeichneten Gestaltung des Tarifwesens auf ver- 
hältnissmässig geringem Raum die volkswirthschaftlichen 
Resultate desselben darstellt und zum Schluss die allgemeine 
wirthschaftliche Gestaltung des Tarifwesens auf Staatsbahnen 
einer eingehenden Erörterung unterwirft. Herr Ulrich ist ein 
Anhänger des Professors Wagner in Berlin, was nicht blos aus 
dem von ihm adoptirten wirthschaftlichen System, sondern auch 
aus seinem Stil erhellt. 


Eisenbahnjubiläen. 

Im Januar 1837 soll in Warschau das 30 jährige Jubiläum 
der Warschau-Bromberger Eisenbahn festlich begangen werden. 
Am 6. Januar 1887 werden auch 30 Jahre seit dem Bestehen 
der Grossen Russischen Eisenbahngesellschaft verflossen sein. 


Von der Baltischen Eisenbahn. 

Ueber die am 12. November 1. J. abgehaltene Generalver- 
sammlung der Baltischen Eisenbahngesellschaft ıst dem offhi- 
ziellen Protokoll zu entnehmen. dass dieselbe das Budget für 
das künftige Jahr 1887 in der Weise genehmigte, dass die Ein- 
nahmen zu 4185864 R., die Ausgaben zu 3648106 R. und der 
Reingewinn zu 537758 R. veranschlagt wurde. Auch gestattete 
die Generalversammlung dem Verwaltungsrathe, unter die 
Beamten der Baltischen Bahn 30000 R. aus den Ersparnissen 
des Budgets vom Jahre 1887 als Gratifikation zu vertheilen. _ 


Eine wichtige Frage für die Eisenbahngesellschaften in 
Finnland. 


Die Frage über ein Konzessions- und Ingrossationsgesetz_ 


für Privat-Eisenbahngesellschaften, welche bereits seit dem 
Jahre 1872 auf der Tagesordnung der Finnländischen Landtage 


gestanden hat, scheint nun endlich günstig erledist werden zu 


sollen. Die Konzessionsbedingungen, welche ein administratives 
Konzessionsgesetz von 1877 eingeführt hat, sind bis jetzt sehr 
harte — die Privatbahnen können allen möglichen Besteuerungen 
unterzogen werden — wenn auch der. Staat zu deren Bau 
keinen Beitrag gegeben hat, fallen sie nach einer bestimmten 
Zeit dem Staate heim. Die Post müssen sie ohne Entschädi- 
gung befördern, Gefangene und Militärs zu 4 des Passagier- 


seiner besonderen Entwickelung in Deutschland, Oesterreich- 
Ungarn, der Schweiz, Italien, Frankreich, Belgien, den Nieder- 
landen und England dargestellt von F. Ulrich, Regierungs- 


rath, Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion Elberfeld. 


Verlag von J. gr, in Berlin und Leipzig, 1886. ey Son 
*%*) Eine eingehende Besprechung ist von anderer Seite in 
Aussicht gestellt worden. TEN D.’Redin 


Es kann nicht unsere Auf-: 


positive Gestaltung dieses Tarifwesens in Deutschland, 


*) Das Eisenbahntarifwesen im Allgemeinen und nach. 


w 


nicht höher gestellt werden als auf 


preises. Die Tarife dürfen ohne Einwilligung der Regierung 
i den Kronseisenbahnen. 
Alle Verhandlungen zwischen der Krone und den Ständen hatten 
bis jetzt nicht zur Vereinbarung eines neuen Konzessionsgesetzes 
geführt. Bei der letzten Ständeversammlung ist die Frage 
wıeder angeregt worden. Eine Petition der Stände um Be- 
willigung von neuen Konzessionsbestimmungen für Anlage 
von Eisenbahnen und eines Ingrossationsgesetzes ist vom Senat 
dahin beschieden worden, dass die Vorlage einer Proposition 
sowohl in Betreff eines Konzessionsgesetzes, als auch Ingrossa- 
tionsgesetzes für Privateisenbahnen dem nächsten Landtage 
der Ständeversammlung vorgelegt‘ werden soll. 


Eröffnung der Eisenbahnstrecke Merw-Tschardjui. 

Der Russische „Regierungsbote“ und der Russische 
„Invalide“ veröffentlichen nachstehendes Telegramm des Generals 

omarow an den Kaiserlich Russischen Kriegsminister, wonach 
die Eisenbahnstrecke Merw-Tschardjui am 30. November eröffnet 
worden ist. _ 

„Heute, am 30. November, sind fünf Züge, die gestern 
aus Merw abgegangen waren, in Tschardjui eingetroffen. 
Seitens der Bucharischen Behörden fand der freudigste 
Empfang statt. Zu Ehren der angekommenen Gäste wird 
in dem ausserhalb der Stadt belegenen Hause des Emirs 
ein Ball veranstaltet werden.“ 

Die Feier endigte nach der Russischen Zeitung „Birsche- 
wija Wedomosti“ in Tschardsjui mit dem von Stapel lassen 
zweier Kriegskutter auf dem Amu-Darja, des „Peter“ und des 
„Alexander“. Diese Schiffe werden bis Petro - Alexandrowsk 
und Kerif laufen, um die Anfuhr der Chiwaschen und Bucha- 
rischen Güter zur neuen Eisenbahn zu vermitteln. Der Haupt- 
erbauer der Bahn ist ein Ingenieur der Wegekommunikationen. 


Bau von Eisenbahnwagen in Russland. 
Russisch-Baltischen Waggonfabrik in Riga wurde 
Das 


In der 
vor kurzem der 10000. Eisenbahnwagen fertig gestellt. 
„Rig. Tagebl.“ theilt über die genannte Fabrik folgendes mit: 
Die Fabrik wurde in den Jahren 1869/70 von der Firma Van 
der Zypen & Charlier in Deutz bei Köln auf einem an der Riga- 
Dünaburger Eisenbahn belegenen Grundstück erbaut und ging 
im Jahre 1874 auf die mit einem Kapital von 1000000 R. ge- 
sründete Aktiengesellschaft der Russisch Baltischen Waggon- 
fabrik über. Dieselbe umfasst heute 30 Gebäude. welche etwa 
3721 D-Faden des rund 15000 D-Faden grossen Fabrikgrundes 
bedecken. In den drei vorhandenen Montirschuppen können 
gleiehzeitig 200 Waggons aufgestellt werden; die ausserdem 
im Freien vorhandenen Gleise reichen zur Aufstellung von 
weiteren 400 Waggons aus. Die jährliche Leistungsfähigkeit 
der Fabrik bemisst sich auf etwa 3000 Güterwagen oder 2400 
Güterwagen und 300 Personenwagen, wobei ausser dem Beam- 
tenpersonale von 1 Generaldirektor, 2 Direktoren und 14 son- 
stigen Beamten, 11 Meister mit einer Belegschaft von 1200 bis 
1300 Mann beschäftist werden können. Die augenblickliche 
Belegschaft umfasst gegen 800 Mann. Neben dem Bau von 
Waggons betreibt die Fabrik die Herstellung von Fahrzeugen 
für die Artillerieverwaltung, sowie von besonderen Transport- 


mitteln für Spiritus, Milch u. s. w. Der 10000. Waggon ist ein 


für die Polessje-Eisenbahn bestimmter Direktionswagen. 


Eine Konkurrenz Frankreichs gegen die 
Gotthardlinie. 


In Frankreich beschäftist man sich viel mit der beträcht- 


- lichen Einbusse, welche die Gotthardinie dem Transitverkehr 


zwischen Nordsee und Mittelmeer verursacht hat, der vordem 
die Französischen Eisenbahnen benutzte, seither aber grossen- 
theils von Antwerpen über Belgien, Elsass - Lothringen und 
die Schweiz nach Genua läuft. Ueber diesen Gegenstand 
hat ein Herr Thery einen bemerkenswerthen Bericht an den 
Handelsminister gesandt, in welchem. bemerkt wird, dass die 
Französischen Tarife höher seien als die über den St. Gotthard; 
erstere forderten einen mittleren Preis von 3,095 Frcs. für die 
Tonne, während letztere bis aüf 0,044 Fres. zurückgingen, auch 
sei die Entfernung von Genua-Antwerpen gerin&er als die von 
Antwerpen nach Marseille. Thery schliesst mit dem Vorschlage 
des unverzüglichen Baues einer direkten Linie ab Dijon nach 
Belgien, welche über Bar sur Aube, Couvin und Chimay gehen 
müsste; in Belgien würde diese Linie keinem Widerstand be- 

egnen, weil Antwerpen Ausgangspunkt derselben bleiben würde, 

ie um 110 km kürzere Linie müsste aber den Transitverkehr 
aus England, Holland und den am Rhein belegenen Gebiets- 
theilen nach dem Mittelmeer von Genua abziehen und auf Mar- 
seille hinführen. Auch andere Projekte wurden vorgeschlagen 
und lebhaft unterstützt, welche indessen dem Antwerpener 
Handel Schaden zufügen würden, indem sie Dünkirchen als 
Ausgangspunkt einer direkten Verbindung dieses Hafens mit 


. Marseille annehmen; dies würde durch eine 150 km lange Bahn 


Laon-Hazebrouck erreicht und hierdurch die Entfernung Dün- 
kirchen-Marseille um 100 km kürzer werden als der Weg Ant- 
werpen-Genua über den Gotthard. 

Hält man daran fest, dass gegenwärtig die Linie Ant- 
werpen-Genua 1142 km, die von Antwerpen über Paris nach 
Marseille aber 1218 km misst, so ist es zweifellos, was für ein 
grosses Interesse Frankreich daran hat, alle erdenklichen Mittel 
aufzubieten, um den stetig wachsenden Verkehrsdurchgang 
zwischen den Ländern des Nordens und dem Mittelmeer wieder- 
eh und zwar durch den Bau neuer Linien, welche den 
Uebergang Marseille-Nordsee auf die möglichst geringe Ent- 
fernung beschränken. Ein Französischer Geschäftsmann, Herr 
Boutmy, gibt in einem Aufsatz über die in Rede stehende 
Frage einige Fingerzeige über Entwürfe zu neuen Eisenbahn- 
linien, welche gegenüber den beiden vorerwähnten direkten 
Routen bedeutend geringere Kosten erfordern, aber wenigstens 
eine annähernde Gleichheit zwischen den Entfernungen ab 
Marseille oder ab Genua (über den Gotthard) einerseits und den 
hauptsächlichen Handelsmittelpunkten Belgiens bezw. Hollands 
andererseits zur Folge haben würden. Genannter setzt voraus, 
dass, sobald tür Antwerpen seine Bedeutung als Ausgangspunkt 
der Transitlinie unsaflhr gewahrt bleibt bezw. die anderen 
Belgischen Haupthandelsstädte nicht geschädigt werden, es für 
Belgien kein besonderes Interesse haben könnte, ob Frankreich 
den ihm inzwischen entschlüpften Durchgangsverkehr wieder 
gewinnt. Der eine Boutmy’sche Vorschlag besteht darin, eine 
direkte Linie Ste. Menehou d-Letanne, eine zweite Verbindung 
Mouzon-Messempr& und eine dritte von Messempre nach Strai- 
mont an der Linie von Athus nach der Mosel zu bauen, von 
welcher letzteren 1,2 km auf Französischem, rund 14 km indessen 
auf Belgischem Gebiet belegen sein würden. Dieses Projekt 
dürfte eine wesentliche Verkürzung der Entfernungen ab Mar- 
seille nach Antwerpen, Lüttich und Amsterdam herbeiführen, 
auch würde die Ausführung von 62 km Bahn (einschliesslich 
der 14 km in Belgien) ohne grossen Zeit- und Geldaufwand zu 
ermöglichen sein. 

Der „Moniteur des inter&ts materiels“ meint, dass diese 
14 km kein Hinderniss bilden würden; da für den Hafen Ant- 
werpen und die Aufrechterhaltung seines Ranges in der Handels- 
welt früher schon viele Opfer gebracht sind, die Ausführung 
der beresten neuen Bahnlinien ihm aber auch ferner eine 
Sicherheit für seine Stellung bieten und daher lohnend sein 
würden, habe die Belgische Regierung in richtiger Würdigung 
der Sachlage sich wiederholt zum Bau der bezüglichen 14 km 
bereit erklärt, welche einer Verbindung Messempre-Straimont 
dienen sollen und zu der schon 1875 Vorarbeiten stattgefunden 
haben. Unter solchen Verhältnissen würde eine neue Linie 
Mouzon-Carignan und 1,2 km Gleise zwischen Messempre und 
der Belgischen Grenze dem Französischen Transitwege die 
gleiche Länge mit der Gotthardroute verleihen; auch könne der 
Entwurf schnell ausgeführt werden und würde für den Franzö- 
sischen Theil etwa 1800000 Fres. beanspruchen. Bezüglich der 
Entfernung werde ein Vortheil nicht erzielt; vielleicht aber 
würden sich mit Rücksicht auf die mässigen Terrainschwierig- 
keiten innerhalb der gesammten Durchgangslinie mit Vortheil 
ermässigte Tarife anwenden lassen. 

Nachstehende Uebersicht gestattet eine Vergleichung der 
betreffenden Linien: 

I. Marseille-Antwerpen. 
NaTSBE 18. yo Sr LE IE ER EDER 352 
Lyon-Is sur Tille-Chalindrey-Lerouville-Mouzon 543 5 
Mouzon-Carignan (zu bauen) !..' . . 2. 2 v2... NE: 


Carisılem Mesgermipter Ma NL ee ZN: 
Messempre-Straimont (davon zu bauen 14 + 1,2 km) 19 Ar 
Straimont-Brüssel . BA REN, AL a Dr N hen IE Lie 1e 
Brüssel-Antwerpen N 44, 
Summa 1140 km 
Genua-St. Gotthard-Antwerpen . . . 2... 142-5 
II. Marseille-Lüttich. 
Marseille-Messempre . Era ur 909 km 
Messempre-Marloie RN 
Marloie-Lüttich RR 6DL. 
Summa 1054 km 
Genua-St. Gotthard-Lüttich . . . » 2... "1058.35 
III. Marseille-Amsterdam. 
Marseille-Lüttich u DT N Te 1054 km 
Lüttich-Amsterdam 246 5 
Summa 1300 km 
Genua-St. Gotthard-Amsterdam . . 1, 30 lem = 


Somit könne nur die billigere Beförderung den 
Ausschlag geben. (Mit Rücksicht auf die hierin liegende Auf- 
forderung an den Geldbeutel der betheiligten Französischen 
Bahngesellschaften werden die am Transit der Gotthardroute 
interessirten Verwaltungen der weiteren Entwickelung mit 
Ruhe entgegensehen können. Anm, d. Red.) 

j („Monitore delle strade ferrate.“) 
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.». Amerikanische Korrespondenz. 

Urtheil über Deutsche Eisenbahn-Einrichtungen. 

} Bei einer in der „Railr. Gaz.“ enthaltenen Besprechung 
einer im „Archiv für Eisenbahnwesen“ veröffentlichten Abhand- 
lung. über die neuesten Fortschritte in Deutschland bezüglich 
der Sicherheit u. s. w. im 'Eisenbahndienste, wird folgendes 
Endurtheil abgegeben: 

„Der: Verfasser (jenes „Archiv“-Artikels) schliesst mit 
dem Ausspruch, dass kein ‚vorurtheilsfreier Reisender leugnen 
werde, dass die Deutschen Eisenbahnen nicht erreicht und 
sicherlich ‚nicht übertroffen würden von irgend welchen Bahnen 
anderer .Länder in Bezug. auf‘ den Komfort der Wagen, der 
Annehmlichkeit in den Bahnhofseinrichtungen, der Aufmerk- 
samkeit des Personals und der Fürsorge der Verwaltung für 
die Unterweisung des, Publikums und erklärt, dass ein ähn- 
licher Ausspruch jetzt auch ‚bezüglich der Betriebssicherheit 
Berechtigung habe. 

Was die Annehmlichkeiten in den Bahnhofseinrichtungen, 
die Aufmerksamkeit der Beamten und die Unterweisung der 
Reisenden betrifft, so bleibt allerdings wenig zu wünschen 
übrig; ferner sind die Deutschen Gepäckeinrichtungen sicherlich 
den Englischen weit überlegen. Die Deutschen sind uns weit 
voraus in Höflichkeit der Beamten und der den Reisenden ge- 
widmeten Sorgfalt, stehen ‘aber in letzterer Beziehung doch 
vielleicht den Engländern nach. 

Ihre . Eisenbahn - Reisehandbücher sind die besten der 
Welt und, dürften wohl unseren Reisebücher - Verfassern in 
mehr als einer Hinsicht zum Muster dienen können. — — — 
Die Deutschen haben indessen nur für etwa 40000 Miles Bahn 
und für ein verhältnissmässig kleines Gebiet Nachricht zu 
geben, und vermögen hierbei in einem Bande auszuführen, was 
ER auf 135 000 Miles und einen halben Erdtheil nicht mög- 
ıch ıst. x 


Bezüglich der Sicherheitseinrichtungen und. der Allge- | 


meinheit deren Anwendung sind die Engländer in der Welt 
unübertroffen, wir aber sind hinter den Deutschen etwas 
zurück, wiewohl ihnen voraus im betreff der Bremsen. 
Was den Komfort und die Annehmlichkeiten der Per- 
sonenwagen betrifft, so können wir es dreist auf das Urtheil 
des vorurtheilsfreien Reisenden, auf den der Deutsche Ver- 
fasser sich so sicher beruft, darüber ankommen lassen, ob eine 
Reise. von Newyork nach San Francisco bei Deutschen Ein- 


richtungen mit dem gleichen Komfort, welcher in hiesigen - 


‘Wagen gefunden wird, gemacht werden könnte — verglichen die 
Deutsche I. Klasse nebst Schlafwagen (dort ein sehr kostspieliger 
Luxus) mit Pulman-Wagen, die II. Klasse gegen unsere 1., die III. 
gegen unsere Il., und die IV. gegen unsere Einwandererwagen. 
Die Deutsche II. Klasse steht im vortheilhaften Vergleich zu un- 
serer I. Klasse als ein Platz zum Schlafen, aber sie ist nicht 
so gut gelüftet und. beleuchtet und würde hier im Sommer un- 
erträglich sein wegen der Hitze in den engen, stark gepolsterten 
Abtheilungen, wobei dann noch die Nothwendigkeit, bei ge- 
fülltem Koupee einem unsympathischen Mitreisenden gegenüber- 
zusitzen, nichts angenehmes. bietet... Mr. Paine hat die Wagen- 
lüftung am oberen statt am unteren Theile der Fenster, falls 
individuelle Lüftung gewünscht wird, als einen Vortheil ge- 
schildert. 

Die Deutsche III. Klasse-Einrichtung ist häufig besser 
als unsere zweite. — nicht in Hinsicht auf den Bau und. die 
Ausrüstung des Wagens, sondern wegen der Abtrennung be- 
sonderer Rauch- und Damenkoupees dieser Klasse; aber auf 
einer langen Reise ist der Mangel irgend welcher Bedürfniss- 
anstalt, die übrigens vielfach auch in den höheren Klassen 
fehlen, höchst unangenehm.“ 


Freche Zugberaubung. 

Nach einer in der’ „Railr. Gaz.“ mitgetheilten Depesche 
aus St. Louis wurde auf der St. Louis und San Francisco 
Bahn aus’ dem Adams-Expresswagen, welcher in 
einem um 8.25 Uhr Abends 'am 25. Oktober von St. Louis nach 
dem Stillen Weltmeere 'abgefahrenen Persönenzuge sich befand, 
mehr als 50000 D. geraubt. 

Vor Abfahrt. aus-St. Louis:bestieg ein Mann den Express- 
wagen, stellte sich dem Expressbeamten Mr. Fotheringham nach 
dessen Angabe. als Mr. Cummings ‚vor, zeigte ein — sehr 
täuschend . gefälschtes, — Schreiben des Lokalbeamten der 
Expressgesellschaft in St. Louis, Mr. Bare+t vor, nach welchem 
letzterer den Ueberbringer als Extrabegleiter auf der be- 
treffenden Strecke bestimmt hatte zur Erlernung des Dienstes. 
Längere Zeit hindurch wurde der Eingetretene daher mit den 
Einzelheiten des Geschäfts bekannt, gemacht und ihm dann 
gesagt, dass vorläufig. nichts weiter zu thun sei. Fotheringham 
beschäftigte sich weiter, mit dem Rücken gegen den Fremden 
gewendet, ‘bei seinen Rechnungsgeschäften und musste dann 
seinen Geldschrank öffnen. Dabei wurde er gewahr, dass 
„Cummings“, welcher ruhig auf seinem Stuhle sass, einen ge- 
spannten Revolver nach seinem, Fotheringham’s, Kopfe richtete, 


Cummings näherte sich ihm vorsichtig "und sagte. ihm "dass 
ärm mac 


e, sein Leben 


wenn er sich ruhig verhalte und keinen, } 
während .es. im anderen Fall nicht 


nicht gefährdet sei, 
sicher sei. RE re a 

Fotheringham konnte nichts thun, als sich unterwerfen. Nach 
seiner Erzählung band ihm der Räuber Hände und Füsse, knebelte 
ihn, befestigte ihn so an dem Geldschrank, dass er sich nicht 
bewegen konnte und gıng dann ans Werk. In wenigen Minuten 
hatte er aus dem offen gebliebenen Geldschrank das Papiergeld 
und andere Werthsachen, wie Juwelen u. s. w.. entnommen. 
Von dem harten Gelde nahm er nur einen Theil des Goldes, 
das Silber liess er zurück und bereitete sich dann auf sein Ent- 
weichen vor. 


An einer Stelle, wo der Zug wegen der Beschaffenheit 


des Bodens langsam zu fahren hat, sprang der Räuber, nach 
Verschliessung aller Thüren, von der Plattform ab. Fothe- 
ringham konnte nichts thun, um sich zu befreien, ‚selbst nicht 
um Hilfe rufen. 

Ob der Räuber entdeckt werden wird, ist sehr zu be- 
zweifeln. Nachforschungen von Geheimpolizisten machen es 
wahrscheinlich, dass der Expressbeamte, wenn nicht im Ein- 
verständniss mit dem Räuber, so doch ein sehr bereitwilliges 
Opfer gewesen ist. | 


Miszellen. 


Der Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin, 


Wilhelmstrasse 92/93, hat tolgendes Preisausschreiben erlassen: 
Preisaufgabe für das Juhr 1887. 

„WelcheGrundsätzesindfür dieAnwendung 
unddenBetrieb von Stellwerken zurSicherung 
von Weichenund SignalenaufBahnhöfen nach 
denbisherigen Erfahrungen zuempfehlen‘“ 

Bemerkung: Unter Abstandnahme von einer de- 
taillirten Darstellung und Beschreibung der bezüglichen 
mechanischen Einrichtungen sollen in 3 Abschnitten 
Grundsätze autgestellt werden: 

1. für de Anwendung von Stellwerken ; hierbei sollen 
thunlichst alle in Betracht kommenden Fälle berücksichtigt 
und dieselben durch schematische Handzeichnungen der be- 
treffenden Gleislagen, möglichst nach ausgeführten Anlagen, er- 
läutert werden; 

2. für die Verbindung der Stellvorrichtungen mit den 
Weichen und Signalen, und \ SEN 

3. für den Betrieb der Stellwerke (Verständigung: 'des 
Stationspersonals mit dem Stellwärter, Dienstanweisung für 
letzteren, Kontrolmassregeln ete.). 

Die Ausarbeitung muss in Deutscher Sprache 'abgefasst 
sein und bis zum 15. Dezember 1887 an den Vorstand des Ver- 
eins für Eisenbahnkunde, Berlin W., Wilhelmstrasse 92/93, ein- 
geliefert werden. ER 

Derselben ist ein versiegeltes Kouvert, welches in der 
Aufschrift das gewählte Motto und im Innern die Angabe des 
Namens und Wohnorts des Vertassers enthält, beizugeben. Die 
eingegangenen Arbeiten werden von einem vom Verein ge- 
wählten Ausschusse geprüft, welcher letztere in einer Vereins- 
sitzung, spätestens ım. Mai 1888, darüber referirt und sich 
gleichzeitig darüber äussert, ob einer der eingelieferten Be- 
arbeitungen und welcher derselben der ausgesetzte Preis von 
fünfhundert Mark zuzuerkennen ist. Die prämiirte Arbeit bleibt 
Eigenthum des Vertassers; sofern letzterer eine Veröffent- 
lichung derselben nicht ‘beabsichtigt, steht dem Verein für 
Eisenbahnkunde, jedoch erst 6 Monate nach erfolgter Prä- 


miirung, das Recht zu, die preisgekrönte Arbeit im Druck zu . 


veröffentlichen. : Die Rückgabe der nicht prämiirten Arbeiten 
findet vom 1. Juni 1883 ab statt. 
Berlin, im Dezember 1886. 
Der Vorstand des. Vereins für Eisenbahnkunde. 
(gez) Streckert. Claus. 


x 
Internationales Betriebsmaterial. AR: 
‘Ueber das Bau- und Betriebsmaterial der Uleaborg-Bahn 
theilt die „Deutsche Verkehrszeitung“ nach englischen Quellen 
folgendes mit: Dasselbe ist im \ wirklichen Sinne des Wortes 
international‘ denn die Schienen sind von der bekannten Firma 
Bolekow, Vaugham & Cie. ‚geliefert,‘ die Brücken entstammen 
der Harkort’schen Brückenbauanstalt in Duisburg, die Pumpen 
der Fabrik von Tangye Brothers. «Die, Lokomotiven sind in 


„Winterthur, die Bahnwagen sämmtlich in den Staatsbahnwerk- 


stätten zu Helsingfors Bu igt. Die Beleuchtung der Wagen 
findet mittels Gas statt; die bezüglichen Einrichtungen hat die 
Firma Julius Pintsch in Berlin geliefert. Geheizt werden die 
Wagen nach einem neuen. vom Techniker Moring in Helsingfors 
erdachten Verfahren, mittels dessen sämmtliche Theile des 


Wagens einen gleichmässigen Wärmegrad erhalten — ein 


grosser Vorzug gegen die früher auf Finnländischen Bahnen 
übliche Heizungsart, bei welcher die Luft im Wagen unten 
eiskalt, oben siedend heiss war. er 


| 
| 
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E@Finnländische Savolaks-Eisenbahn. _ i 
Die Savolaksbahn, die sich von der Kaipais-Station auf 
der Petersburg-Helsingtors Linie bis nach Kripio erstreckt, ist 


augenblicklich im Bau begriffen; sie wird ungefähr 213 km lang 


_ werden. 


- Der Viadukt wird nämlich durch die 


Die schnellste Fahrt durch den Suezkanal 

hat dieser Tage der Dampfer der Messageries Maritimes „Salazie“ 
unter Benutzung seines elektrischen Leuchtapparats gemacht. 
Der Dampter liet Abends um 6 Uhr 45 Minuten bei Port-Said 
in den Kanal ein, passirte in der Nacht 22 stillliegende Dampfer 
und erreichte Suez am nächsten Morgen um 10 Uhr 45 Minuten, 
so dass er zu der Fahrt nur 16 Stunden gebraucht hat. Der 
„Salazie“ ist 130 m lang und 12 m breit. 


Projekt einer Pariser Stadtbahn von Dupuis, Nibart und 
Varrailhon. 

Unter den zahlreichen Entwürfen, welche die für Paris so 
Baneliche Frage der Stadtbahn zu lösen versuchten, darf der 
von Dupuis, Nibart und Varrailhon aufgestellte, welcher auf 
Tunnel und Einschnitte zu Gunsten eines eisernen Viaduktes 
verzichtet, auf eine besondere Eigenartigkeit Anspruch erheben. 
äuserblocks, und zwar 
durch überwölbte Oeffnungen der Gebäude, welche im übrigen 


_ ihren sonstigen Zwecken erhalten bleiben, hindurchgeführt und 


nur bei dem Ueberschreiten der Strassen sichtbar. Die Breite 
des zweigleisigen Viadukts, welcher eine Höhe von 5 bis 7 m 
über dem Strassenpflaster erhalten würde, ist einschliesslich 


- der Seitenbanketts zu 8 m angenommen. Zur thunlichsten Ab- 


.schwächung des Geräusches und der Erschütterung der Gebäude 


Kentucky in den 


 bande 


nuar 1887 zum Tarifhette 2 


sollen besondere isolirende Vorkehrungen dienen. Für die 
Stationen werden auf beiden Seiten der Gleise überdeckte 


 Perrons in solcher Höhe angelegt, dass zur Besteigung der 


Wagen ein Fusstritt vermieden werden kann. Eiserne Treppen 
vermitteln den Zugang zu den beiden Perrons jeder Station, 
welche ihrerseits wieder über oder unter den Gleisen durch 
Treppenanlagen verbunden sind, um den Uebergang der Fahr- 
äste von der einen zur anderen Seite ohne Ueberschreiten der 
chienen zu ermöglichen. Die Wagen sollen einen Mittelgang 
erhalten und die Maschinen rauchverzehrend eingerichtet sein. 
(„Le Genie civil“ v. 6. Nov. 1886.) 


Ein natürlicher Tunnel. 
egenwärtig im Bau begriffene Eisenbahn in 
ereinigten Staaten Nordamerikas beabsichtigt 
man, einen durch den Stock Creek, den Hauptarm des QClinch 
River, gebildeten natürlichen Tunnel zu benutzen. Die hier- 


Für eine 


durch anstatt einer künstlichen Durchbohrung des festen 
Gesteins des betreffenden Berges zu erzielende Ersparniss wird 
auf 2500000 Fres. angegeben. Die Oeffnung ist 275 m lang, 
3) bis 35 m über dem Flusse hoch und etwa 83 m weit. Im 
Grundrisse bildet der Tunnel eine leichte Krümmung, und da 
der Fluss sich an der einen Seite mit schwachem Gefälle 
entlang zieht, so dürften die Arbeiten zur Herstellung des 
Gleises auf der anderen Seite verhältnissmässig geringfügig 
sein. Es ist anzunehmen, dass der Fluss nicht von plötzlichem 
und beträchtlichem Hochwasser heimgesucht wird; auch wird 
man sich von der Sicherheit des Gewölbes auf der ganzen 
Strecke Ueberzeugung verschaffen, bevor man die Bahn den 
Zufälligkeiten des Betriebes überantwortet. 
(„Genie civil“ v. 18/12. 86.) 


Signalarme in Emailfarben. 

Das „Centralblatt der Bauverwaltung“ (No. 50 Jahrgang 
1886) enthält folgende Mittheilung des Herrn Eisenbahn-Betriebs- 
inspektors E. Schubert in Sorau: 

„Es ist eine bekannte Thatsache, dass auf grösseren Bahn- 
höfen die Signalmaste, vor allem die innerhalb des Rangir- 
bezirkes stehenden Ausfahrtssignale, sehr leicht den ursprüng- 
lichen Anstrich verlieren und schwarz werden. Wenn man 
auch in der Lage ist, den Signalmast selbst häufiger ab- 
waschen zu lassen, so dass der Anstrich nur nach je 2 bis 
3 Jahren erneuert zu werden braucht, so ist doch eine Reini- 
gung der Signalarme selbst mit grösserer Schwierigkeit ver- 
bunden und auch nicht so gründlich auszuführen, wie es nöthig 
ist. Eine wesentliche Besserung dieses Uebelstandes lässt 
sich dadurch erzielen, dass man die Signale mit Milchglas 
belegt. Dieses nimmt nur wenig Schmutz an, und wird auch 
durch den Regen von selbst sauber gehalten. Da jedoch durch 
die beim Ziehen der Signalarme unvermeidlichen Stösse die 
Glasscheiben leicht zerbrechen und eine Ergänzung derselben 
mit Schwierigkeiten verknüpft ist, so habe ich versuchsweise 
einige Signalarme mit Schmelzfarben, und zwar weiss und 
roth überziehen lassen. Die Kosten dieses durch das Eisen- 
hüttenwerk Mallmütz ‘ausgeführten Schmelzüberzuges stellen 
sich für einen Arm auf 5,75 „4, wobei ich bemerke, dass nur 
die ausserhalb der Signalscheiben liegenden Flächen beiderseits 
in den Farben r:th und weiss überschmelzt sind, während der 
übrige Theil des Armes einfach schwarz gehalten wurde. Da 
die vorliegenden Versuche dauernd günstige Ergebnisse zu 
versprechen scheinen, so dürfte es sich vielleicht empfehlen, 
auch anderwärts ähnliche Versuche anzustellen.“ 


1. Offizielle Anzeigen. 


Petrikau der Warschau-Wien-Bromberger 
Eisenbahn im Deutsch - Polnischen Ver- 
Ausnahmetarif 9 (Getreide) und 
16 (Kleie) beträgt nicht 39,86 sondern 
33,86 Kopeken pro 100 kg. 
Bromberg, den 28. Dezember 1889. (3) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. _ 
Galizisch-Norddeutscher Getreide-Ver- 
kehr. Im dritten Nachtrag vom 1. Ja- 
Er Galizisch- 
Norddeutschen Getreideverkehrs sind fol- 


gende Aenderungen durchzuführen u.zw.: | 


Die Erhöhung;fürGuben giltvom 1. März 
1837, die übrigen ermässigten Frachtsätze 
gelten vom 1. Januar 1887. 

Auf'Seite 7 ist ferner der Stationsname 
„Lieben“ auf „Lüben“ zu berichtigen. 

Breslau, den 28. Dezember 1886. (4) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Verkehrsstörungen. 
Die am 21. Dezember ]l. J. ein etretenen 
Schneeverwehungen auf den Linien der 


1. Berichtigungen, auf Seite 7. Bayer. Staatseisenbahnen haben Ein- 
- Oesterr. -Unear. Eisenbahn - Verband. ' f h stellung des Gesammtverkehrs veranlasst 
In dem ab 1. Sept. 1886 gültigen Nach- Die Frachtsätze 2 >). auf den Strecken: 
trag III zum Oesterr.- Ungar. Verband- zwischen Neusandez Getreidel Klei 1. Neuenmarkt-Hof, 
tarıfe Theil II Heft 4 ist auf Seite 6 ein und OLEREGE IR 2. Rottendorf-Kitzingen, 
> 4 £ t t . R 
Druckfehler unterlaufen. Es soll näm- folgenden Stationen | ®bE- sw 3. Winterhausen-Gossmannsdorf, 
lieh der Frachtsatz der I. Klasse in der der Königlichen pro 100kg inMark 4. Würzburg-Aschaffenburg, 
Relation Wien-Hejasfalva anstatt 355.1 Eisenbahndirektion 5. Würzburg-Oberndorf, 
richtig 555.1 kr; heissen, was hiermit be- in Berlin von|auf von auf 6. Oberndorf-Gemünden, 
richtigt wird. (ı\RM) 7. Oberndorf-Kissingen-Meiningen, 
Rheinischer Nachbar - Verkehr. Die | Frankenstein . . . .1na1lısel — | — A UHNTOER 
EISPEFRURGER KU pRlertane vorm 1. Ja Freiburg in Schlesien. 1216 3121 — | — 10. Siegelsdorf-Langenzenn 
nuar ; werden für Emsdetten-Pletten iedl in Schlesien |2,a6l 221 — | — ne De 0 a RN EN 
mit Gültigkeit vom 12. Februar 1837 von Grätz K 5 = ER H BERN A 2,30 2,29 Ur DIRT RYAN en Dombühl - Dinkels 
255 auf 355 km und für Emsdetten-Urft | Greiffenberg in Schles. |2,5712,52] — | — A A A DIR 
ee en OB ERIL JayE ra nn el] u, |2z,]2332) 334 12. Roten kteeheR BRD Eee. 
PINEICHA EN: irschbers . . . . ..12,401335] — | — üterverk i ing £ 
Köln, den le LER SUN 9 Boyebianı 28 VB is U une Güterverkehr ist eingestellt auf 
Namens der betheiligten Verwaltungen: Landeshut inSchlesien |2,3112,26| — | — a 
Königliche ‚Eisenbahndirektion Reichenbach in Schles. |2,01]1,96| — | — Mönchen den Rt Dezember 1886 (5) 
(rechtsrheinische). Schweidnitz.. . . ..)3,091304 — | — N A RR oe 
Der mit Bekanntmachung vom 14 d.Mts. BOPBBULHU NEN NN 123,19/2,16| — | — der K. B. Staatseisenbahnen. 
eingeführte Schnitttarif für Station Strleganli.. 2,161 2,13) — | — Schnorr. 


Infolge des starken Schneefalls und 
der Schneeverwehungen ist der Betrieb 
auf den Württemberg. Staatsbahnen in 
der Zeit vom 21. bis 29. Dezember: 1886 
vielfach gestört und hierdurch eine Ver- 
hinderung in der rechtzeitigen Beförde- 
rung von Wagen herbeigeführt worden. 

($ 14 Sinle 3a und b und al.4 des 
Vereins-Wagenregulativs.) 

Stuttgart, den 30. Dezember 1886. (6) 

Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 


’G 


3. Verkehrswiederaufnahme. 


Werra-Eisenbahn. Die Betriebsstörung 
durch Schnee ist behoben und der Ver- 
kehr auf unserer Bahn seit dem 24. d. Mts. 
im vollen Umfange wieder aufgenommen. 

Meiningen, den 27. Dezember 1886. 

Die Direktion (7) 
der Werra-Eisenbahn-Gesellschaft. 


Pfälzische Eisenbahnen. Es wird hier- 
mit zur Kenntniss gebracht, dass die un- 
term 22. ds. bekannt gegebenen Betriebs- 
störungen seit 26.1. M. wieder vollständig 
behoben sind. 

Ludwigshafen a. Rh., 29. Dezember ee 

8 


Die Direktion. 
Lavale. 

Im Nachgange zu unserer Bekannt- 
machung vom 24. d. Mts. theilen wir 
hierdurch mit, dass die Betriebsstörung 
auf diesseitiger Bahn am 28. d. Mts. be- 
hoben worden ist. 

Darmstadt, den 30. Dezember 1886. (9) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


4. Güterverkehr. 

Güterverkehr mit der Prinz Heinrich- 
bahn. Am 1. Januar 18837 kommen zur 
Einführung: 

a) Nachtrag IV zum Tarifheft 2, ent- 
haltend Frachtsätze für die Station 
Athus der Prinz Heinrichbahn und für 
die diesseitige Station Viersen B. M. so- 
wie Verkehrsbeschränkung einzelner Sta- 
tionen; 

b) Nachtrag IV zum Tarifheft 7, ent- 
haltend Frachtsätze für die Station 
Athus der Prinz Heinrichbahn. 

In dem Nachtrag IV zum Tarifheft 2 
sind die auf Seite 8 dieses Heftes einzu- 
tragenden Schnittfrachtsätze für Station 
Athus handschriftlich vorgemerkt. E 

Die vorgenannten Nachträge werden 
an die Besitzer der Tarifhefte unentgelt- 
lich abgegeben. 

Köln, den 30. Dezember 1886. (10) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 
zugleich 


kehr via Lindau. Im Anschlusse an die 
Bekanntmachung vom 21. November d.J. 
wird veröffentlicht, dass der vom 1. Ja- 
auar 1837 an gültige neue Tarif für den 
obenbezeichneten Güterverkehr erschie- 
nen und durch die betheiligten Güter- 
expeditionen zu erlangen ist. 

An Stelle des im Vorwort dieses Tarifes 
angezogenen BReglements A für die 
Deutsch -Schweizerischen Eisenbahnver- 
bände bleibt in der Richtung nach der 
Schweiz vorläufig noch das seither gültig 
Sewesene Reglement für den Südwest- 
deutsch-Schweizerischen Verkehr in Gel- 
tung. 

Dresden, am 31. Dezember 1886. (11) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
v. Tschirschky. 

Süddeutscher KEisenbahnverband. 
Frachtermässigung für Gaskohlen. Für 
die Beförderung von Gaskohlen von 
den Saargruben-Stationen Altenwald, 
Dechen, Heinitz und Maybach 
mach den Stationen Bozen, Inns- 
bruck, Roveredo und Trient in 
Tirol, sowie nach Salzburg werden — 
vorläufig bis Ende des Jahres 1887 — be- 
sondere Frachtermässigungen zugestan- 
den, wenn die Sendungen in Ladungen 
von 10000 kg pro Wagen aufgegeben 


DE 


werden und an die Gasfabriken 
adressirt sind und wenn im Laufe des 


Jahres 1887 eine Gesammtmenge von min- ° 


destens 400 Wagenladungen von einem 
Versender zur Auflieferung kommt. 
Die ermässigten Frachtsätze betragen: 


rg 
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Mark für 100 kg 

Bozen. ..-. . 1175| 173| 1,73| 1,75 
Innsbruck /. . ..)1,45] 1,43| 1,43 | 1,45 
Roveredo . . .| 1,89] 1,87.| 1,87 | 1,89 
Trient... 22212589. 1.971 1.87411:89 
Salzburg , . . . 2 181 1321| 1,21] 1,94 


Die Abfertigung der Sendungen erfolgt 
direkt nach den für Steinkohlen bestehen- 
den Ausnahmetarifen und die gezahlte 
Mehrfracht wird nach Auflieferung der 
verlangten Transportmenge gegen Vor- 
lage der Aufgabs-Frachtbriefe an die Ge- 
neraldirektion der Bayer. Staatseisen- 
bahnen zurückvergütet. 

München, den 28. Dezember 1886. (12) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. = 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Für die Beförderung der im Holz-Aus- 
nahmetarif der: Belgisch - Südwest- 
deutschen Tarifhefte VI b, I. und II. Abth. 
vom 1. Juli 1882 genannten Artikel 
zwischen unserer Station Maxau einerseits 
und Limal, Station der Grossen Bel- 
gischen Centralbahn und der Belgischen 
Staatsbahn andererseits ist mit Gültig- 
keit vom 1. Januar 1887 ein direkter 
Frachtsatz eingeführt worden. 

Nähere Auskunft ertheilt unser Tarif- 
büreau, sowie die Station Maxau. 

Karlsruhe, den 29. Dezember 1886.: (13) 

eneraldirektion. 


Main-Neckarbahn-Bayerischer Güter- 
verkehr. Am 1. März 1887 gelangt für 
den Güterverkehr zwischen Stationen der 


Main-Neckarbahn und Stationen der K.. 


Bayerischen Staatseisenbahnen ein neuer 
Tarif zur Einführung, welcher gegenüber 
den zur Zeit bestehenden Tarifsätzen 
theils Ermässigungen, theils aber auch 
geringe Erhöhungen enthalten wird. 

München, den 29. Dezember 18386. (14) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1887 ge- 
langt zum Bayerischen Lokal-Gütertarif, 
Heft III vom 1. Juni 1882 der XII. Nach- 
trag zur Einführung. 

München, den 29. Dezember 1886. (15) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 

Staatsbahnverkehr Breslau - Erfurt. 
Am 1. Januar 1887 erscheint, unter Auf- 
hebung der Ausgabe vom 1. Januar 1885, 
eine neue Ausgabe des Anhangs zum 
Staatsbahn - Gütertarif Breslau - Erfurt. 
Durch diese wird der seither nur für 
Oberschlesische Steinkohlen und Kokes 
gültige Ausnahmetarif auch auf den 
Artikel Steinkohlenbriquets ausgedehnt. 
Ferner enthält der neue Anhang für die 
Versandstationen Cleophasgrube, Max- 
Be und Richterschächte der Laura- 

üttengrube neue und für die Stationen 
der Strecken Leipzig-Weida-Probstzella, 


Leipzig-Erfurt-Guxhagen, nebst Seiten- 
linien ermässigte Ausnahme-Tarifsätze. 

Nähere Auskunft ertheilen die Abferti- 
gungsstellen, woselbst auch der Anhang 
zum Preise von 0,30 M. das Stück käuf- 
lich zu haben ist. 


Erfurt, den 31. Dezember 186. (16) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr. 
Für Schleifholz (Prügel, Rundlinge 
bis höchstens 1 m Länge und 20 cm 
Durchmesser am schwachen Ende) bei 
Aufgabe in Ladungen von mindestens 
10000 kg pro Frachtbrief und Wagen 
oder Frachtzahlung für dieses Gewicht 

ro Wagen treten im Verkehr zwischen 

arktl und Simbach einer-, Dö- 
beln, Grimma (ob. Bf.), Waldheim 
und Zwickau andererseits, am 1. Ja- 


“ nuar 1887 Ausnahme-Frachtsätze in Kraft, 


welche bei den betheiligten Expeditionen 


zu erfahren sind. 
Dresden, am 27. Dezember 1886. (17) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Unsere Bekanntmachung vom 31. Mai 


1886 Ile 2949F ergänzen wir dahin, dass 


von jetzt ab auch bei Beförderung von 
aussergewöhnlich schweren oder langen 
Dampf- und Siedekesseln auf Truks bis 
Wirballen die Krahngebühren von 
der genannten Uebergangsstation nur 


nach der besonderen Bestimmung ]8 des 
5. Nachtrages zu dem Theil II des 


Deutsch-Mittelrussischen Gütertarifs er- 
hoben werden. _ 
Bromberg, den 30. Dezember 1886. (18) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


> 


Ile 6317 F 


Lokalverkehr Köln (rechtsrh.).. Am 
1. Januar 1887 tritt zu dem vom een 
Tage ab gültigen Gütertarife (Theil II) 
bezw. zum Ausnahmetarif B (für Stein- 
kohlen etc.) für den Lokalverkehr unseres 
Verwaltungsbezirks je ein Nachtrag I 
in Kraft. ; wir: 

Diese Nachträge enthalten u. A. Tarif- 
kilometer und Frachtsätze für die in- 
zwischen eröffneten Stationen Erbach 
ı/Westerwald, Frickhofen, Korb, Langen- 
hahn, Niederzeuzheim, Westerburg, Will- 
menrod und Wilsenrod, anderweite, theils 
erhöhte, theils ermässigte Frachtsätze 
für die Station Präsident und Berichti- 
gungen, der Nachtrag zum Kohlentarife 
ausserdem Frachtsätze für den Verkehr 
nach Station Erpel, sowie eine im Rück- 
vergütungswege Anwendung findende 
Frachtermässigung für Steinkohlen- und 
Kokessendungen nach Emden, Leer und 
Papenburg zur Ausfuhr durch Kanal- 
schiffe nach Holland. Exemplare sind 


„bei den diesseitigen Güterexpeditionen 
und in unserm hiesigen Geschäftslokale 


zu haben. 
Die erhöhten Tarifkilometer bezw. 

Frachtsätze für Station Präsident kom- 

men erst vom 15. Februar 1887 ab, bis 


dahin aber die bezüglichen niedrigeren 


Sätze der Haupttarife zur Anwendung. 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1887 wırd 
ferner der im obenbezeichneten Güter- 


tarife auf Seite 230 für die Entfernung 


von 96 km irrthümlich zu 0,93 4 an- 
gegebene Frachtsatz des Ausnahme- 
tarıfs B auf 0,33 4 für 100 kg berichtigt. 
Köln, den 27. Dezember 1886. (19) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische), 


(Fortsetzung der offiziellen Anzeigen im i 


Beiblatt.) 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16) 
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- Beihlattın No lan Zeitung ies Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 5. Januar 1887. 


I. Offizielle Anzeigen. 


4. Güterverkehr. 
(Fortsetzung..) 


Am ]. Januar 1837 wird zu dem vom 
1. April, 1884 gültigen Anhange zum 
Gütertarif tür den Norddeutschen Eisen- 
bahnverband vom 1. April 1883 ein Nach- 
trag 6 herausgegeben, welcher Berich- 
tigungen und Ergänzungen des Anhangs 
enthält. 

Derselbe ist in den betheiligten Güter- 

* Expeditionen käuflich zu haben. (20) 
annover, den 25. Dezember 1886. 
Königliche Eisenbahndirektion, 

zugleich Namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Staatsbahnverkehr Magdeburg-Erfurt. 
Am 1. Januar 1887 tritt der Nachtrag X 
zum Gütertarifheft 1 in Kraft. 

Derselbe enthält Aenderungen und Be- 
richtigungen, sowie Entfernungen für die 
für den Wagenladungsgüterverkehr .neu 
aufgenommene Haltestelle Glaserberg des 
Direktionsbezirks Erfurt. 

Nähere Auskunft ertheilen dieVerbauds- 
Expeditionen. 

rfurt, den 26. Dezember 1886. (21) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Am 15. Januar 1887 tritt der Nachtrag I 
zum Anhang zu den Ausnahmetarifen 
- No. 12 (Spiritus) und 33 (Kartoffelmehl 
und Stärke) vom 15. Juni 1884 in Kraft. 
Derselbe enthält Ergänzungen und Be- 
richtigungen des A.-T. 33 für die Bezirke 
der Königlichen Eisenbahndirektionen 
‚Berlin. Breslau und Bromberg und kann 
von den Verbandsstationen gratis be- 
- zogen werden. 
3 trassburg, den 23. Dezember 1886. (22) 
. Die geschäftsführende Verwaltung 
für den Deutsch - Italienischen Verkehr 
via Gotthard: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Mit dem 15. Januar 1887 tritt für die 
Beförderung von Steinkohlen, Cokes 
und Steinkohlenbriquets von diesseitigen 
Stationen nach den Stationen der vom 
Oesterreichischen Staate betriebenen 
Privatbahnlinien Sternberg-Wich- 
stadtl-Lichtenau und Hohen- 
stadt-Zöptau unter Aufhebung des 
bisherigen bezüglichen Tarifes ein neuer 
Ausnahmetarif mit vielfach ermässigten 
‚Frachtsätzen in Kraft. 2 


Druckexemplare können von den Ver-, 


sandstationen und unserem Verkehrs- 

büreau unentgeltlich bezogen werden. 

Breslau, den 31. Dezember 1886. (23) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Die durch unsere Bekanntmachung vom 

5. Januar d. J. für die Beförderung von 
Schafen und Rindern in Wagenladungen 
von den in der Provinz Schlesien ge- 

- legenen Stationen der früheren Ober- 
schlesischen und Rechte - Oder - Ufer 
Eisenbahn nach den in den Kreisen Tost- 
 Gleiwitz, Zabrze, Beuthen O/S., Katto- 
witz und Pless gelegenen Stationen bis 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Ende dieses Jahres gewährte Fracht- 
ermässigung von 50 pCt. für Schafe und 
von 25 pCt. für Rindvieh wird bis Ende 
Dezember 1887 verlängert und auf den 
Verkehr nach den im Kreise Tarnowitz 
gelegenen Stationen ausgedehnt unter 
der Voraussetzung, dass die Grenze bis 
dahin für die genannten Viehgattungen 
gesperrt, bleibt. Sobald die Grenze 
für eine der senannten Viehgat- 
tungen wieder geöffnet wird, tritt für 
diese Viehgattung alsbald die normale 
Frachtberechnung ein. 

Diese Frachtermässigung wird nur für 
solche Viehsendungen gewährt, welche 
für die vorgenannten Kreise bestimmt 
sind und in denselben thatsächlich ver- 
bleiben. 

Breslau, den 31. Dezember 1886. (24) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Oesterreichi- 
scher Verbands-Güterverkehr. Der Eil- 
gutfrachtsatz für Köln im Verkehr mit 
Wien (sämmtliche Bahnhöfe) sowie Flo- 
ridsdorf, Lundenburg, Stadlau, Jedlesee, 
Korneuburg; Nussdorf und Klosterneu- 
burg wird vom 15. Februar k. J. ab von 
23,52 auf 23,59 „U. pro 100 kg erhöht. 

Köln, den 31. Dezember 1886. (25) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechstrheinische). 


Königsberg-Moskauer Eisenbahn-Ver- 
band via Prostken-Grajewo-Brest. Mit 
Gültigkeit von sofort treten für die Be- 
förderung von Getreide etc. von Sta- 
tionen der Rjask-Wjasma-, Rjask - Mor- 
schansk, Orenburger, Tambow-Saratow, 
Moskau - Rjäsan und Koslow - Tambow 
Bahn nach Memel neue, um ca. 60 Kop. 

ro Wagen ermässigte Frachtsätze ın 

raft, welche auf unseren Güterexpedi- 
tionen in Erfahrung zu bringen sind. (26) 
Die Direktion der Ostpreussischen 
Südbahn. 


Zu dem Ausnahmetarif für dıe Beför- 
derung von Steinkohlen, Eisenerzen ete. 
zwischen Belgischen und diesseitigen 
Stationen vom 1. März 1885 tritt am 
1. Januar k. J. ein dritter Nachtrag in 
Kraft. Derselbe enthält eine neue Be- 
stimmung, nach welcher bei Auflieferung 
von Kohlen in Quantitäten von 50000 
bezw. 100.000 kg sich die Frachtsätze im 
Verkehr mit den Stationen südlich der 
Linie Chambrey - Bensdorf - Saargemünd 
um 0,75 bezw. 1,00 Fres. pro Tonne er- 
mässigen. 

Die zwischen Kayl, Oettingen - Rüme- 
lingen und Tetingen einer- und Halanzy, 
Halanzy (gare privee de Musson) und 
Signeulx (Grenze) andererseits bestehen- 
den Erzsätze werden durch diesen Nach- 
trag um 2 Cts. mit Geltung vom 15. Fe- 
bruar k. J. erhöht. 

Strassburg, den 28. Dezember1886. (27) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Auf den Deutsch - Schweizerischen 
Taxen der Abtheilung b («des Kohlen- 
tarifs Deutschland - Italien werden im 
Jahre 1887 von der Versandverwaltung 
folgende Rückvergütungen gewährt: 

1. Im Verkehr von Alsdorf, Esch- 
weiler, Herzogenrath, Homberg, Kohl- 
scheid und Liblar der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Köln (linksrh.) von den 
Stationen der Königlichen Eisenbahn- 
direktionen Elberfeld und Köln (rechtsrh.), 
von der Aachen-Jülicher und Dortmund- 
Gronau-Enscheder Bahn 
a) nach Stationen nördlich von Arona- 

Sesto-Calende-Gallarate 1 Fres. pro 
Tonne, 

b) nach den übrigen Italienischen Sta- 

tionen 2 Frcs. pro Tonne; 

2. im Verkehr von den übrigen Gruben- 
stationen der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Köln (linksrh.), von den Gruben- 
stationen der Eisenbahnen in Elsass- 
Lothringen und von den Grubenstationen 
der Pfälzischen Bahnen 

a) nach Stationen nördlich von Arona- 

Sesto-Calende-Gallarate 50 Cts. pro 
Tonne, 

b) nach allen übrigen Italienischen Sta- 

tionen 1 Frcs. pro Tonne. 

Ein bezüglicher Tarifnachtrag, wel- 
cher voraussichtlich auch für die Ita- 
lienischen Bahnstrecken Ermässigungen 
enthalten wird, kommt demnächst zur 
Ausgabe. 

Strassburg, den 28. Dezember 1836. (28) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Zum Heft IIIa des Belgisch-Südwest- 
deutschen Tarifs vom 1. April 1885 tritt 
am 1. Januar k. J. ein Nachtrag I in 
Kraft. In demselben sind alle Aende- 
rungen und Ergänzungen enthalten, 
welche seit Ausgabe des Haupttarifs 
auf dem Instruktionswege verfügt wor- 
den sind. 

Strassburg, den 28. Dezember 1886. (29) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Staatsbahnverkehr Köln (rechtsrhei- 
nisch) ete. -Magdeburg. Der laut un- 
serer Bekanntmachung vom 19. v. Mts. 
am 1. bezw. 11. Januar 1887 in Kraft tre- 
tende ‚neue Gütertarif für den Verkehr 
zwischen den Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (rechtsrheinisch) 
der Dortmund-Gronau-Enscheder un 
der Georgs-Marienhütten-Eisenbahn so- 
wie den auf Deutschem Gebiete gelege- 
nen Stationen Bentheim, Gildehaus und 
Schüttorf der Niederländischen Staats- 
eisenbahn einerseits und den Stationen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Magde- 
burg andererseits ist jetzt bei den be- 
treffenden Güterexpeditionen zu 1,60 
das Stück zu haben. 


Köln, den 97. Dezember 1886. (30) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische), 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 
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Am 1. Januar 18897 kommen für .den 
direkten ‚Güterverkehr zwischen Sta- 
tionen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Hannover (einschliesslich der Hoyaer 
und Warstein-Lippstadter Eisenbahn) so- 
wie Stationen der Grossherzoglich Olden- 
burgischen Eisenbahnen einerseits und 
Stationen des Eisenbahn-Direktionsbe- 
zivks Erfurt (mit Einschluss der Gotha- 
Ohrdrufer Eisenbahn), der Nordhausen- 
Erfurter, Saal-, Weimar-Geraer, Werra- 
Eisenbahn (einschliesslich Wernshausen- 
Schmalkalden), Arnstadt-Ichtershause- 
ner-, Eisenberg - Crossener, Friedrich- 
rodaer, Hohenebra-Ebeleber, Ilmenau- 
Grossbreitenbacher und Ruhlaer Eisen- 
bahn andererseits neue Tarife zur Ein- 
führung, wodurch gleichzeitig: 

1. die Tarifhefte 1 und 2 für den vor- 


bezeichneten Verkehr vom 1. Mai 1884, - 


9. der Anhang zum Gütertarif für den 
Norddeutschen Eisenbahnverband 
vom 1. Mai 1884 bezüglich des Ver- 
kehrs mit den in den Direktions- 
bezirk Hannover übergegangenen 
trüher Braunschweigischen Stationen 
Einbeck und Vechelde, nebst sämmt- 
lichen zu den fraglichen Tarifheften 
bezw. zu dem Anhange erschienenen 
Nachträgen, soweit diese Tarife und 
Nachträge sich auf den Verkehr 
zwischen denjenigen Stationen be- 
ziehen, auf welche die neuen Tarife 
Anwendung finden, aufgehoben 
werden. 

Durch die neuen Tarife werden theils 
Ermässigungen, theils unbedeutende Er- 
höhungen herbeigeführt, welche letzteren 
jedoch erstam 15. Februar 18897 in 
Krafttreten. 

Die in den neuen Tarifen enthaltenen 
Entfernungen bezw. Frachtsätiie kommen 


a) für den Verkehr mit den Stationen 
Cassel, Guntershausen und Wilhelms- 
höhe auch im Lokalverkehr des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Erfurt und 
der Thüringischen Privatbahnen, 


sowie 

b) für den Verkehr mit Bayerischen 
Mitbewerbsstationen Lichtenfeld, 
Meiningen und Probstzella — soweit 
für diese Stationen direkte Sätze 
bestehen — auch im Hannover-Bayeri- 
schen Verbande 

zur Anwendung. 


Vom Eingangs genannten Tage ab tritt 
auch der erste Nachtrag zum Tarif für 
den Verkehr mit Stationen des Direktions- 
bezirks Hannover etc. in Kraft, welcher 
Entfernungen bezw. Frachtsätze mit 
den Haltestellen Bischleben, Frankleben, 
Gehlberg, Lützkendorf und für Station 
Mücheln des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Erfurt und für die Stationen der Bahn- 
strecke Osnabrück-Brackwede, sowie für 
die Haltestellen Volpriehausen und 
Welsede des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Hannover enthält. 

Die vorbezeichneten Drucksachen kön- 
nen demnächst durch die betheiligten 
Güterexpeditionen bezogen werden. 


Hannover, den 23. Dezember 1886. (31) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Zu den vom 1. März 1886 ab gültigen 
Tarifen für den direkten Güterverkehr 
zwischen Stationen des Eisenbahn - Di- 
rektionsbezirks Hannover einschliesslich 
der Hoyaer, der Unter-Elbeschen und der 
Warstein - Lippstadter Eisenbahn einer- 
seits und den Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Breslau einschliesslich 
der Stationen Kempen, Poln. Wartenberg 
und "Wilhelmsbrück der Breslau- War- 
schauer Eisenbahn andererseits bezw. 


"Im 


zwischen Stationen der Grossherzoglich 
Oldenburgischen Staats - Eisenbahnen 
einerseits und den Stationen des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Breslau ein- 
schliesslich Station Kempen der Breslau- 
Warschauer Eisenbahn andererseits, wer- 
den mit Gültigkeit vom 1. Januar 1887 
die Nachträge I herausgegeben. 

Dieselben enthalten u. a.- 

a) direkte Entfernungen bezw. Fracht- 
sätze für die neueröffneten Stationen 
bezw. Haltestellen Camin, Gross- 
Gorzütz, Gross-Totschen, Herrnstadt, 
Klein - Bargen, Mokrz, Pakuswitz, 
Paschkerwitz, Pawelwitz, Sacrau, 
Schönborn bei Breslau, Trebnitzi/Schl., 
Tschepline und Zedlitz des Direk- 
tionsbezirks Breslau, sowie Bergholz- 
hausen, Dissen » Rothenfelde, Halle 
i/W., Hilter,  Oesede, ÖOttoschacht, 
Steinhagen, Volpriehausen, Wellen- 
dorf und Welsede des Direktions- 
bezirks Hannover, 

b) direkte Entfernungen für die aus dem 
Bezirk der früheren Braunschweigi- 
schen Eisenbahn in den Direktions- 
bezirk Hannover übergegangenen 
Stationen Einbeck und Vechelde, 

ce) anderweiteermässigteStückgutfracht- 
sätze im Verkehr mit einzelnen Sta- 
tionen des Direktionsbezirks Breslau. 

Die neuen Nachträge sind bei den be- 

treffenden Verbandsstationen käuflich zu 
haben, 

Hannover, den 14. Dezember 1886. (32) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betheiligsten Verwaltungen. 


Rheinischer Nachbarverkehr. Am 
1. Januar 1887 tritt je ein Nachtrag (T) 
zu den von demselben Tage ab gültigen 
Heften 1—5 des Gütertarits sowie zu den 
Heften 1—3 des Kohlen-Ausnahmetarifs 
für den\bezeichneten Verkehr in Kraft. 
Diese Nachträge enthalten verschiedene 
Ergänzungen und Berichtigungen, na- 
mentlich Frachtsätze bezw. Tarifkilo- 
meter für die seit Herausgabe der Haupt- 
tarıfe neu eröffneten Stationen der Eisen- 
bahn-Direktionsbezirke Elberfeld, Köln 
(linksrh.) und Köln (rechtsrh.), sowie für 
Station Cranenburg der Holländischen 
Eisenbahn anderweite, theils erhöhte, 
theils ermässigte Frachtsätze für Station 
Präsident und ermässigte Frachtsätze für 
den Verkehr zwischen verschiedenen Sta- 
tionen, der NachtragIzu Heft1desKohlen- 
tarifs ausser dem Ausnahmefrachtsätze 
für Steinkohlen und Kokes zur Ausfuhr 


durch Kanalschiffe nach Holland im Ver- 


kehr nach den Stationen Emden, Leer 
und Papenburg. 

Soweit die neuen Frachtsätze Erhöhun- 
gen gegenüber den in den Haupttarifen 
aufgeführten Frachtsätzen in sich schlies- 
sen, kommen die letzteren bis zum 15. Fe- 
bruar 1887 zur Anwendung. Das Nähere 
ist bei den Güterexpeditionen zu erfahren, 
bei welchen auch Exemplare der Nach- 
träge zu haben sind. 

Köln, den 28. Dezember 1886. (33) 
Namens der betheiligsten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinisch - Westfälischer Kohlenver- 
kehr nach Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Magdeburg. Der laut 
unserer Bekanntmachung vom 19. v. Mts. 
am ]. bezw. 11. Januar 1887 in Kraft 
tretende neue Ausnahmetarif für 
den Kohlenverkehr in Wagen- 
ladungen von mindestens 
10000 kg von Stationen der Eisenbahn- 


Direktionsbezirke Elberfeld, Köln (links. 
rheinisch und Köln (rechtsrheinisch) 
nach Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Magdeburg ist jetzt bei den be- 
treffenden Güterexpeditionen zu 60 % 
das Stück zu haben. 
Köln, den 30. Dezember 1886. (34) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische), 
zugleich Namens der übrigen bethei- 
ligten Verwaltungen. 


Die in unserer Bekanntmachung vom 
13. November d. J. angezeigten neuen 
Tarife für den Güter- und Kohlenverkehr 
im Rheinisch-Westfälisch-Südwestdeut- 
schen Verbande sind nunmehr erschienen 
und können zu den nachstehenden Preisen 
bei den Güterexpeditionen der Verbands- 
stationen gekauft werden: 

Gütertarif mit a) der Badischen 
Staatsbahn: Heft I 2,30 .4, Heft II 
2,50 „4, Heft III 1,80 4%, Hefte IV und 
V je 0,40 4, b) den Eisenbahnen in 
Elsass - Lothringen: Heft I 120 4, 
Heft II 1,30 4, Heft 1IT 1,40 4%, Hefte 
1V und V je 0,25 4, c) der Hessischen 
Ludwigsbahn: Heft I 1,25 .%, Heft I 
1,40 44, Heft III 1,15 4, Hefte IV und 
V je 0,25 44, d) der Main-Neckarbahn: 
Hette I und II je 0,50 4, Heft III 0,45 4, 
Hefte IV und V je 0,25 ., e) der Station 
Basel und f) der Bodenseeufer-Station 
Bregenz je 0,40 4 

Kohlentarif: Heft I (Verkehr mit 
der Badischen Staatsbahn) 0,85 4, 
Heft II (Verkehr mit den Eisenbahnen 
in Elsass-Lothringen) 1,00 44, Heft III 
(Verkehr mit der Hessischen Ludwigs- 
bahn) 0,70 4, Heft IV (Verkehr mit der 
Main-Neckarbahn) 0,30 „4, Heft VII 
(Verkehr mit der Bodenseeufer - Station 
Bregenz 0,10 #4 

Köln, den 29. Dezember 1886. (35) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 
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Oberhessische 
20. d. M. ab ist die Station Pfungstadt 
(Nebenbahn) in den Main-Neckar - Ober- 
hessischen Güterverkehr aufgenommen 
worden. 

Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
expeditionen. ® 

iessen, den 24. Dezember 1886. (36) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Grossherzogliche Direktion. 


Mit dem 1. Januar k. J. tritt zu dem 
Ausnahmetarif für den Transport von 


Eisenbahnen. Vom 


. 
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I 


Steinkohlen ete. von diesseitigen Sta- A 


tionen nach solchen der Sächsischen 
Staatseisenbahnen etc. ein Nachtrag I in 
Kraft. 

Derselbe enthält neue Frachtsätze für 
die Versandstationen Cleophasgrube, 
Maxgrube und Richterschächte der 
Laurahüttengrube und für die Empfangs- 
station Hainewalde, ferner ermässigte 
Frachtsätze für Gera, Plagwitz-Lindenau 
und Zeitz und Berichtigungen des Haupt- 
/tarifes. Die neuen Frachtsätze von 
Cleophasgrube etc. . nach Reichenberg 
S. St. E, u. S. N. V. B. haben erst vom 
15. Januar 1887 ab Gültigkeit. Druck- 
exemplare sind von den Versandstationen 


und unserem  Verkehrsbüreau unent- . 


geltlich zu beziehen. 
Breslau, den 28. Dezember 18%. .(37) 
Königliche Eisenbahndirektion. - 


Magdeburg - Bayerischer ‚Eisenbahn- 
verband. Ausnahmefraehtsätze -tür 
Schleifholz-Sendungen von Simbach und 


>. 


Pi 
 Marktl nach Halle a/S. Für die Beför- 
fi rang von Schleifholz (Prügel, Rund- 
 linge bis 1 m Länge und 20 em Durch- 
_ messer am schwachen Ende) in Wagen- 
- ladungen von mindestens 10000 kg oder 
_ bei Frachtzahlung für dieses Quantum 
zwischen Simbach und Marktl einerseits 
und Halle a/S. andererseits kommen vom 
1. Januar 1887 ab vorbehaltlich jeder- 
zeitigen Widerrufs folgende Ausnahme- 
frachtsätze zur Berechnung: 
zwischen Simbach und Halle a/S. 1,15 
\ 3 Marktl „ Rn 132, 
für 100 kg. 38) 
Maedebute, den 28. Dezember 1886. 
= önigliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Januar 1887 gelangt für die Be- 
förderung von Steinkohlen, Steinkohlen- 
briquets, Steinkohlenasche, Kokes, 
Kokesasche, Braunkohlen und Braun- 

- kohlenbriquets von Stationen der Eisen- 
bahn - Direktionsbezirke Elberfeld und 

- Köln (rechtsrhein.) nach Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurt und 
der Thüringischen Privateisenbahnen ein 
neuer Ausnahmetarif zur Einführung. 
Durch denselben treten sowohl Fracht- 
ermässigungen als auch verschiedene 
Frachterhöhungen ein. Soweit letzteres 
der Fall ist, bleiben die Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs vom 1. April 1884 noch 
bis zum 15. Februar 1887 in Kraft. 

Die in dem neuen Tarife enthaltenen 
Frachtsätze für die Station Lichtenfels 

der Werra -Eisenbahn gelten auch für 
die gleichnamige Station der Bayerischen 
Staatsbahn. 

. Elberfeld, den 29. Dezember 1886. (39) 
- Namens der betheilisten Eisenbahn- 
verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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- Norddeutsch - Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Mit Gültigkeit vom 1. Ja- 

- nuar 1887 kommt ein provisorisches Tarif- 

heft, enthaltend Frachtsätze für den Ver- 
 kehr zwischen den Preussischen Staats- 

'bahnstationen Gera, Görlitz, Ka- 
- menz, Leipzig (Thüringischer 
und Eilenburger Bahnhof), 
 Plagwitz-Lindenau, Zeitz und 
_ Zittau einerseits und Stationen 
der Schweizerischen Bahnen 
andererseits, zur Einführung. 

Die seiner Zeit im Instruktionswege 
eingeführten Ausnahmefrachtsätze für 
 Hohlglastransporte zwischen Görlitz und 
Kamenz einerseits, sowie Genf transit 
andererseits bleiben bis auf weiteres 
noch in Kraft. 

Exemplarre des neuen Tarifs können 

zum Preise von 40 ‚3 pro Stück von den 
 Verbandstationen, sowie von dem dies- 
. seitigen Tarifbüreau bezogen werden. 
Karlsruhe, den 28. Dezember 1886. (40) 
F Namens des Verbandes: 
k Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Staatsbahnverkehr Berlin-Erfurt. Am 
1. Januar 1887 erscheint Nachtrag VI 
zum Gütertarif, enthaltend Tarifkilometer 
für die für den Wagenladungsverkehr 
zur Eröffnung kommende altestelle 
Glaserberg des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Erfurt, sowie Aenderungen zum 
' Kilometerzeiger. 

Nähere Auskunft ertheilen die Abferti- 
gungsstellen, woselbst auch Nachträge 
zum Preise von je 0,10 .«4 zu haben sind. 
Erfurt, den 28. Dezember 1886. *(41) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Am 1. Januar 1887 wird die Station 

alk B.M. für die Abfertigung von Eil- 


NIE 


gütern, Leichen und lebenden Thieren 
eröffnet. 

An demselben Tage gelangt zu dem 
vom 1. Januar 1887 ab gültigen Lokal- 
Gütertarife für den hiesigen Bezirk und 
zu dem Ausnahmetarife B für die Beför- 
derung von Steinkohlen je der Nach- 
trag I zur Einführung. Der Nachtrag I 
zu dem Lokal-Gütertarife enthält ausser 
einigen Ergänzungen bezw. Aenderungen 
der Spezialbestimmungen zu dem Be- 
triebsreglement, der speziellen Tarifvor- 
schriften, des Tarifs für die Beförderung 
von Gütern auf Verbindungsbahnen, der 
Vorbemerkungen zu dem Kilometer- 
zeiger die bereits in Geltung befindlichen 
Entfernungen der Station Saalhausen 
und neue Entfernungen, welche der 
Frachtberechnung im Verkehr mit der 
Station Kalk B. M. zu Grunde zu legen 
sind. Die in dem Lokal-Gütertarif vom 
1. Januar 1887 enthaltenen Entfernungen 
der Stationen Elberfeld (Ottenbruch) und 
Barmen (Unter-) Rh. treten infolge der 
Aufhebung der Güterexpeditionen da- 
selbst nicht in Kraft. 

Durch den Nachtrag I zu lem Aus- 
nahmetarif B für Steinkohlen werden 
die Frachtsätze ab Zeche Zollverein bei 
Essen B. M. und ab Zeche Präsident I 
theilweise geändert. 

Soweit hierbei Frachterhöhungen ein- 
treten, kommen die im Haupttarif für 
diese Zechen enthaltenen Frachtsätze 
noch bis zum 14. Februar einschliesslich 
zur Anwendung. 

Am 1. Januar 1887 treten ferner für 
die Station Kalk B. M. im Verkehr mit 
den Direktionsbezirken Altona, Berlin, 
Bromberg und Hannover direkte Fracht- 
sätze in Kraft, worüber das Nähere bei 
der Eilgutexpedition Kalk B. M. zu er- 
fahren ist. 

Elberfeld, den 28. Dezember 1886. (42) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Januar 1837 gelangt für die Be- 
förderung von Steinkohlen, Steinkohlen- 
briquets, Steinkohlenasche, Kokes, 
Kokesasche, Braunkohlen und Braun- 
kohlenbriquets von Stationen der Eisen- 
bahn-Direktionsbezirke Elberfeld, Köln 
(linksrh.) und Köln (rechtsrh.) nach den 
Stationen des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Frankfurt a/M., der Cronberger 
Eisenbahn und der Kerkerbachbahn ein 
neuer Ausnahmetarif zur Einführung. 
Durch denselben treten sowohl Fracht- 
ermässigungen als auch verschiedene 
Frachterhöhungen ein. Soweit letzteres 
der Fall ist, bleiben die bestehenden 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs vom 
20. Oktober 1881 noch bis zum 15. Fe- 
bruar 1887 in Kraft. 

Die in dem neuen Tarife enthaltenen 
Frachtsätze für die Station Frank- 
furt a/M. Westbahnhof (Näss.oder Taunus- 
bahnhof) gelten auch für die Station 
Frankfurt a/M. (Main - Weser Bahnhof), 
die für die Station Gemünden auch für 
die gleichnamige Station der Bayerischen 
Staatsbahn und diejenigen für die Sta- 
tionen Fulda und Gelnhausen auch für 
die gleichnamigen Stationen der Ober- 
hessischen Eisenbahn und zwar für die 
Station Fulda soweit, als im Verkehr 
mit der Oberhessischen Bahn für diese 
Station zur Zeit Frachtsätze bestehen. 

Elberfeld, den 29. Dezember 1886. (43) 

Namens der betheilisten Eisenbahn- 

verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahntarif Bromberg - Breslau. 
Am 28. d. Mts. tritt versuchsweise und 
widerruflich bis auf Weiteres ein Aus- 


nahme-Tarifsatz von 0,44 44 pro 100 ke 
für Salz aller Art, auch gemah- 
lenes Steinsalz, bei Aufgabe in 
Wagenladungen von mindestens je 
10000 kg pro Wagen von Inowrazlaw, 
Klausaschacht und Monwy nach Mys- 
lowitz transito Oesterreich in Kraft. 
Bromberg, den 27. Dezember 1886. (44) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
'im Namen der Verbandverwaltungen. 


Zum 1. Januar, fut. erscheint der Nach- 
trax XIV zum diesseitisen Lokaltarif, 
enthaltend ausser einigen Beriehtigungen, 
Bestimmungen wegen Frachtberechnung 
für Langeisen, sowie über die Erhebung 
der Ueberfuhrgebühren und Tarifsätze 
zwischen dem neuen Hafen und den 
Bahnhöfen hierselbst. 

Das Nähere ist auf den betreffenden 
Stationen zu erfahren. (45) 

Frankfurt a/M., den 23. Dezember 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Zum Gütertarif für den Verkehr mit 
der Cronberger Bahn vom 15. Februar 
1885 ist mit Gültiskeit vom 1. Januar 1887 
ab der Nachtrag TV erschienen. enthal- 
tend einen anderweiten der Tarifberech- 
nung zum Grunde zu legenden Kilo- 
meterzeiger unter Ausdehnung des Ver- 
kehrs auf die Pfälzische Bahn, sowie 
auf Pfungstadt, Station der Nebenbahn 
Eberstadt-Pfungstadt. 

Das Nähere ist auf den Expeditionen 
zu erfahren. (46 ) 

Frankfurt a/M., den 23. Dezember 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Galizisch-Polnischer Verbandverkehr. 
Aufhebung von Tarifen. Mit Gültigkeit 
vom 1/13. Februar a/n. St. 1837 gelangen 
die Tarife für den rubrizirten Verkehr 
u. zwar: 

Der Ausnahmetarif für Borstenvieh- 
transporte, gültig vom 20. November 
n. St. 1883 und 

der Ausnahmetarif für den Transport 
von Getreide, Hülsenfrüchten ete., dann 


. Zucker aller Art vom 1. August n. St. 1886 


zur Aufhebung. 

Wien, den 29. Dezember 1886. (47) 
Die Generaldirektion 

der K. K. priv. Galiz.. Carl Ludwigbahn, 

zugleich Namens der betheilisten Eisen- 

bahnverwaltungen. 


K. K. Generaldirektion der Oester- 
reichisch.Staatsbahnen. Einführung eines 
neuen Gebührentarifes der K.K. Donau- 
Uferbahn. Mit 1. Januar 1887 tritt ein 
neuer Gebührentarif der K. K. Donau- 
Uferbahn in Wirksamkeit. — Hierdurch 
wird der sleichnamige Tarif vom 1. Sep- 
tember 1882 nebst den hierzu erschienenen 
Nachträgen I und II aufgehoben. 

Wien, am 20. Dezember 1886. (48) 

Deutsch-Oesterr.-Ung. Seehafen- Ver- 
band. Zu ‚dem Verbands - Gütertarife 
Theil II Heft 1 vom 1. September 1884 
tritt mit 15. Januar 1887 der Nachtrag XIII 
in Kraft, welcher die Aufnahme der 
Stationen Klein - Schwechat (K. K. Oest. 
Staatsb.) und Schwechat-Kledering (St.- 
E.-Ges.) in den Ausnahmetarif No. 17 für 
Biertransporte und Berichtigungen 
enthält. 

Exemplare sind bei den betheiligten 
Verwaltungen und namentlich bei der 
Staats-Eisenbahngesellschaft in Wien I 
Pestalozzigasse 8 zu beziehen. (49 RM) 


Rumänische Eisenbahnen. Am 1, Ja- 
nuar 1887 tritt Nachtrag II zum Kilo- 
meterzeiger in Kraft. 

Preis 10 bani. (50) 

Bukarest, den 30. Dezember 188t, 


5. Personen- und Gepäck verkehr. 


K. K. priv. Böhm. Nordbahn. Mit 
15. Januar 1887 treten weitere Tarif- 
tabellen für Tour- und Retourbillets im 
Verkehre zwischen einigen Stationen 
der K. K. priv. Böhm. Nordbahn in 
Kraft. 

Prag, am 26. Dezember 1886. 


(51) 
Die Generaldirektion. 


Königl. Sächsische Staatseisenbahnen, 
Am 1. Januar 1837 tritt Nachtrag VII 
zum Tarife für den Lokalpersonenverkehr 
vom 1, Januar 1879 in Kraft. 

Derselbe enthält einen vollständigen, 
in mehrfacher Beziehung geänderten 
Abdruck der im Haupttarıfe und in den 
Nachträgen I und VI enthaltenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zum Betriebs- 
reglement, ferner in Wegfall kom- 
mende Tarifsätze, Erweiterung der wahl- 
weisen Benutzbarkeit mehrerer Reise- 
wege zwischen je zwei Stationen, Ab- 
änderung von Billetpreisen und Gepäck- 
frachtsätzen und endlich neue Tarifsätze 
für ältere Verkehrsstellen der Haupt- 
linien, für die Verkehrsstellen der Linie 
Bienenmühle-Moldau, die Haltestellen bez. 
Haltepunkte Bernsgrün, Cunnertswalde, 
Greiz,Kirchberg b.Stollberg, Lichtentanne, 
Niederlössnitz, Oberrothenbach, Schön- 
börnchen, Thossfell und Ursprung, sowie 
für die Verkehrsstellen der Schmalspur- 
bahnen Mosel-Ortmanusdorf, Potschappel- 
Wilsdruff und Wilsehthnl-Ehrenföteke- 
dorf nebst Zweiglinie Oberherold-Thum. 

Der Nachtrag kann bei den Billet- 
expeditionen zum Preise von 15 4 pro 
Stück bezogen werden. 

Dresden, am 30. Dezember 1886. (52) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


6. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Die Inhaber der 4prozentigen Prioritäts- 
Obligationen der Altona-Kieler Eisen- 
bahn III. und IV. Emission, sowie der 
Berlin-Hamburger Eisenbahn II. Emis- 
sion, für welche das durch die Bekannt- 
machung des Herrn Finanzministers vom 
1. Mai 1886 auf Grund Jes Gesetzes vom 
17. Mai 1884 (Ges.-S. S. 129) und des fer- 
neren Gesetzes vom 23. Februar 1885 
(Ges.-S. S. 43) erfolgte Angebot des Um- 
tausches dieser Obligationen gegenSchuld- 
verschreibungen der 3l/, prozentigen kon- 
solidirten Staatsanleihe als angenommen 
zu gelten hat, welche mithin zum Um- 
tausch bereits abgestempelt sind, 
werden hierdurch aufgefordert, die ge- 
nannten Obligationen nebst den nicht 
fällig gewordenen Zinsscheinen und Ta- 
lons vom 3. Januar 1887 ab behufs Um- 
tausches gegen Staatsschuldverschrei- 
bungen einzureichen, und zwar bei der 
Königlichen Eisenbahn - Hauptkasse im 
hiesigen Bahnhofsgebäude, oder bei den 
Königlichen Eisenbahn - Betriebskassen 
zu Berlin (Dir.-Bez. Altona), Hamburg, 
Kiel und Flensburg. Die Obligationen 
sind — für jede Anleihe besonders — 
mit einem Verzeichniss, in welchem die 
einzelnen Stücke, nach den Werthgat- 
tungen getrennt, nach ihrer Nummer- 
folge aufzuführen sind, abzugeben bezw. 
einzureichen. Formulare zu den Ver- 
zeichnissen können bei den vorgenannten 
Kassen vom 30. d. Mts. ab unentgeltlich 
entgegengenommen werden. Ueber die 
abgegebenen Obligationen erhalten die 
Einlieterer, eine Empfangsbescheinigung, 


Be 1 


gegenderenRückgabe, unter gleichzeitiger 
Ausstellung einer Bescheinigung über 
den Empfang der Staatsschuldverschrei- 
bungen, diese Letzteren mit den Zins- 
scheinen vom ]. Januar 1887 ab und Ta- 
lons ausgehändigt werden. 

Die Ausantwortung der Umtausch- 
stücke wird nach Möglichkeit beschleu- 
nigt werden und Wünsche auf Ausrei- 
chung von Stücken in bestimmter Höhe, 
soweit möglich, Berücksichtigung finden. 
Denjenigen Einsendern, welche die Obli- 
gationen durch die Post einsenden, wird 
eine Empfangsbescheinigung nicht zu- 
gestellt; dieselben erhalten vielmehr ein 
Formular zu der über den Empfang der 
Staatsschuldverschreibungen ihrerseits 
zu ertheilenden Bescheinigung, welches 
mit Unterschrift versehen zurückzu- 
reichen ist, woraufhin dann die Staats- 
schuldverschreibungen mit den zugehö- 
rigen Zinsscheinen und Talons über- 
sandt werden. Die Uebersendung ertolgt 
unter Angabe des vollen Werthes, wenn 
nicht seitens des Einsenders eine gerin- 
Bor Bewerthung ausdrücklich gewünscht 
wird. 

Bei dem Umtausch sind die zu den 
Obligationen gehörigen Zinsscheine vom 
1. Januar 18837 ab nebst den Talons mit 
abzuliefern. Fehlen Zinsscheine, so muss 
der Werth derselben baar eingezahlt 
werden; eine Anrechnung der etwa feh- 
lenden 4prozentigen Zinsscheine auf die 
neuen 3l/sprozentigen Zinsscheine ist 
nicht angängig. , 

Altona, den 25. Dezember 1886. 


} 1886. (53) 
Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Die Inhaber der 4prozentigen Prioritäts- 
Obligationen 

der Altona-Kieler Eisenbahn III. und 

IV. Emission, 
der Berlin - Hamburger 
ll. Emission und 

der Hamburg-Bergedorter Eisenbahn, 
welche das Angebot des Umtausches 
gegen Schuldverschreibungen der 31/,pro- 
zentigen konsolidirten Staatsanleihe 
nicht angenommen haben, deren Obli- 
gationen somit nicht zum Umtausch 
abgestempelt sind und gemäss der 
unsererseits unter dem 25. Juni 1886 ver- 
öffentlichten Bekanntmachung des Herrn 
Finanzministers zur baaren Rückzahlung 
gekündigt sind, werden hierdurch aut- 
gefordert, vom 3. Januar k. Js. ab bei 
der Eisenbahn-Hauptkasse im 
hiesigen Bahnhofsgebäude ge- 
gen Einreichung der Obligationen selbst 
und der zugehörigen Talons und bisher 
nicht fällig gewordenen Zinsscheine den 
Nennwerth ihrer Obligationen in Baar 
entgegen zu nehmen. Die Obligationen 
sind in einem gleichzeitig einzureichen- 
den Verzeichniss — für jede Anleihe be- 
sonders— nach den Werthgattungen ge- 
trennt, aufzuführen. Formulare zu die- 
sen Verzeichnissen können sowohl bei 
der Einlösungsstelle — der Königlichen 
Eisenbahn-Hauptkasse hierselbst — als 
auch bei den Königlichen Eisenbahn- 
Betriebskassen zu Berlin (Direktions- 
bezirk Altona), Hamburg, Kiel und 
Flensburg unentgeltlich entgegengenom- 
men werden. 

Für die etwa bei der Einlieferung 
fehlenden Zinsscheine wird der volle 
Werth derselben gekürzt werden. 

Für die zur Einlieferung kommenden 
Hamburg-Bergedorfer Obliga- 
tionen wird auf den am 1. September 1887 
fälligen Zinsschein für die 

Serie I 40.4, Serie Il 20 4, Serie III 
10 4 und Serie IV 2.4 
als Stückzinsen für die Zeit vom 1. Sep- 


Eisenbahn 


tember 1886 bis 31. Dezember 1886 ge- 


zahlt werden. 


Altona, den 25. Dezember 1886. 
Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Die zum Umtausch gegen. Schuldver- 
schreibungen der 31/, pCt. konsolidirten 
Preussischen Staats-Anleihe abgestem- 
pelten f 

4prozentigen Magdeburg- 
Halberstädter Eisenbahn- 
Prioritäts-Obligationen 
vomJahre 181, 
4prozentigen Magdeburg- 
Wittenbergeschen Eisen- 
bahn-Prioritäts-Obliga- 
tionen vom Jahre 1850, 
4prozentigen Berlin-Pots- 
dam-MagdeburgerEisen- 
bahn-Prioritäts-Obliga- 
tionen Lit.B, und 
4prozentigen Braunschwei- 
gischen Eisenbahn-Prio- 
ritäts-Obligationenvom 
Jahre 1881 
sind mit den Zinsscheinen über die vom 
1. Januar 1887 ab laufenden Zinsen, so- 
wie mit Talons 
vom3. Januar 1837 ab 
beider Königlichen Eisenbahn- 
Hauptkassezu Magdeburg, 


(54) 


welche den Umtausch bewirkt, einzu- 


reichen. 

Bei der genannten Kasse werden auch 
diejenigen Obligationen, welche nicht 
zum Umtausch abgestempeltunddaherzur 
Rückzahlung gekündigt sind, vom glei- 
chen Zeitpunkte ab gegen Einlieferung 
der Stücke nebst Talons und Zinsscheinen 
über die Zinsen vom 1. Januar 1887 ab 
zum Nennwerth eingelöst. 


Fehlen bei den zum Umtausch kommen- 


den Obligationen Zinsscheine, so ist der 
Baarbetrag derselben bei Empfangnahme 
der Staatsschuldverschreibungen, welche 
mit Zinsscheinen vom 1. Januar 1887 ab 
laufend ausgehändigt werden, einzu- 
zahlen oder bei Einsendung der Obliga- 
tionen durch die Post der Postsendung 
beizufügen. Fehlen bei den zur Rück- 
zahlung kommenden Obligationen Zins- 
scheine, so wird der Betrag vom Nenn- 
werth gekürzt. Ausser Kours gesetzte 


Obligationen müssen vor Einlieferung 


wieder in Kours gesetzt werden. 

Die zum Umtausch abgestem- 

pelten Obligationen können auch 

beiden Königlichen Eisen- 

bahn-Betriebskassen zu 
Berlin (auf dem Pots- 
damerBahnhof), zu Hal- 
berstadt und zu Braun- 
schweig : 

zur Vermittelung des Umtausches einge- 

reicht werden. 

Die Einreichung der umzutauschenden 
Obligationen hat mittelst eines Verzeich- 
nisses, in welches dieselben in aufstei- 
gender Nummerfolge einzutragen sind, 
zu erfolgen. Dieser Nummerfolge ent- 
sprechend müssen die Obligationen und 
RENNER geordnet und je mit einem 
Papierstreifen umschlossen -sein, auf 
welchem die Anzahl der Stücke und der 
Name des Einlieferers anzugeben ist. 
Formulare zu diesen Verzeichnissen wer- 
den durch die vorgenannten Kassen vom 
30. Dezember d. J. ab unentgeltlich ver- 
abiolgt. Ueber die eingereichten umzu- 
tauschenden Obligationen und Zins- 
scheine werden, falls der Umtausch nicht 


Zug um Zug erfolgen kann, von denan- 


nehmenden Kassen EnpianpEbeRe ainte 
gungen ausgestellt, welche bei der durch 
ieselbe Kasse erfolgenden Aushändigung 


der Staatsschuldverschreibungen zurück- 


2 


 stenz verbrannt worden. 
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ae sind. Sobald letztere zur Ab- 
holung bereit liegen, werden die Einlie- 
ferer portopflichtig davon benachrichtigt. 
Ueber die durch SE Post eingehenden 
umzutauschenden Öblıgationen werden 
Emptangsbescheinigungen nur auf Ver- 
langen ertheilt. Für die mit der Post 
eingereichten Obligationen werden die 
Staatsschuldverschreibungen gleichfalls 
durch die Post unter voller Werthangabe 
übersandt, falls ein Anderes nicht be- 
stimmt wird. Der Empfänger hat um- 

ehend Quittung zu ertheilen. Für 
ah Umtausch stehen Staatsschuldver- 
schreibungen in Stücken zu 5000, 2000, 
1000, 500, 300 und 200 4 in beschränkter 


- Anzahl zur Verfügung und werden be- 


zügliche Wünsche der Obligationsinhaber 

thunlichst berücksichtigt werden. (55) 
RTE den 23. Dezember 1886. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Eutin-Lübecker Eisenbahngesellschaft. 
Bei der am 927. d. Mts. in Gegenwart 
zweier Notare erfolgten Ausloosung von 
37 Obligationen unserer 4 prozentigen 
Prioritätsanleihe vom Jahre 1882 und 
2 Obligationen unserer 4% prozentigen 
Prioritätsanleihe vom Jahre 1885 sind die 
nachfolgenden Nummern ausgeloost wor- 


- den: 


1.vonder4pCt. Anleihe. 

Litr. A No. 389 833 860 941 

943 1058 1070 1326 1404 1555 

= 10 Stück & 1000 .4. . . = 10000 4 
Litr. B No. 320 395 471 551 

840 1564 1565 1701 1736 1891 

= 10 Stück 4 500.4 . . „= 5000 
Litr. C No. 317 324 603 615 _ 

729.757 1541 1542 1684 1793 

2058 2211 2221 2301 2302 2406 


” 


2410 = 17 Stück & 100.4 .—= 170 „ 
+ 16 700 
2.vonder 4% pCt. 
Anleihe. 
INTER ALNOL IMS 2 ST 000.4 
Litr. C No. 8. = 200 
1200 


Die ausgeloosten Obligationen der 
4 pCt. Anleihe werden am 1. Juli 1837 
nach Wahl der Inhaber in Frankfurt a/M. 
bei den Herren von Erlanger & Söhne, 
in Oldenburg bei der Oldenburgischen 


Landesbank und bei der Oldenburgischen 
 Spar- und Leihbank, in Lübeck 


ei der 

ommerzbank, in Schwerin bei der Meck- 
lenburgischen Bank; diejenigen der 4% 
prozentigen Anleihe desgleichen am 
1. Juli 1837 bei der Kommerzbank in 
Lübeck und bei der ÖOldenburgischen 


Landesbank in Oldenburg eingelöst. 


Von den in den ersten 4 Ausloosungen 
gezogenen Nummern der 4 pCt. Anleihe 
sind bis jetzt zur Einlösung nicht prä- 
sentirt: 

von der zweiten Ausloosung 
Litr. B No. 254. Litr. C No. 287 512 533 
und 2603, 

von der dritten Ausloosung 


“ Litr. © No. 594, 


von der vierten Ausloosung 
Litr. A No. 16 21, Litr. © No. 644 677 
9231 und 2433. 

Alle durch Amortisation bis heute ein- 
gelösten Obligationen sammt den dazu 
gehörigen noch. nicht fälligen Koupons 
nebst Talon sind unter notarieller Assi- 
(56H &V) 
Lübeck, den 30. Dezember -1886. 

Der Verwaltungsrath. 


Lübeck - Büchener Eisenbahn - Gesell- 


‘schaft. Bei der heute unter notariellem 


Beistande vorgenommenen 8. Ausloosung 
der zu amortisirenden Obligationen der 


Prioritätsanleihe unserer Gesellschaftvom 


N Ve 


Jahre 1876 sind folgende Nummern ge- 
zogen: 


Littera A zu 3000 .4: 408 441 442 
662 775 912. 
Littera B zu 2000 4: 1074 1421 
1493 1831 1969 2266 2273 2349 2384 2488. 
Littera C zu. 1000 «4: 3002 3144 
3352 3549 3863 3898 3911 4087 4160 4166 
4365 4435 4644 4830 4991 5060 5152 5188 
5243 5285 5475. 
Littera D zu 500 4: 5501 5535 
5642 5713 5757 6535 6690 6727 6788 6815 
6843 6870 6971 7121 7138 7154 7287 7383 
7508 7546 7649 7698 7760 7941 8022 8027 
8106 8240 8286 8609 8328 8974 9515 9695 
9808 10345 10372 10419 11166 11322 11466. 
Die Auszahlung des Nennwerthes die- 
ser Obligationen findet vom 1. Juli d.J. 
ab bei der Hauptkasse unserer Gesell- 
schaft auf dem hiesigen Bahnhofe an 
allen Wochentagen von 10 bis 12 Uhr 
Vormittags, sowie bei der Norddeutschen 
Bank in Hamburg, der Berliner Handels- 
gesellschaft und der Direktion der Dis- 
kontogesellschaft in Berlin und dem Bank- 
hause M. A. von Rothschild & Söhne in 
Frankfurt a/M. gegen Einlieferung der 
Obligationen nebst den Talons und Zins- 
koupons Serie II No. 4 bis 20 statt. 
Von früheren Ausloosungen der Priori- 
tätsobligationen sind zur Einlösung noch 
nicht präsentirt: 
a) von der5. Ausloosung (3. Januar 1884) 
Littera D No. 7621. 

b) von der 7. Ausloosung (2. Januar 1886) 
Littera C No. 3348, 
(3. D „ 5502 

Die eingelösten Obligationen nebst da- 
zu gehörigen Koupons und Talons sind 


unter notarieller Assistenz verbrannt 
worden. 
Lübeck, den 3. Januar 1887. (57) 


Die Direktion 
der Lübeck - Büchener Eisenbahn- 
Gesellschaft. 


Königliche Eisenbahndirektion Altona. 
Von den laut Bekanntmachung der vor- 
maligen Direktion der Altona -Kieler 
Eisenbahngesellschaft vom 28. Dezember 
1876 zum 1. Juli 1877 gekündigten Altona- 
Kieler Prioritätsobligationen Il. Emission 
ist die Nummer 12109 über 100 Thaler, 
jetzt 300 .4, noch nicht zur Einlösung 
präsentirt worden. 

Der Inhaber dieser Obligation wird 
wiederholt aufgefordert, dieselbe bei 
unserer Hauptkasse im hiesigen Bahn- 
hofsgebäude oder bei unseren Betriebs- 
kassen zu Berlin, Hamburg, Kiel und 
Flensburg (an jedem Wochentage von 
9 Uhr Vormittags bis 1 Uhr Mittags) 
einzureichen, zugleich wird darauf auf- 
merksam gemacht, dass die Verzinsung 
dieser Obligation bereits mit dem 1. Juli 
1877 aufgehört hat. 

Altona, den 22. Dezember 1886. (58) 


K. K. priv. Kronprinz Rudolfbahn. 
Der Verwaltungsrath beehrt sich zur 
Kenntniss zu bringen, dass der am 1. Ja- 
nuar 1837 fällige Koupon der gesellschaft- 


lichen Aktien vom Fälligkeitstermine 
an in Wien bei der K. K. priv. allgem. 
Oesterr. Boden-Creditanstalt, u. z. ent- 
sprechend dem in der Generalversamm- 
lung vom 15. Juni l. J. gefassten Be- 
schlusse im Sinne des $ 8 Punkt Ila 
des mit Gesetz vom 8. April 1884 ge- 
nehmigten Uebereinkommens vom 11. De- 
zember 1883, betreffend die Führung des 
Betriebes der Kronprinz Rudolfbahn für 
Rechnung des Staates und die eventuelle 
Einlösung der Bahn durch den Staat, 
mit 4,75 fl. Oe. W. Silber per Stück, 
ferner die am gleichen Tage fälligen ver- 
loosten Aktien ebendort mit 200 fl. Oe. W. 
Silber per Stück zur Einlösung gelangen. 

Die zur Einreichung erforderlichen Be- 
gleitscheine werden bei der K. K. priv. 
allgem. Oesterr. Boden-Creditanstalt und 
bei der Liquidatur der K. K. General- 
direktion der Oesterr. Staatsbahnen aus- 
gefolgt. 

Wien, im Dezember 1886. (59) 

Der Verwaltungsrath. 


7. Submissionen. 

Verdingung von Kohlen - Kippwagen. 
Im Wege der öffentlichen Ausschreibung 
sollen 24Stück dreirädrige eiserne Kohlen- 
Kippwagen für Kohlen-Ladebühnen auf 
den Bahnhöfen Posen und Neisse be- 
schafft werden. Bedingungen und Zeich- 
nungen liegen in dem unterzeichneten 
Büreau zur Einsicht aus und werden 
gegen postfreie Einsendung der Schreib- 
gebühren von 3 4 unfrankirt abgegeben. 
Die Angebote sind verschlossen, postfrei 
und mit der Aufschrift: „Angebot auf 
Lieferung von Kohlen - Kippwagen“ zu 
dem am Sonnabend, den 15 Ja- 
nuar 1887, Vormittags 11 Uhr, 
anstehenden Termine an das unter- 
zeichnete Büreau einzureichen. Zu- 
schlagsfrist 14 Tage. 

Breslau, den 30. Dezember 1886. (60) 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


8. Vermischte Bekanntmachungen. 


Mit dem 1. Januar 1887 tritt im dies- 
seitigen Kontrol- und Abrechnungs- 
wesen folgende Neuordnung in Kraft: 

Die mit „Kontrol- und Abrechnungs- 
büreau“ bisher bezeichnet gewesene 
Dienststelle wird aufgehoben; statt ihrer 
werden zwei dergleichen mit der Be- 
zeichnung 

„Verkehrskontrole I und II“ 
eingerichtet. 

Der Verkehrskontrole I fallen alle auf 
die Beförderung von Personen und Reise- 
gepäck bezüglichen Arbeiten, 

er Verkehrskontrole II alle diejenigen 
für die Beförderung von Leichen, Fahr- 
zeugen, Thieren, sowie von Gütern zu. 

Dresden, am 30. Dezember 1886. (61) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


II. Privat-Anzeigen. 
Cardinalbrenner 


vereinigt die Vortheile der besten Intensivbrenner mit denen des Regenerativ-Systems 
und producirt 60 °, mehr Licht (35 Kerzen bei 220 Liter Consum) gegenüber den 
gew. Argandbrennern, auf jedem Gasarm anzubringen. 

&as-Controleure 
zur bequemen Controle d. Gasleitungen auf Dichtheit. (In Folge Verfüg. d. Justiz- 
ministers in den Amtsgebäuden dieses Ressorts eingeführt.) 


E. & P. Rottsieper, C.-Ing. in Ronsdorf (Rheinpr.). 


Control -Billetschränke 


empfiehlt sich in bester Construction an- 
zufertigen für Eisenbahn - Kartenbillete. 
Referenzen: Kg]. Betriebs-Oberinspektion 
Schles. Bahnhof N.-Dresden. 
Dresden, Gr. Plauenschestr. 5. 
A. Bouffee, Tischlermstr. 


Ulmer Münster-Loose a 3 Mark 


bei mehr allerhöchsten Rabatt 
I Liste u. Porto 30 Pf., 1. Gew. 75000 Mk. 
H. Betzeler, Ulm a/D. 


Weim. Haarfilzstiefel, 


10—70 cm hoch, Preis 2—64/, 4, vorzüg]. 
Fussbekl., bei verschiedenen Bahnen für 
das Personal eingeführt, fabrieirt 

Jacob Huhn, Stadt Lengsfeld i. Th. 


Verlag von R. Waldern, Berlin W., 
Potsdamerstr. 60. 
H. Kosub’s Kalender für Eisenb.-Ver- 
waltungs- und Betriebs-Beamte 
Jahrgang 1897. 


TR 


Top In 


Otto’s neuer Motor, 
dureh Patente geschützt, 
Billigste und 
bequemste 
Betriebskraft, 
in liegender und 
stehender Anord- 
nung von 1/2—100 
Pferdekraft. 
20000 Exemplare 
mit über 
60000 Pferdekraft 


im Betrieb. 


Gasmotoren - Fabrik 


a Höchst prämiirt auf allen Ausstellungen. —_ 


IN Die Portland-Cement-Fabrik 
aDyckerhoff & Söhne/ 


in Amöneburg bei Biebrich am Rhein 

liefert ihr bewährtes vorzügliches Fabrikat in. jeder 

Bindezeit unter Garantie für höchste Festigkeit und 
\ Zuverlässigkeit. 

Productionsfähigkeit der Fabrik: 400000 Fässer pro Jahr. 


in Deutz. 


Dauerhafteste 
Construetion, 
geringster 
Gasverbrauch, 
keine Gefahr, keine 
beständige War- 
tung, kein lästiges 
Geräusch, Kraft 
stets zur Hand. 
Auf jedem Stock- 
werk ohne polizei- 
liche Erlaubniss 

aufstellbar. 


Deutz 


Die auf S.232/4 mitgetheilten Beschlüsse Staats-Medaille, Niederlagen an allen bedeutenderen Plätzen. 1880. 
der General-Versammlung des Vereins 
Deutsch. Eisenb.-Verw., betr. Zahl der = 
zu bedienenden Bremsen und Vertheilung Medaill 
derselben, sind — wie erst nach Erschei- BS Verdienst- 
nen.des Kalenders bekannt geworden ist Breslau Medaille 
— von den Vereins-Mitgliedern bei der 1869. Wien 1873 
statutenmässigen nachträglichen Abstim- ee 
mung verworfen worden. Die Herren 
Inhaber des Kalenders wollen dies gef. Goldene Gola 
berücksichtigen. i ER 
SSR : Medaille, 
Auflösung der kleinen Rechen- höchste. Medaille 
aufgabe auf S.239 des Kalenders: 24 Züge. Aare Offenbach 
y Auszeich- 
53 NINE EL IT RSBLEFEEN) DIE E a/M. 1879. 
nung im 
Fahnen-Manufactur ae Diplom A: 
Franz Reinecke, BISat Erster Preis 
Hannover. streit Arn- für ausge- 
heim (Hol- zeichnete 
land) 1879. Leistung 
ER 


as 


A. Warmuth 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 
übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte Art zu festen Sätzen 
nach allen Orten der Erde. | 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 
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1% Die Simplonbahn. 

/ Die im März 1886 durch Beauftragte der 5 Kantone der 
Französischen Schweiz: Freiburg, Waadtland, Wallis, Genf und 
Neuchätel, der Westschweizerischen und Simplonbahngesellschaft 
und der neuen Bank der Schweizerischen Eisenbahnen mit der 
Prüfung der verschiedenen, für die bereits seit langer Zeit 
erörterte Simplonbahn aufgestellten Entwürfe betraute 
Sachverständigenkommission hat das Ergebniss ihrer Arbeiten 
in einem ausführlichen Berichte niedergelegt, welcher kürzlich 
‚der Oeffentlichkeit übergeben ist.*) Der Kommission gehörten 
'an die Herren Ernest Polonceau, Oberingenieur des 
"Betriebes der Orleansbahn in Paris, Doppler, Oberbaurath 
und. Oberinspektor der K. K. Generaldirektion der Oester- 
reichischen Staätsbahnen in Wien, W. Huber, Civilingenieur 
in Paris und J. Dumur, Civilingenieur in Lausanne. 


h *) Rapport des experts sur le percement du Simplon, Lau- 
sanne, imprimerie Adrien Borgeaud, Cite-Derriere, 26; 1886. 
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In der Einleitung des Berichtes wird zunächst im all- 
gemeinen das Verhältniss der Simplonlinie zu der St. Gott- 
hard- undMontCenisbahn gestreift. Wenngleich darauf 
hingewiesen wird, dass es keine bestimmte Regel gibt, nach 
welcher sich die Vertheilung des Verkehrs auf zwei Verkehrs- 
strassen vollzieht, da dieselbe von besonderen Bedingungen, 
Kosten, Zeitaufwand, Zollformalien, Nationalitätsfragen und 
sonstigen Umständen abhängig ist, so werden die besonderen, 
bei der Simplonlinie in Frage kommenden Verhältnisse doch für 
ausreichend erachtet, um aus denselben wichtige Schlüsse hin- 
sichtlich der Verkehrsbedeutung dieser Bahn zu ziehen. Diese 
Muthmassungen werden aus der nachstehenden Zusammen- 
stellung der wirklichen und nach den Formeln von Amiot, 
Ingenieur der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, berechneten virtuellen 
Entfernungen verschiedener wichtiger Orte je nach der Be- 
nutzung der einen oder der anderen der bezeichneten Alpen- 
strassen hergeleitet. 


| Belfort-Mailand | Paris-Mailand | Bowlogne-Piacenze | Basel-Mailand | Basel-Genua | Belfort-Genua 
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Auf Grund der vorstehenden Nachweisung wird angenom- 
men, dass der Personen- und Güterverkehr zwischen Parıs und 
Mailand, bezw. zwischen Boulogne und Piacenza, welcher sich 
gegenwärtig über dieMont Cenis- und die St. Gotthardlinie bewegt, 
demnächst der kürzeren Simplonroute zufallen dürfte, und dass 
die Reisenden der Verkehrsrichtungen Basel-Genua und Belfort- 
Mailand der Simplonlinie den Vorzug geben werden, wenn der Ver- 
kehr auf derselben sich durch besonders bequeme Einrichtungen, 
Vermeidung des Wagenwechsels und dergleichen auszeichnet. 
Um auch den Güterverkehr von den beiden letztgenannten 
Richtungen und der Linie Basel-Mailand auf die Simplonroute 
zu ziehen, wird es als nothwendig anerkannt, eine solche Lösung 
der Frage anzustreben, welche es gestattet, die Nachtheile der 
grösseren Länge der Strecke durch die Vortheile einer ver- 
mehrten Vereinfachung und Schnelligkeit der Beförderung, sowie 
einer Ermässigung der Tarifsätze, und zwar durch eine stärkere 
Belastung der Züge, auszugleichen. 

Nach den vorstehend angedeuteten, allgemeinen Erörte- 
rungen geht der Bericht zur Prüfung der einzelnen in Frage 
kommenden Vorschläge über. 


Mit Recht wird zunächst die Anwendung des F ell’schen 
Systems für die Simplonlinie als unzulässig bezeichnet; dasselbe 
ist für letztere, seit die Tunnel durch den Mont Cenis und 
durch den St. Gotthard bestehen, eine thatsächliche Unmög- 
lichkeit. Ebensowenig konnte der bekannte und mehrfach be- 
sprochene Entwurf von Agudio den Beifall der Herren Sach- 
verständigen finden. Nach diesem Entwurfe wird die im ganzen 
24 km lange Simplonstrecke zwischen Brieg undGondo in 
vier Abschnitte von je 6 km Länge eingetheilt, deren Betrieb 
als besondere, auf einander folgende Seilbahnen zwar unabhängig 
von einander, jedoch derartig gedacht ist, dass der zu beför- 
dernde Zug von einem Abschnitte auf den anderen übergeht. 
Obwohl Agudio rechnungsmässig die Möglichkeit nachge- 
wiesen hat, dass unter Annahme einer täglichen Betriebszeit 
von 20 Stunden und einer auf dieselben gleichmässig vertheilten 
zulässigen Anzahl von 30 Zügen in beiden Richtungen (10 Per- 
sonen- und 20 Güterzügen) der für die Simplonlinie veranschlagte 
Verkehr zu bewältigen sein würde, so dürfte die Unzulässigkeit 
dieses Systems für eine internationale Verkehrsstrasse mit Rück- 
sicht auf die mit demselben verbundenen Eigenthümlichkeiten, 
welche in dem Berichte beleuchtet werden, doch als zweifellos 
anzusehen sein. Ebenfalls gewichtige und im einzelnen begrün- 
dete Bedenken liegen gegen ein von dem Oberst de Bange 
namens der „Societe des anciens &tablissements Oail“ vorge- 
schlagenes Projekt vor, welches seitens der Kommission unter 
gewissen Voraussetzungen und unter anderen Verhältnissen 
zwar als durchführbar, in dem vorliegenden Falle jedoch für 
die Anforderungen des Verkehrs und des Betriebes als durchaus 
ungeeignet bezeichnet wird. 


Nach eingehender Prüfung und Vergleichung der ver- 
schiedenen ‘vorhandenen Projekte ist die Kommission ein- 
stimmig zu dem Ergebnisse gelangt, dass den bei der 
Simplonbahn in Frage kommenden Interessen lediglich durch 
einen tiefgelegenen, in gewöhnlicher Weise 
betriebenen Tunnel entsprochen werden könne. 
den bezüglichen Vorschlägen erscheint der 20 km lange Tunnel 
ganz besonders vortheilhaft, falls das erforderliche Baukapital 
zur Verfügung gestellt werden kann; anderenfalls wird die 
Ausführung des 16 km langen Tunnels empfohlen. Ein wesent- 
liches Gewicht wird hierbei darauf gelegt, dass die Zufahrts- 
rampen möglichst nur eine Neigung von 2, höchstens von 
3 mm auf das Meter erhalten, da, je steiler die Rampen sind, 
um so schwächer die zu befördernde Last und um so beträcht- 
licher die Entwickelung von Rauch, schädlichem Gas und 
Wasserdampf ist. Mit zweifellosem Rechte wird darauf hinge- 
wiesen, dass es zweckmässig sein dürfte, das zulässige Maximum 
des Baukapitals auf die Tunnelanlage, auf die Zufahrtslinien 
jedoch nur das unabweisbare Minimum desselben zu verwenden, 
da an dem einmal vorhandenen Tunnel wesentliche Aenderungen 
nicht ohne Schwierigkeiten vorgenommen werden können, 
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; Betriebseröffnung des Anschlusses von Modane trotz der 
Unter 


| geringer belastet, damit sie den Tunnel bei schwachem Feuer 


‚ 1 bereits seit längerer Zeit ausser Dienst. Diese Kompressoren 


‘ Tunnelinhalts. 
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während etwa wünschenswerthe Verbesserungen an den Zu- 
fahrtslinien auch nachträglich unschwer statthaft sind. 


Hinsichtlich des — zunächst eingleisig gedachten 
Tunnelbetriebes werden 4 verschiedene Fälle erörtert 
Für den anfänglich nur schwachen Verkehr wird die eingleisige 
Ausführung der Strecke zwischen Vi&ege (Visp) und Domo 
d’Ossola unter Vermeidung aller entbehrlichen Kunstbauten 
und Erdarbeiten und die Anlage je eines Nebengleises an jeder 
Seite der Tunnelöffnung zum Aufstellen der für die Unter- 
haltungsarbeiten bestimmten Wagen und Maschinen für aus- 
reichend erachtet; die Züge würden zunächst ohne Fahrtunter- 
brechung zwischen den genannten Orten verkehren. im Bedarfs- 
falle jedoch Haltestellen bei Iselle (oberhalb von Brieg), bei 
Varzo und bei Crevola erhalten. Bei mittlerem Verkehr 
würden die Züge stärker zu belasten und erforderlichenfalls 
auf den Steigungen von Viege bis zur nördlichen Tunnelöffnung‘ 
bezw. von Domo d’Ossola bis zur südlichen Tunnelmündung 
unter Heranziehung einer nicht angekuppelten Schiebemaschine, 
in dem Tunnel selbst lediglich durch die Zugmaschine zu beför 
dern sein. Bei starkem Verkehr ‘sind Nebengleise an den beiden 
Tunnelmündungen zur Aufstellung von Zügen und Maschinen 
anzuleeen, während der Tunnel mit der zulässigen grössten 
Belastung zu befahren ist. Bei noch weiterer Zunahme des 
Verkehrs wird der zweigleisige Ausbau der Strecken von Viege 
bis zur Nordöffnung und von Domo d’Ossola bis zur Südöffnung 
des Tunnels und eine Erweiterung der Gleisanlagen auf beiden 
Seiten desselben in Aussicht zu nehmen sein. Unter der Vor- 
aussetzung, dass die Hälfte der Tageszejt durch den Personen- 
verkehr und von den verbleibenden 12 Stunden zwei durch 
sonstige Ursachen in Anspruch genommen werden, dürften 
immerhin noch im Laufe des Tages in jeder Fahrtrichtung‘ 
10 Güterzüge mit einer mittleren Geschwindigkeit von 30 km 
in der Stunde durch den eingleisigen Tunnel zu befördern sein. 
Da eine unter den vorliegenden Verhältnissen der Berechnung 
zu Grunde zu legende Maschine mit 3 gekuppelten Rädern 
und 56 t Adhäsionsgewicht 800 t brutto, d. h. während eines 
Tages 8000 t und während eines Jahres 2920000 t befördert, 
so würde unter Annahme einer Nutzlast von 50 pCt. das Ge- 
wicht der transportirten Güter im Jahre 1460000 t betragen 
können, während durch den St. Gotthardtunnel im Jahre 1885 
nur 425000 Gütert befördert worden sind. 


Sehr eingehend und. unter Hinweisung. auf die bezüg- 
lichen Verhältnisse des St. Gotthard- und des Mont Cenis- 
tunnels ist die Frage der Lüftung des ungewöhnlich langen 
Tunnels, und zwar unter Berücksichtigung einer eingleisigen 
und einer zweigleisigen Ausführung desselben, erörtert worden. 
Die Lüftung des St. Gotthardtunnels, dessen Höhen- 
unterschied 36 m beträgt, ist trotz des beträchtlichen Verkehrs 
und der Steigungen von 5,8 %/, eine selbstthätige und einfache, 
Bei dem Mont Cenistunnel sichert der beträchtliche 
Höhenunterschied von 132,50 m zwischen den beiden Mündungen, 
sowie der wesentliche Temperaturunterschied der äusseren und 
der inneren Luft eine hinreichende Ventilation, welche seit der 


hierdurch bedingten Verlängerung des Tunnels noch verbessert 
worden ist. Höchstens an 3 oder 4 Tagen im Jahre erweist 
der natürliche Luftzug bei aussergewöhnlichen Witterungsver- 
hältnissen sich als unzureichend; die Züge werden alsdann 


und mit grösserer Geschwindigkeit durchfahren können. Bei 
Personenzügen sind künstliche Mittel behufs Lüftung des 
Tunnels bisher noch nicht nöthig gewesen. Für alle Fälle 
jedoch sind in Modane Aspiratoren und in Bardonneche 7 Kom- 
pressoren nach dem System Sommeiller aufgestellt; von 
letzteren sind 5 beständig im Betriebe, 1 in Reserve und 


liefern binnen 24 Stunden 7500 cbm Luft von je 4 Atmosphären 
Druck oder 30000 cebm nicht verdichtete Luft, d. h. '/, des 
Zur Erneuerung der Luft im Tunnel auf künst- 
lichem ‘Wege würden somit’ 18 Tage erforderlich. sein. 


Die Herren Sachverständigen sind der Ansicht, dass für 
_ den Simplontunnel sowohl bei eingleisiger, als auch bei zwei- 
 gleisiger Ausführung desselben die natürliche Lüftung aus- 
_ reichend "sein dürfte; zur Beruhigung des Publikums wird 
Jedoch empfohlen, in Abständen von je 1 km Schutzkammern 
für komprimirte und im Bedarfsfalle zu verwendende Luft 
anzulegen, welcke von den, an beiden Tunnelmündungen auf- 
zustellenden Kompressoren geliefert wird. Behufs Verringerung 
der von Rauch und Gasen herrührenden schädlichen Ein- 
wirkungen hat ausserdem ein Kommissionsmitglied, Herr Po- 
- lonceau, eine eigenartige Einrichtung vorgeschlagen. Die- 
selbe besteht in einem, am Scheitel oder an der Seite des 
Tunnels anzubringenden, durch Klappen geschlossenen Rohre 
oder Kanale, welchem der Rauch und die Gase aus dem ent- 
“ sprechend zu gestaltenden Lokomotivschornsteine zugeführt, 
_ und aus welchem die luftverderbenden Gase etc. mit Hilfe von 
, Ventilatoren abgesogen werden. Für alle Fälle wird indessen 
auch die Verwendung von Maschinen nach dem Systeme 
Lamm & Franck für den Personenverkehr eingehend er- 
wogen und rechnungsmässig begründet. 
Die bei der Durchbohrung des Simplon zu gewärtigenden 
 Wärmeverhältnisse sind bereits seit längerer Zeit 
Gegenstand sorgfältiger Erhebungen gewesen. Während bei 
- dem Projekte für den 20 km langen Tunnel vom Jahre 1882 
auf höchstens 34 bis 35° Celsius gerechnet wurde, ist die vor- 
 aussichtliche Maximaltemperatur nenerdings durch Herrn Pro- 
fessor Renevier auf 42° Celsius beziffert. Die Richtigkeit 
dieser letzteren Annahme wird indessen seitens der Kom- 
mission in Frage gestellt. Bei dem 16 km langen Tunnel wird 
eine Maximaltemperatur von 38 bis 40° Celsius erwartet. Ob- 
wohl hiernach bei dem Simplonprojekt in jeden Falle eine 
- höhere Wärmeentwickelung vorausgesetzt werden kann als bei 
- dem St. Gotthard, bei welchem dieselbe bis auf 30,30 Celsius 
gestiegen ist, so glaubt die Kommission in diesem Umstande 
- doch eine wesentliche, Schwierigkeit für die -Bohrarheiten 
_ nicht finden zu können. Bei dem St. Gotthardtunnel er- 
_ wiesen sich nämlich die durch die Wärmeverhältnisse 
veranlassten Unzuträglichkeiten deshalb so sehr nach- 
N träglich, weil die gegen dieselben angeordneten Vorsichtsmass- 
"in regeln dokn Bedürfnisse nicht genügten. Unter Beachtung 
2 der in dieser Hinsicht erzielten Erfahrungen und bei zweck- 
 mässigen Installationseinrichtungen, welche durch eine reich- 
"lich vorhandene Wasserkraft unterstützt werden, dürften bei 
‘dem Simplontunnel die an anderen Stellen gemachten Fehler 
zu vermeiden sein. Zu bemerken ist hierbei, dass die Temperatur 
des St. Gotthardtunnels sich binnen 2 Sultan um 7° Celsius 
vermindert hat, und die Annahme erscheint gerechtfertigt, dass 
auch bei dem Simplontunnel durch energische bezügliche Mass- 
R nahmen eine Herabminderung der Wärme herbeigeführt werden 
kann. Zu diesem Behufe stehen verschiedene Hilfsmittel zur 
Verfügung, welche entweder einzeln oder auch in Verbindung 
= mit einander zur Anwendung gelangen können, und zwar die 
% einfache Lüftung, die Aussprengung fein vertheilten Wassers, 
die Verwendung von Eis, verdichteter Luft und dergleichen. 
f Die für die Bohr- und Lüftungsarbeiten vorhandene 
Wasserkraft wird mindestens auf der Südseite des Tunnels 


> 


Die geschäftsführende Direktion des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen hat einen Nachweis*) über die Er- 
ebnisse des Verkehrs auf kombinirbare Rundreisebillete für 
as Jahr 1885 aufgestellt, welcher einen interessanten Ueber- 
blick über die Aufnahme, welche diese Einrichtung bei dem 
Publikum Beinen hat, gewährt. Dass dieselbe, wie man in 

ällen zu sagen pflegt, einem Bedürfnisse entsprochen 
hat, ist ebensowohl aus dieser Vorlage ersichtlich, wie das- 
selbe auch andererseits durch den, auf der diesjährigen Gene- 


*) Im September v. J. den Vereinsverwaltungen über- 
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' Durch eine Verminderung 


bei Niedrigwasser auf 6300 und bei Mittelwasser auf 3100, auf 


‘der Nordseite auf 5952 und bei etwaiger Herstellung einer An- 


stauung der Rhöne auf 10560 theoretische Pferdekräfte ver- 
anschlagt, während beispielsweise bei dem St. Gotthardtunnel 
die verfügbare Wasserkraft auf der Seite von Airolo nur 
400 Pferdekräfte betrug. Im übrigen wird noch auf die Mög- 
lichkeit einer Verwerthung der Elektrizität behufs zweckmässiger 
und billiger Uebertragung der Bewegungskraft aufmerksam 
gemacht. 


Mit Einstimmigkeit werden seitens der Kommission die 
folgenden Masse für den kreisförmig abzuschliessenden Tunnel 
empfohlen: 


a) bei ein- 


I 
b) bei dop- 
Line: Bezeichnung gleisiger |pelgleisiger 
? ‚Ausführung des Tunnels 
1 Scheitelhöhe (von Schienenunter- 
ı _ kante ab gemessen) 650 m 6,10 m 
2 | Lichtweite zwischen den Wider- 
nlagerni} X 5,50. m 8,20 m 
3 | Ganzes Tunnelpr ofil 39,75 qm.) 42,52 qm 


Mit Rücksicht auf die sehr erhebliche Ersparniss bei ein- 
gleisiger Ausführung. des Tunnels gegenüber der zweigleisigen, 
welche beispielsweise bei 15 bis 16 km Länge bereits auf 9 bis 
10 Millionen Francs veranschlagt wird, glaubt die Kommission 
die, eingleisige Herstellung des Simplontunnels trotz der viel- 
fachen und wohlbekannten Bedenken gegen eine solche befür- 
worten zu sollen. Bei Herstellung der blossen Bogenwölbung 
für zweiGleise und des übrigen unteren Tunnelprofils für ein 
Gleis wird die Kostenersparmiss gegenüber der ganzen zwei- 
gleisigen Ausführung auf 5 bis 6 Millionen Francs angegeben. 
Allein auch eine solche Lösung hat den Beifall der Herren 
Sachverständigen nicht gefunden, da eine im Laufe der Zeit 
vielleicht erforderliche Erweiterung des Profils für zwei Gleise 
bei alsdann voraussichtlich starkem: Verkehre mit erheblichen 
Unzuträglichkeiten und möglichenfalls mit Gefahren für den 
Betrieb verbunden sein würde. Die mit Vorbehalt angegebene 
Ersparniss erscheint ausserdem nicht sicher und könnte durch 
die Beschaffenheit des zu durchbohrenden Gesteins leicht ver- 
ringert werden. 


Hinsichtlich der Linienführung hat die Kommission das 
von dem Herrn Chefingenieur Meyer aufgestellte Projekt mit 
einem 16 km langen Tunnel empfohlen. Die Kosten der Aus- 
führung desselben werden bei eingleisigem Tunnel zu 52'948 960 
Frances, bei zweigleisigem Tunnel (jedoch nur einem verlegten 
Gleise!) zu 62319600 Fres. berechnet; hierzu kommen noch die 
Kosten für die Beschaffung und Verzinsung des Baukapitals. 
der Scheitelhöhe des: eingleisigen 
Tunnels von 6,50 m auf 6,10 m würden sich die Herstellungs- 
kosten desselben um etwa 1 200 000 Fres., also auf 51 750.000 Fres. 
ermässigen. 


Die Bauzeit wird unter der Voraussetzung, dass im 
Inneren des Tunnels die Wärmeverhältnisse nicht besondere 
Schwierigkeiten verursachen, auf 6 Jahre veranschlagt. K-e. 


Statistische Ergebnisse des Verkehrs auf kombinirbare Rundreisebillete für das Jahr 1885. 


ralversammlung des Vereins in Stuttgart ‘gefassten und. in- 
zwischen gültig gewordenen Beschluss, nach welchem diese 
Einrichtung vorläufig bis zum Schlusse des Jahres 1890 bestehen 
bleiben sell, bestätigt worden ist. 

Die Nachweisung umfasst die — seither bekanntlich auf 
das ganze Jahr ausgedehnte — Ausgabezeit vom 1.’Mai bis 
Ende Dezember. An dem Verkehre betheiligt waren 36 Deutsche, 
32 Oesterreichisch-Ungarische, 6 Niederländische und Luxem- 
burgische Verwaltungen, sowie die ‚Grosse Belgische Central- 
eisenbahn und die Rumänische Staatseisenbahn mit einer Tarif- 
länge der Bahn für den Personenverkehr “(einschliesslich der 
Länge des Wasserweges der bei den betreffenden Verwaltungen 


a | ae 


aufliegenden Koupons für Dampfschiffstrecken) von im einzelnen 
30 620, 19.063, 1964, 302 und 1016 und im ganzen 52965 km. Aus- 
gegeben wurden überhaupt 136251 kombinirbare Billete, von 
chen auf die I. Klasse 3318 = 2,44 pCt., auf die Il. Klasse 
70540 = 51,77 pCt. und auf die III. Klasse 62393 = 45,79 pCt. 
entfallen. Die Gesammtzahl umfasst 1745 Billete für Kinder. 
Die Deutschen Bahnen sınd an derselben mit 102470 Billeten, 
einschliesslich 1371 für Kinder, also mit 75,21 pCt. betheiligt. 
Im ungefähren Durchschnitte war hiernach auf je 75 Erwachsene 
1 Kind zu zählen. Von den Billets entfielen: 


1. 4888 = 3,59 pCt. auf Entfernungen bis 600 km, 

2. 16479 = 12,09 „ nr von 601 bis 700 km, 
8. 36149 = %6,53 „ 'S OL =, 0007, 

4. 44526 =132,68 „ & „ 1001 „ 1500 „ 
5,0021 978. = 310,132, n 1501 „ 2000 „und 
6. 19236 = 8,98 über 2000 km. 


Für die Entfernungen von 701 bis 1500 km sind demnach 
Ct. der sämmtlichen Billets verausgabt worden. 


59,21 
’ etztere umfassten an eigenen, d. h. solchen Koupons, 


welche im Hauptverzeichnisse unter der Firma der betreffenden | 
it Nummern aufgeführt (nicht bloss nach- | 


Verwaltungen mit 
richtlich vermerkt) sind, im ganzen 2417431 Stück, und zwar 
80619 = 3,34 pCt. für die 1378532 = 57,02 pCt. für die I. 
und 958,280 = 39,64 pCt. für die IH. Klasse. Auf dieselben sind 
170 043459 Personenkm zurückgelegt, und zwar 6237803 = 
3,67 pCt. in der I, 98761 470 = 58,08 pCt. in der II. und 65 044 186 
= 88,25 pCt. in der III. Klasse. Die aus den abgesetzten eigenen 
Koupons erzielten Gesammteinnahmen betragen 7252400 A, 


Eine Gefahr für Damen beim 


Die Mittheilung in No. 98 S. 1038, Jahrg. 1886, mit der 
gleichlautenden Ueberschrift gibt uns Veranlassung zu der Mit- 
theilung dass allerdings einige Bahnverwaltungen in früheren 
Jahren bereits die Gefahr des Hängenbleibens der Kleider an 
den hinteren Ecken der oberen Tritte an Personenwagen für so 
gross erachteten, dass geeignete Schutzmassregeln angeordnet 
wurden. Von den uns bekannt gewordenen scheint das Ein- 
fachste und Billigste durch die nachfolgend beschriebene Ein- 
richtung getroffen worden zu sein. 

Das zur Sicherung der äusseren Kanten des Trittes gegen 
Abrundung durch AbOgnNS sowie gegen Aufspalten der Bretter 
angewendete Bandeisen wird in der geradlinigen Verlängerung 
der kurzen rechts- und linksseitigen Begrenzungen des Trittes bis 
zum Langträger geführt und nach entsprechender Kröpfung auf 
oder unter dem Fusse desselben befestigt. Die gefährlichen 
hinteren Ecken dieser Tritte sind dadurch vollkommen unschäd- 
lich gemacht, ohne dass gleichzeitig irgend eine andere Unbe- 

uemlichkeit, als Verdeckung der Untergestellanschriften und 
ergleichen in den Kauf zu nehmen wäre. Wie allgemein üblich 


Die K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen 
im Geschäftsjahre 1885. 
(Schluss aus No. 100, Jahrg. 1886.) 


Mit dem 1. Juli 1882 eröffnete die Direktion für Staats- 
eisenbahn-Betrieb ihre Wirksamkeit. Derselben folgte am 
1. August 1884 die Generaldirektion der Oesterreichischen 
Staatsbahnen. Auf Grund des für die Verstaatlichung der 
Kaiserin Elisabethbahn erflossenen Gesetzes vom 23. Dezember 
1881 wurde das finanzielle Ergebniss dieser Bahn im Jahre 1881 
und im I. Semester 1882 für Rechnung des Staates über- 
nommen, 

Mit Ablauf des Jahres 1885 besteht demnach der Staats- 
eisenbahn-Betrieb rechnungsmässig 5 Jahre. Dieser Um- 
stand, sowie die mannigfachen Erörterungen, welchen das 
finanzielle Resultat dieses neu eingerichteten Zweiges der 
Staatsverwaltung unterzogen wird, legen es nahe, aus Anlass 
des vollendeten Quinquenniums, an dieser Stelle Material zu 
liefern für die Lösung der sich in dieser Beziehung aufdrän- 
genden Fragen: 

1. Wie stellt sich die Verwaltung der Oesterreichischen 
Staatsbahnen im Vergleiche mit der Administration grösserer 
noch gegenwärtig unter der Leitung von selbständigen Direk- 
tionen stehenden Oesterreichischen Privatbahnen ? g 

2. Werden die Oesterreichischen Staatsbahnen im Staats- 
betriebe theuerer verwaltet, als unter den ehemaligen Verwal- 
tungen der einzelnen Linien? 

3. Ist durch die Feststellung neuer Tarife ein nachtheili- 
ger Einfluss auf die Einnahmen genommen worden? 

4. Welche Zuschüsse mussten vom Staate in jedem der 
Jahre 1881—1885 gegenüber denjenigen pro 1880 geleistet werden ? 

ad 1. Der Vergleich mit anderen Oesterreichischen Eisen- 
bahnen wird am besten durch die Bepartition der Betriebs- 


Aussteigen aus Personenwagen. 


darunter 390041 = 5,38 pOt. für die I. 4763504 = 65,68 pOt. für 
die II. und 2098855 = 28,94 pCt. für die III. Klasse. An dem 
in Rede stehenden Verkehre ist hiernach die II. Klasse in jeder 
Beziehung am meisten betheiligt. Auf die Deutschen Bahnen 
entfallen im übrigen 74,47 pCt. der Gesammteinnahmen. Letztere 
vertheilen sich wie folgt: ! 

a) bei sämmtlichen 

betheiligten Bahnen 


b) bei den betheiligten. 
Deutschen Bahnen 


pCt. ‚pCt. 

auf den Monat Mai 9,09 9,22 
ts R „ ‚Juni 11,67 11,53 
SE RTHL ER NDLEh 25,01 
itEes „ August . 24,38 23,59 
Bann „ September 12,77 12,67 
ae, ». Oktober . 6,54 6,38 
Husrt » November 4,24 4,20 
Ar „ Dezember. 6,65 „7,40 
100,00 100,00 


Die in den einzelnen Monaten ersichtlichen Schwankungen 
dürften im natürlichen Zusammenhange mit denjenigen des 
Reiseverkehrs (insbesondere des Vergnügungsverkehrs) über- 
haupt stehen. Die höchsten antheiligen Einnahmen aus den kom- 
binirbaren Rundreisebilleten, 837 274 4 = 12,23 pCt. der Gesammt- 
einnahme, entfallen auf die Bayerischen Staatsbahnen; die Er- 
KrE hierfür ist unschwer in der günstigen Beopne hischen 
Lage Bayerns inmitten der an diesem Verkehre betheiligten 
Bahnen zu finden. —e. 


wird das Bandeisen durch Holzschrauben mit versenkten Köpfen 
auf den Trittbrettern befestigt. 


Eine weitere Gefahr, mit den Kleidern hängen zu bleiben, 
bieten nicht selten die Plattformen der Durchgangswagen und 
zwar in den bisweilen an den Wagenstirnwänden angebrachten 
Haken zum Einlegen der die Stirnwandplattform abschliessenden 
Ketten. Diese Haken liegen in solcher Höhe, dass der Aermel 
das meist betroffene Stück der Kleidung ist. Wenngleich hier- 
durch selten eine Gefahr für die leibliche Gesundheit herbei- 
geführt werden mag, so kann doch der Sache mit Rücksicht 
auf die hieraus thatsächlich schon entstandenen Ersatzanfor- 
derungen nicht eine gewisse Bedeutung abgesprochen werden. 
In höchst einfacher Weise ist diesem Uebel, wenn auch nicht _ 
Bu so doch zum grössten Theile dadurch abzuhelfen, dass der 
aken an der frei herabhängenden Kette und die Oese an der 
ee angebracht wird. Ganz würde dem Missstande 
Versenkung der Oese in die Wagenstirnwand abzuhelfen 


eye 


Wa 
durc 
sein. 


ausgaben auf die entfallenden Bahn-, Zug-, Achs- und Brutto- 
Tonnenkilometer durchgeführt, Legt man dabei das Jahr 18855 
Pk zu Grunde, so ergibt sich nach den veröffent- 
ichten Geschäftsberichten als durchschnittliche Ausgabe 


ro pro ro pro 1000 
Bahnkm Zugkm Achskm Bruttotkm 
af: A. kr9 fl. 
bei der Südbahn*) 7317,44 1,005 2,5 5,12 
bei der Nordwestbahn, E 
garantirte Linien . 5813,95 1,058 3) 6,07 
bei der Oesterr.-Ungar. 
Staatseisenbahn- v 
Gesellsch., Oesterr. 
Netz, alte Linien**) 7379,73 1,122 7) 4,63 
bei der Kaiser  Ferdi- 
nands-Nordbahn 12 853,91 1,490 2,3 4,29 
bei der Carl - Ludwig 35 
Bahn! N. Sean a AT Bra 1,486 2,8 H14 
bei der Lemberg-Üzer- 3 
nowitz-Jassy-Eisen- ? 
‚bahn . nr... 6458,69 1,758 © 42 8,08 
bei den K. K. Oesterr. 
Staatsbahnen, alle 
4 Gruppen zusam- 
‘men ee 5115,34 1,012 SF) 6,22. 


*) Bei der Südbahn mussten die Daten für das Gesammt- 
netz genommen werden, weil für die Ungarischen Linien ge- 
sonderte Nachweise nicht bestehen. hr a 

**) Für das Ergänzungsnetz existiren nur rechnungs- 
mässig entwickelte Ziffern. 2 , 

...D Die geleisteten Achskilometer sind im Geschäftsberichte 
nicht ausgewiesen. Te 8 


Y 


Hieraus geht hervor, dass die Een pro Bahnkilometer 
bei den Biaaadehnei am geringsten sind, dass sie pro Zug- 
" kilometer weniger betragen als bei den übrigen Bahnen, mit 
- Ausnahme der Siüdbahn, bei welcher sie nahezu die gleichen 
sind, und dass sie nur rücksichtlich der Achskilometer, bezw. 
_ der Brutto-Tonnenkilometer, sich höher stellen, als bei den 
anderen Bahnen (exkl. Lemberg-Czernowitz-Jassy-Eisenbahn), 
"was vorzugsweise in dem schwierigen Betriebe auf den Ge- 
birgsstrecken*) seinen Grund hat. : e 
ad 2. Ein Vergleich auf Basis des Betriebskoöffizienten 
Verhältniss der Ausgaben zu den Einnahmen) erscheint bei 
er ausserordentlichen Verschiedenheit der denselben wesentlich 
beeinflussenden Einnahmen (Südbahn 18 234,97 fl.. Nordwestbahn, 
garantirtes Netz 12193,45 fl, Oesterreichisch-Ungarische Staats- 
eisenbahn - Gesellschaft altes Netz 18983,99 ., Nordbahn 
31 259,59 f., Carl-Ludwig Bahn 11 668,50 fl., Lemberg-Ozernowitz- 
Jassy-Eisenbahn 8298,22 fl., Oesterreichische Staatsbahnen, alle 
4 Gruppen zusammen, 8 337,49 fl. pro Kilometer) nicht zutreffend. 
Bei einem Vergleiche der finanziellen Ergebnisse des 
Jahres 1885 mit jenen des letzten Jahres vor der Verstaat- 
- liehung (1830) resultirt, wenn beiderseits, sowohl Einnahmen als 
Ausgaben der Prag-Duxer- und der Dux-Bodenbacher Bahn,**) 
dann der Mährischen Grenzbalın, ungarantirte Linie,**) endlich 
der Pilsen-Priesener Bahn und der Bodensee-Schifffahrt in Ab- 
ei gebracht werden, pro 1880 ein Ueberschuss von, 10 662 858 fl. 
rd pro 1885 ein solcher von 12158704fl. Allerdings ist das 
Betriebsnetz im Jahre 1885 um 895 Betriebskm länger ge- 
_ wesen als im Jahre 1880. Wenn man aber re ass der 
_ UVeberschuss der Arlbergbahn nicht bedeutend un der Abgang 
" bei den Staatsbahnen in Galizien jedenfalls ein viel grösserer 
_ ist, diese beiden Linien zusammen aber fast ausschliesslich den 
_ angeführten Längenzuwachs bilden, dann wird wohl der Schluss 
- statthaft erscheinen, dass das finanzielle Ergebniss der Staats- 
_ eisenbahn-Verwaltung im Jahre 1885 im Vergleiche zur Ver- 
waltung derselben Bahnen im Jahre 1880 (d. h. vor der Ver- 
‚staatlichung) zum mindesten kein ungünstigeres gewesen ist. 
ad 3. Rücksichtlich der Tarite muss zwischen den 
Frachten- und Personentarifen unterschieden werden. Bei den 
s. Z. getrennt entstandenen und nun vereinigten 24 Bahnen hat 
es fast ebenso viele verschiedene nach Massgabe der Kon- 
zessionsbestimmungen aufgebaute Frachtentarife ge- 
geben. Einerseits war es wohlbekannt, dass in dieser dem 
Laien unentwirrbaren Mannigfaltigkeit der Tarife ein grosses 
 Verkehrshinderniss bestand, und dass von den vielen an die 
‚ Wirksamkeit der Staatseisenbahn - Verwaltung geknüpften 
- Wünschen keinem eine grössere Berechtigung zuerkannt 
- werden konnte, als dem Begehren nach einem einheitlichen 
- Tarife mindestens bei den unter einer Verwaltung stehenden 
- Bahnen. Andrerseits drängte auch der Umstand zu einer Uni- 


- fizirung der vorgefundenen Tarife, dass mit der Verstaat- 
auf- konzessionsmässige Bestimmungen | 


 lichung die Berufun 
entfiel und daher auc 
'nenen, thunlichst gleichmässigen Basis 
Hierbei hat sich die Staatseisenbahn -Verwaltun 


von diesem Standpunkte aus, nach einer 
gesucht werden musste. 
allerdings 


nehmen, obwohl dieselbe in manchen Relationen und für be- 
stimmte Artikel nicht vermieden werden konnte. Ebenso ist, 
‘wo dies thunlich war, eine Ermässigung hintangehalten worden. 
Dagegen erfolgte in jenen Fällen eine Herabsetzung, wo der 
'Normaltarif selten oder nie zur Anwendung gelangte und Aus- 
nahmetarife sowie Refaktien die Regel bildeten. Es ist keines- 
wegs verkannt worden, dass mit der gänzlichen Abschaffung 
_ der Refaktien der grösste Uebelstand beseitigt würde, welcher 
_ dem Oesterreichisch - Ungarischen Tarifwesen anhattet. ° Das 
liegt jedoch nicht in der Macht des nur theilweise durchge- 
führten Staatseisenbahn-Betriebes. Wohl aber sollte bei dieser 
‚neuerlichen Etablirung die thunlichste Einschränkung auf dem 
eigenen Gebiete angestrebt werden. Die auf dieser Grundlage 
_ errichteten Normaltarife sind nun gegen die niedersten Tarife 
der in den Staatsbetrieb übernommenen Hauptbahnen (z. B. 
der Kaiserin Elisabethbahn, der Kaiser Franz-Josefbahn) 
_ keineswegs sehr abweichend. Sie fanden auch nur schwer die 
- Zustimmung des zur Vorberathung mitberufenen Staatseisen- 
bahnrathes. Desgleichen haben auch das Publikum und die 
jeweils interessirten Kreise sowohl vor- als nachhinein um 
weitergehende Zugeständnisse petirt, ohne dass denselben ent- 
sprochen werden konnte. Allein darüber, dass im Gebiete der 
- Öesterreichischen Staatsbahnen mit sehr geringen Ausnahmen 
ein einheitlicher Tarif aufgestellt wurde, herrschte allgemeine 
ufriedenheit, und darf dieser Vorzug in der That für das 
Frachtentarif-System der, Oesterreichischen Staatsbahnen in 


 *) Bei dem staatlichen Betriebsnetze machen die schwie- 
rigeren Gebirgsstrecken (Steigung von über 1:100) 21,5 pCt., 
dagegen beispielsweise bei der Südbahn 11,1 pCt. der Gesammt- 
länge des ganzen Netzes aus. 

 -*#) Diese Unternehmungen wurden, weil den Staatsschatz 
icht berührend, nicht in Vergleich gezogen, 


n 
R 


EN N, 


%% 
” ’ nr L 
Br Er iv, ur‘ P} 


nicht tür berufen angesehen, eine allgemeine Erhöhung vorzu- | 
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Anspruch genommen werden. Auch hat sich die Wirkung in 
der Abnahme der Fälle von gewährten Refaktien gezeigt, deren 
es bei den nunmehr im staatlichen Betriebsnetze vereinigten 
Bahnen im Jahre 1882 (da noch die alten Tarife bestanden) 898, im 
Jahre 1884 nur 470 und und im Jahre 1885 nur noch 288 gegeben hat. 
Bei dieser Tarifbildung wurde das System des Zonentarites zu 
Grunde gelegt, was keineswegs aus Vorliebe für dieses Prinzip, 
sondern ausschliesslich aus kommerziellen Rücksichten für .eine 
ausreichende Befruchtung der von Norden nach Süden und von 
Osten nach Westen langgestreckten Staatsbahnlinien geschehen 
ist, und weil nur auf diesem Wege die Konkurrenz mit dem 
Auslande wirksam bekämpft werden konnte. Sehr massgebend 
war endlich auch die Feststellung einer einzigen Manipulations- 
gebühr. Während nämlich vor der Vereinigung der verschie- 
denen Bahnen im Staatseisenbahn-Betriebe jede Eisenbahnver- 
waltung konzessionsmässig je eine Manipulationsgebühr erhob, 
ja dasselbe auch bei einzelnen unter einer Verwaltung stehen- 
den Linien geschah, wenn für dieselben getrennte Konzessionen 
bestanden (die Kaiserin Elisabethbahn erhob z. B. zwischen 
Budweis-Simbach die Manipulationsgebühr dreimal) — schien 
es mehr als zweifelhaft, ob nach dem Wegfall der betreffenden 
konzessionsmässigen Bestimmungen eine derartige Gebühr für 
eine Manipulation, welche doch nur einmal (bei der Auf- und 
Abladung) vorgenommen wird, auch ferner mehrfach ein- 
gehoben werden darf, so dass z. B. für ein aus dem Norden 
Böhmens kommendes, über Pontafel oder Bregenz austretendes, 
ununterbrochen auf den eigenen Linien rollendes Gut die acht- 
fache Manipulationsgebühr einzuheben gewesen wäre. Die 
Staatseisenbahn-Verwaltung glaubte nicht zweifeln zu sollen, 
dass hier die Konsequenzen der. Vereinigung der verschiedenen 
Eisenbahnen gezogen, und der Grundsatz der nur einmaligen 
Manipulationsgebühr für jede Expedition aufgestellt werden 
müsse. Damit ist nun in der That eine Verwohlfeilung, nicht 
des Normaltgrifes, wohl aber der Expedition eingetreten; und 
ist der diesfällige, durch die Vereinigung gebotene Ausfall 
grösser als die anderen, durch das neue Tarifsystem herbei- 
geführten Einbussen. 

Kücksichtlich der Wirkung der auf dieser Basis errichteten 
Tarife muss betont werden, dass — trotz des allgemeinen 
Niederganges der Geschätte, der Reduzirung des Exportes auf 
ein Minimum und des Rückganges.der Einnahmen bei fast 
allen Oesterreichischen Eisenbahnen — diese Erscheinung auf 
den Oesterreichischen Staatsbahnen nicht nur nicht eingetreten 
ist, vielmehr eine allmähliche Besserung der Einnahmen, und 
zwar insbesondere aus dem durch das eingeführte Tarifsystem 
wesentlich gehobenen Lokalverkehre, konstatirt werden kann. 
Gegenüber den Ergebnissen des Frachtendienstes im Jahre 1881 
(als dem letzten vor der Einführung der neuen Tarife) hat das 


| staatliche Betriebsnetz (exkl. der neugebauten Strecken und 


der beiden Duxer Bahnen, auf welchen letzteren eine Tarit- 
ermässigung nicht eingetreten ist) von Jahr zu Jahr eine 
Zunahme der beförderten Frachtmengen wie auch eine Steige- 
rung der daraus stammenden Einnahmen aufzuweisen, und 
zwar im Jahre 1882 um 3434630fl. oder 16,28 pCt., im Jahre 
1883 um 3212684 fl. oder 15,22 pCt., im Jahre 1884 um 2616 954 fl. 
oder 12,40 pCt. und im Jahre 1885 um 2906 651 Hl. oder 14,22 pCt. 

Rücksichtlich der Personentarife machten sich 
ähnliche Motive geltend; denn auch da war die Verschieden- 
artigkeit auf die gebotenen Ausnahmefälle einzuschränken. 
Hierbei wurde allerdings auch eine Reduzirung, und zwar um 
12,7 pCt. bei Schnell- und um 16,1pCt. bei Personenzügen vor- 
genommen, überdies das System der Tour- und Retour-, sowie 
der Abonnementskarten, zur Herstellung gleicher Verhältnisse, 
allen Stationen zugänglich gemacht. Hierdurch wurde nun die 
Gleichstellung der Personentarife bei den Oesterreichischen 
Staatsbahnen mit denen in Süd- und Norddeutschland und da- 
durch die Steigerung der Frequenz bis zu jener Dichtigkeit an- 
gestrebt, deren sich Länder mit mässigeren Personentarifen 
erfreuen. Die damit sleichzeitig eintretende Nothwendiskeit 
der Vermehrung von Züsen glaubte man nicht vorsehen zu 
müssen, nachdem eine vieljährige Beobachtung zeigte, dass die 
Ausnützung der bei den laufenden Zügen vorhandenen Sitz- 
plätze nur 21—25 pCt. beträgt, also so gering ist, dass noch für 
eine sehr grosse Steigerung der Frequenz ausreichender Raum 
vorhanden ist. Bei dieser Massregel waltete also die Absicht 
vor, die mit einer grösseren Frequenz verbundenen volkswirth- 
schaftlichen Zwecke, ohne Erhöhung der Auslagen, zu fördern 
und zugleich die eigenen Einnahmen zu steigern. Beide Zwecke 
wurden erreicht, denn die Frequenz stieg segen 1881 (dem 
letzten Jahre vor der. Tarifherabsetzung) bei den jeweilige im 
Staatsbetrieb gestandenen Bahnen (exkl. der neugebauten 
Strecken und der beiden Duxer Bahnen): im Jahre 1882 um 
1443 026, im Jahre 1883 um 3180658, im ‚Jahre 1884 um 6 298 307 
und im Jahre 1885 um 7597265 Personen. Die Einnahmen be- 
trugen 1882 um 23.000 fl. oder 0,40 pCt. weniger, dagegen mehr 
im Jahre 1888 um 275741 fl. oder 4,66pCt., im Jahre 1884 um 
861 037 A. oder 9,32 pCt. und im Jahre 1885 um 1189839 fl. oder 
12,86 pCt., so dass diese Mehreinnahmen in einer Zeit allgemeiner 


Depression als eine wesentliche Steigerung der Transportein- 
nahmen erscheinen. Wie bereits erwähnt, ist es nicht nöthig 
gewesen, für die so gesteigerte Frequenz durch eine Vermehrung 
der 'Züge vorzusehen. ‚Wenn also gegen die evident wohl- 
thätigen Konsequenzen der Personentaritfherabsetzung ein- 
gewendet wird, dass diese grösseren Einnahmen durch ander- 
weitige Auslagen überboten werden, so ist das durch die nach 
wie vor bestehende unzureichende Ausnützung der vorhandenen 
Sitzplätze bei den laufenden Zügen widerlest. Dafür liefert 
der Umstand, dass Zugvermehrungen noch vor der Tarif- 
herabsetzung stattfanden (Geschäftsbericht 183% Einleitung) 
und dass z, B. eine Bahn, welche rücksichtlich” des Lokalver- 
kehres mit den in Wien einmündenden staatlichen Linien grosse 
Aehnlichkeit hat, die Südbahn, 1885 gegen 1881 eine mit einer 
Preisreduzitung gar nicht im Zusammenhange stehende Mehr- 
leistung von 1990000 Personenzu&km aufweist, den kräftigsten 
Beweis. Auf dem staatlichen Gesammtnetze wurden 1885 gegen 
1881 nach Abzug der auf den neugebauten Strecken gefahrenen 
Züge 4139360 Personenzugkm mehr zurückgelegt. Wenn nun 
für diese Mehrleistung von 4139360 Personenzugkm die Kosten 
mit 40 kr. pro Zugkilometer (erfalırungsgemäss, und insbesonders 
nach Wegfall der Tarifirung der Regiegüter, ein ausreichender 
Ersatz für die wirklichen Kosten), angesetzt werden, so re- 
sultirt an Mehrkosten ein Betrag von 1655 744 fl... welcher gegen 
das obenerwähnte Einnahmenplus von 1189839 fl. einen Austall 
von 465905 fl. bildet, der jedoch keineswegs der Fahrpreis- 
ermässigung zugeschrieben werden kann, nachdem für inter- 
nationale Verbindungen allein 1 202200 Personenzugkm gefahren 
werden mussten und auch viele Züge aus lokalen Verkehrs- 
rücksichten, aber durchaus nicht wegen eines infolge der Tarif- 
ermässigung eingetretenen Platzmangels bei den sonstigen 
Zügen, nothwendig wurden. 

Bei der fortwährenden Tendenz des Steigens der Frequenz 
und der Einnahmen ist daher mit Sicherheit zu gewärtigen, 
dass auch dieser scheinbare Ausfall in Zukunft volle Deckung 
findet, umso mehr als auf Grund der gemachten Erfahrungen 
Bes eine Reduktion der minderfrequenten Züge begonhen 
wurde. 

Die Tarifmassregeln der Staatseisenbahn-Verwaltung haben 
sonach auf eine Vermehrung der Einnahmen aus dem Frachten- 
und Personentransporte hingezielt. Es bleibt vorbehalten, die 
Resultate aufmerksam weiter zu verfolgen, um an der Hand 
gemachter Erfahrungen etwaige Modifikationen durchzuführen, 
welche ohne Schädigung der volkswirthschaftlichen Zwecke, 
die eigenen Einnahmen zu steigern vermögen. 

ad 4. Zur Beurtheilung des finanziellen Erfolges der 
Oesterreichischen Staatsbahnen in der Periode 1881—1885 em- 

fiehlt es sich, den Vergleich jedes dieser Jahre mit dem der 

erstaatlichung letztvorangegangen Jahre 1880 anzustellen, da 
dasselbe rücksichtlich der Einnahmen ein mittleres Erträgniss 
aufweist und innerhalb desselben noch die alten Garantiever- 
hältnisse vorwalteten. Auszuscheiden sind bei diesem Ver- 
gleiche die neugebauten Linien: Arlberz- und Galizische Trans- 
versalbahn, sowie die Pilsen-Priesener Bahn, weil dieselben im 
Vergleichsjahre 1880 nicht erscheinen. Bei diesem Vergleiche 
re sich gegen 1880 eine geringere Anforderung an den, 

taat 


pro 1881 um 260755 A. 
LEBEN 2348999 „ 
1888 515; 212117315, 
zusammen um 3821413 fl. 
dagegen eine srössere Anforderung 
pro 1884 um 655 fl. 
„1885 „ 1238591 „ 
zusammen 1239246 „ 


mithin für die Jahre 1881—1885 zusammen- 

genommeneingeringererAnspruch 
von En are el a IR ee 1. OHREN 
Hierbei wurde der Fall angenommen, dass bei dem Fort- 
bestande der alten Garantieverhältnisse u. s. w. die Jahre 
1881—1885 dieselben finanziellen Ergebnisse geliefert hätten. 
Wird für die Jahre 1881—1885 auch die bei der Kaiserin Blisa- 
bethbahn um 2035 621 f. und bei der Kaiser Franz Josefbahn 
um 844 691 fl, also zusammen um 2880312 fl. geringere Leistung 
an Staats-, Landes-, Bezirks- und Kommunalsteuern (die Elisa- 
bethbahn entrichtete im Jahre 1880, die Kaiser Franz Jusef- 
bahn im’ Jahre 1883 das letzte Mal die volle Steuer) in Rech- 
nung gebracht, dann zeigt sich allerdings gegen 1880 ein grösseres 
Erforderniss von 298145 fl. | 
Es muss jedoch hierbei berücksichtigt werden, dass nicht 
der ganze Betrag von Steuern, sondern eigentlich nur jener 
Theil als Entfall an Staatseinnahmen in Rechnung käme, 
welcher an Staatssteuern nicht gezahlt worden ist. Da der- 
selbe ungefähr 66,65 pCt. der gesammten Steuerleistung, somit 
1919728 A, beträgt, so wäre selbst dann, wenn in dieser fünf- 
jährigen Periode die Staatssteuern wie vormals entrichtet 
worden wären, noch immer ein — im Vergleiche zum Jahre 1880 , 
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' nommen worden. 


um 2257 t oder 0,4 pÖt. vermindert. Dieser Ausfall resultirt 


— um 669439 Al. 
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geringerer Staatszuschuss in Anspruch 


Ueberdies darf bei dieser Betrachtung nicht übersehen 
werden, dass in dem vorangeführten Jahreserfordernisse Extra- 
ordinarien, und zwar: gi: 


a 


pro 1881 mit 547 RG fl. 
„. 1889 „. 562357 „ 
a 
7 BR, 9 Bo 

1885 1504119 


a AO e)) 
zusammen von 4415 594 fl. L 
enthalten sind, welche bei den 1880 im Garantieverhältnisse ge- 
standenen Bahnen, insoweit dieselben noch offene Baukonti 
hatten, bei Fortdauer dieses Verhältnisses eben jenen Konti zur 
Last sefallen wären, so dass der Staat unter den alten Ver- 
hältnissen nur die Zinsenlast des vorausgewiesenen Betrages 
von 4415594 fl. zu tragen gehabt hätte. während er dermalen 
bereits diese ganze Kapitalslasten als solche auf sich ge- 
nommen hat. 

Auch ist zu bedenken, dass bei Fortdauer der alten Garan- 
tieverhältnisse der Ueberschuss, welchen die Hauptlinie der 
Kaiserin Elisabethbahn im Jahre 1882 über die 5 prozentige Ver: 
zinsung hinaus erzielte, rund 1000000 fl. (Geschäftsbericht 1832, 
Einleitung), nach den konzessionsmässigen Rechten dieser Ge- 
sellschaft dem Staate nicht zugeflossen wäre, wie dies infolge 
der Verstaatlichung thatsächlich der Fall war. 7 

Auf Grund der Beantwortung der gestellten Fragen: ob 
die Oesterreichischen Staatsbahnen theurer als die Oester- 
reichischen Privatbahnen gearbeitet haben, ob dies namentlich 
seerenüber den früheren Verwaltungen der nunmehr staatlichen 
Linien der Fall sei, dann ob die «etroffenen tarifarischen Mass- 
regeln einen 'nachtheiligen Einfluss auf die Einnahmen ge- 
nommen haben und endlich ob der in der Periode 1881—1885 
geleistete, bezw. zu leistende Staatszuschuss grösser ist, als 
derselbe ohne die Verstaatlichung nach den bestandenen kon- 
zessionsmässigen Bestimmungen hätte geleistet werden müssen, 
— kann behauptet’: werden, dass der Vergleich mit gegenwärtigen 
oder früheren Privatverwaltungen keineswegs nachtheilig für 
die Staatsbahnen ausgefallen ist, dann dass die @etroffenen ta- 
rifarischen Massnahmen vortheilhaft auf den Verkehr und ins- 
besondere auf die Hebung der Einnahmen eingsewirkt haben, 
und endlich, dass der enttallende Staatszuschuss sich sowohl 
absolut als relativ niedrizer herausstellt, als derselbe bei der 
Fortdauer der früheren Verhältnisse gewesen wäre. Nachdem 
diese Periode aber, insbesondere die Jahre 1884 und 1885 in das 
Stadium des jedenfalls sehr schwierigen Ueberganges fallen 
und die Wirkungen der vereinigten Administration erst nach 
und nach eintreten können, darf das Resultat als ein befriedi- 
gendes bezeichnet und zugleich der Erwartung Ausdruck ge- 
geben werden, dass das finanzielle Ergebniss der Staatsbahnen 
fortan ein noch besseres sein werde. f 4 


K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. a 
Die Betriebsresultate des Jahres 1885 haben sich nach 
dem Geschäftsberichte für dieses Jahr nicht ungünstig gestaltet. 
Die Bruttoeinnahmen des Gesammtnetzes bezifferten sich auf 
39 934 376 A. und haben dieselben dem: Vorjahre gegenüber eine 
Zunahme von 650 997 fl. erfahren; von dieser Vermehrung sind 
der Personenverkehr mit 282339 A., der Verkehr an Gepäck, 
Hunden, Pferden und Equipagen mit 20699 9. und der Frachten- 
verkehr mit 224838 fl. betheilist. Beim Militärpersonenverkehr 
und bei dem Eilgutverkehr zeigt sich dagegen eine Verminde- 
rung des Erträgnisses und zwar bei ersterem um 9006 fl. und 
bei letzterem um 55169 l. Die direkten Betriebseinnahmen 
haben sich daher gegenüber den gleichen Einnahmen des Vor- 
jahres um 463701 fl. oder 1,2 pCt. erhöht, die verschiedenen 
Einnahmen zeigen gleichfalls eine Erhöhung von 187296 fl., so 
dass sich im ganzen eine Mehreinnahme von 650997 fl. oder 
1,7 pCt. der Gesammteinnahme des Jahres 1884 ergibt. | 
Der Personenverkehr hat eine Zunahme von 845 362 Per- 
sonen oder 8,9 pCt. erfahren, der mittlere Weg, den ein Reisender 
auf den Linien der Südbahn zurückgelest hat, ist jedoch von 
37,59 auf 35,58 km gesunken, was der Herstellung der in das 
Gebiet. der Südbahn eingreifenden Abkürzungslinien und auf. 
diesen zur Einführung gelangten günstigeren Zugverbindungen 
zugeschrieben wird. Die Hebung der Personenfrequenz wurde 
besonders durch die Ungarische Landesausstellung in Budapest, 
durch die Ausdehnung des Rundreiseverkehrs, durch die 
Hebung des Wiener Tokalverkaikh und durch tarifarische 
Massregeln beeinflusst, Auch der Militärpersonenverkehr, 
ebenso wie der Eilgutverkehr zeigen eine Steigerung in 
der Frequenz, dagegen eine Abnahme der erzielten Einnahme, 
was durch die geringeren zurückgelegten Durchschnitts- 
distanzen erklärt wird. Der reine Frachtverkehr betrug im 
Jahre 1885 5 668546 t (gegenüber 5 670803 t) und hat sich somit - 
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edoch hauptsächlich aus dem bedeutend schwächeren Eisverkehr 
les Jahres 1885, wird dieser Verkehr ausser Betracht gelassen, 
o ergibt der reine Frachtverkehr im Jahre 1885 ein Plus von 
5688 t oder 0,45 pCt.; derselbe blieb, wenn er auch bei dem 
inen oder anderen Artikel eine Zu- resp. Abnahme erfuhr, 
iemlich konstant. Der Durchschnittsweg, welchen eine Tonne 
}ut auf den Linien der Südbahn zurückgelegt hat, ist von 
85,91 km auf 192,355 km gestiegen, dagegen ist die Durchschnitts- 
‚innahme pro Tonne und Kilometer von 2,623 kr. auf 2,564 kr. 
"efallen. Dieser Rückgang ist in dem Preisdrucke, den einige 
Nachbarbahnen der Südbahn durch billıgere Tarife auf die 
rleichen Relationen derselben ausüben, sowie durch weitgehende 
farifermässigungen für Massengüter erklärbar. Der Durch- 
‚chnittsfrachttarif des Güterverkehrs ist in dem Zeitraume von 
‚880 bis 1885 von 2,844 kr. auf 2,564 kr. pro 1 tkm oder um 
I0 pCt. gesunken und erscheint hiermit die Grenze zulässiger 
Tarifreduktionen im grossen Stile erreicht zu sein. Der von 
ler Südbahn eingehobene Durchschnittstarif ist etwas niedriger 
ıls jener des westlichen Staatsbahnnetzes und entspricht so 
iemlich dem mittleren Durchschnittstarife der grossen Bahnen 
Jesterreich - Ungarns mit Ausschluss der Kohlenbahnen. Im 
Vergleiche mit den Deutschen und Französischen Tarifen 
beträgt derjenige der ersteren 2,50 kr., derjenige der letzteren 
»40 kr. ebenfalls mit Ausschluss der Kohlenbahnen. Der 
Unterschied zwischen dem niedrigsten Durchschnittssatz der 
Eisenbahnen des Auslandes stellt sich jedoch noch zu Gunsten 
der Oesterreichischen Bahnen, wenn die Entwerthung der 
Desterreichischen Valuta um 25 pCt. in Betracht gezogen wird. 
| Die Ausgaben haben einen Mehraufwand von 1,87 pCt. 
erfordert, diese Erhöhung findet im allgemeinen ihre natürliche 
Erklärung in der Zunahme der Leistungen. Es wurden im 
Jahre 1885 989150 Nutzkm mehr als im Vorjahre und zwar 
7.9 pCt. Personenzugkm und 5,6 pÜt. Lastzugkm zurückgelegt, 
wa<e einer Gesammtzunahme von 6,6 pCt. entspricht. Die 
Betriebsausgabe für die Linien des Gesammtnetzes betrugen 
16.026 069 A. (gegen 15930049 fl.), sie sind daher um 96 020 fl. 
1öher als im Vorjahre. Da jedoch unter den Ausgaben des 
Vorjahres für Behebung von Hochwasserschäden die Summe 
von 198324 fl. enthalten war. so ergibt sich eine Vermehrung 
ler Betriebsausgaben von 294 345 fl., welche sich auf die allge- 
meine Verwaltung mit 29799 fl, auf den Verkehrs- und 
kommerziellen Dienst mit 239 294 fl. und auf den Zugförderungs- 
und Werkstättendienst mit 133 647 fl. vertheilt, dagegen zeigen 
Bahnaufsicht und Bahnerhaltung eine Verminderung der Aus- 
gaben um 108395 fl. Der Tausend-Bruttotonnenkilometer kostete 
In Verkehrsdienste 1,93 #., im Zugförderungsdienste 1,55 fl. gegen 
1,97 bezw. 1,60 fl. im Vorjahre. 

- Das Nettoerträgniss bezifferte sich auf 23 908 306 fl., wovon 
die besonderen, zu den eigentlichen Betriebskosten nicht 
eehörenden Ausgaben. sowie die Einkommensteuer sammt 
Zuschlägen und der Verlust aus dem Betriebe der Triester 
Hafengleise mit zusammen 3013448 fl. zunächst in Abzug zu 
bringen sind. Hinzuzurechnen sind dagegen wieder die Betriebs- 
überschüsse der Lokal- und Pachtbahnen, sowie der Wiener 
‚Verbindungsbahn mit 44464 fl., die Ergebnisse der Zinsen und 
diversen Abrechnungen mit 138 942 f., ferner'die von der Königlich 
‚Ungarischen und Italienischen Regierung gezahlten Annuitäten 
‚mit 240000 fl. resp. 11827 954 fl, so dass sich das gesammte 
Reinerträgniss auf 33146219 fl. stellt. ‘Hiervon sind zu be- 
streiten für Verzinsung und Amortisirung der Anlehen, Tilgung 
der Aktien und Kotirung der 3 pCt. Obligationen, sowie für 
Wechselkoursverlust 31294 023 fl. 

- Der Ueberschuss des Jahres beträgt somit 1852196 fl. und 
inkl.‘ des Vortrages aus dem Vorjahre von 837 800 fl. in Summa | 
9.689 996 fl. Bei einer Vertheilung einer Dividende von 5 Fres. = 
24. pro Aktie werden hiervon 1488864 fl. in Anspruch genommen 
und es verbleiben noch 1201132 fl. zum Vortrag auf neue 
Rechnung. 


Oesterreichisch-Ungarische Staats- 


eisenbahn-Gesellschaft. 
\ Die Betriebsresultate des Jahres 1885 waren nach dem 
Be tebeichte um 1105557fl. geringer als diejenigen des 
Vorjahres , welche bereits, gegenüber dem Jahre 1883, eine 
Verringerung erlitten hatten. Diese Verminderung wird in dem 
Sinken des Exportverkehrs, welches grösstentheils der Ein- 
führung von neuen Getreidezöllen in den Nachbarstaaten zu- 
Bere wird, durch die Abnahme des Lokalverkehrs infolge 
er herrschenden Geschäftsstockung im allgemeinen, ins- 
| infolge der schlechten Zuckerkampagne und in 
der Nothwendigkeit der Herabsetzung der Tarife behuts wirk- 
samer Bekämpfung der Tarifreduktionen der Staatsbahnen er- 
klärt. Ferner wird auf die im ganzen Jahre wirksam gewesene 
heilung des Verkehrs ab Budapest und auf die Thatsache hin- 
iesen, dass die Betriebsergebnisse der zum Zwecke der 
Belebung des Verkehrs auf den Hauptbahnen erbauten Zweig- 


Privilegirte 


‚besondere aber 


linien noch nicht die erhofften Resultate ergeben hätten, wenn- 
gleich auf diesen Linien eine stete Steigerung des Verkehrs 
bemerkbar ist. Die Gesammtlänge der bis Ende 1885 im Be- 
triebe gestandenen Linien betrug 2451 km, die Länge der 
der Betriebsrechnung zu Grunde gelegten Strecken beziffert 
sich jedoch auf 2366,49km. da 84,51 km als Theile noch nicht 
vollendeter Strecken zu Gunsten der ersten Herstellung be- 
trieben wurden. Die gesammten Einnahmen betrugen in 
Oesterreich aus dem Personen-, Gepäck- und Eilguttrans- 
port 3368 300 fl. (gegen 3442 935 fl.), in Ungarn 4 750 660 fl. (gegen 
4.866 318 fl.), zusammen 8118960 fl. (gegen 8309 254 fl.), aus dem 
Frachtenverkehr in Oesterreich 10208660 fl. (gegen 
10714238#1.), in Ungarn 12522957 fl. gegen 12929994 fl.), zu- 


sammen 2%92730918f. (gegen 23644233 fl. und an ver- 
schiedenen Einnahmen in Oesterreich 113777 fl. (gegen 
112115 f.), in Ungarn 146991 fl. (gegen 150601 fl.), zusammen 


260 768 fl. (gegen 262716fl.). Die Gesammteinnahme auf 
beıden Linien betrug 31110647 fl. (gegen 32216204fl.). Die 
Betriebsausgaben des Gesammtnetzes beliefen sich auf 
122322524. (gegen 12432687 fl.) und es stellte sich das Ver- 
hältniss der Ausgaben zu den Einnahmen auf 39,52 pCt. (gegen 
38,59 pCt. pro 1884). Die gesammten Ausgaben vertheilen sich 
auf die allgemeine Verwaltung, in Oesterreich mit 284721 fl. 
(gegen 284 573fl.). in Ungarn mit 3041731. (gegen 272 940 fl.), 
zusammen mit 588895 fl. (gegen 557513f.), auf den Verkehrs- 
und Betriebsdienst in Oesterreich mit 2312849 fl. (gegen 
2282005 fl.), in Ungarn mit 2517996 fl. (gegen 2519 750 fl.), zu- 
sammen 4820846fl. (gegen 4801 755fl.), auf Zugförderung- und 
Werkstättendienst in Oesterreich mit 1624336 fl. (gegen 
1683 363f.), in Ungarn mit 2238 748fl. (gegen 2 314 624 f.), zu- 
sammen 3863084 fl. (gegen 3 997 987 fl.) und auf die Bahnerhal- 
tung und Bahnaufsicht in Oesterreich mit 1303 910fl. (gegen 
1491 671 fl.), in Ungarn mit 1645516fl. (gegen 1583 758 f.), zu- 
sammen 2949427. (gegen 3075429 fl. An Dotationen und 
öffentlichen Abgaben wurden für die Beamten-Pensionskasse 
89790 41.. für die Provisions- und Unterstützungskasse 112 976 fl., 
terner an Abgaben 3 143.066 tl. geleistet, die Abgaben zu Lasten 
Domänen beliefen sich auf 


der Berg- und Hüttenwerke und 
153937 4., Stempel- und andere Gebühren bezifferten sich auf 
543 806 fl. 


Inklusive eines Uebertrages aus dem Vorjahre von 
599 595 fl. stellte sich der Reinertrag auf 17653 244 fl., wovon 
5443250f. zur Zahlung der Zinsen und Amortisation der 
Aktien und 9675449 fl. für die Obligationen verwendet wurden, 
nach Abschreibungen für Koursverluste, der Einkommensteuer 
auf die Koupons der Prioritätsobligationen des Ergänzungs- 
netzes und Vertheilung von Gratifikationen u. s. w. verblieben 
noch 220 700 1. zum Vortrag auf neue Rechnung. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Rückschau auf das Eisenbahnjahr 1836. 

Sowohl die eigentlichen Fachblätter als die politischen 
Zeitungen ergehen sich in trüben Rückerinnerungen bezüglich 
der Vorkommnisse auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens im 
abgelaufenen Jahre. Die Ungunst der wirthschaftlichen Ver- 
hältnisse, die schutzzöllnerische Absperrung der einzelnen 
Staaten gegen einander, erklären schon im allgemeinen den 
Stillstand, wenn nicht gar den Niedergang des Bahnverkehres. 
Dazu treten noch in unserer MT enarchte besondere Umstände. 
wie der Nationalitätenhader, die traurige Finanzlage u. s. w., 
welche das Gesammtbild zu einem höchst unerfreulichen ge- 
stalten. Daraus lässt sich auch erklären, dass in beiden Reichs- 
hälften mit der weitern Ausdehnung des Staatsbahnsystemes 
innegehalten und die staatliche und private Thätigkeit im 
Eisenbahnbau sehr eingeschränkt wurde, obzwar die Preise 
aller Materialien und die Arbeitslöhne sanken, daher die Eisen- 
bahnen viel billiger als vor Jahren herzustellen sind, das Geld 
ziemlich flüssig war und die Anlage förmlich gesucht hat; 
dass ferner die Lokalbahnen keine Förderung erhielten, 'das 
dieselben und die Strassenbahnen betreffende Gesetz noch in 
Berathung steht; dass endlich die so dringend nöthige Wiener 
Stadtbahn, trotz des energischen Eingreifens des neuen Handels- 
ministers, Marquis von Baquehem, noch immer im ersten 
Stadium der Vorberathung sich befindet. Dieser Wechsel in 
der obersten Leitung des Oesterreichischen Eisenbahnwesens 
ist jedoch als ein glücklicher zu bezeichnen, da er sich auch in 
der parlamentarischen Vertretung desselben bewährt hat. Dies 
gilt auch von der zum Jahresschluss erfolgten Ernennung des 
bisherigen Staatssekretärss Gabriel von Baross, zum 
Ungarischen Kommunikationsminister, welcher seine Beförde- 
Yung der tüchtigen Arbeitskraft und Fachkenntniss verdankt, 
die er in seiner, trotz- aller Hindernisse durchgeführten Reor- 
ganisation der Staatsbahnen mit bisher schon günstigen finan- 
ziellen Ergebnissen an den Tag gelegt hat. Ein weiteres er- 
freuliches Moment ist die allmähliche Erweiterung der inter- 
nationalen Beziehungen und der denselben zu Theil gewordene 


Rechtsschutz, wie das Verbot der Pfändung von Fahrbetriebs- 
mitteln und 
auf der Berner Konferenz. 

Unter den Tagesblättern ist es besonders die „N. Fr. Pr.“, 
welche die traurige Lage der Eisenbahnen bespricht; wir 
können uns nicht versagen, diese Stellen aus ihrer „Ökono- 
mischen Rückschau pro 1886“ auszugsweise zu reproduziren: 
„Der Protektionismus ist für die grossen Eisenbahngesell- 
schaften und Dampfschiff-Unternehmungen fast zum Ruin ge- 
worden. Eisenbahnen, welche durch die Länge des Netzes, 
durch ihre dominirende kommerzielle Macht eine Weltstellung 
einnehmen, kämpfen, um ihren Besitzern auch nur eine be- 
scheidene Rente zu sichern, deren Gewährung in der Regel auf 
Kosten der soliden Verwaltung, mit Umgehung der nothwen- 
digen Abschreibungen und Ansammlungen oder gar unmittelbar 
aus der Reserve erfolgt. Die grosse Mehas, welche zwischen 
der Seeschifffahrt und dem Landtransport heftiger als je ent- 
brannt ist, wird in Oesterreich am heftigsten empfunden. Der 
starke Rückgang der Frachtpreise entsprang nicht dem Zufalle, 
nicht dem persönlichen Willen, sondern ist die Konsequenz der 
Nothwendigkeit. Die hohen Zölle der Nachbarstaaten und der 
gesunkene Preis der Rohstoffe haben die Bahnen gezwungen, 
um überhaupt Transporte zu erhalten, die Frachtpreise zu ver- 
ringern. Wıe fruchtlos diese Bemühungen oft gewesen sind, 
ergibt sich aus der Thatsache, dass die Nordbahn trotz der 
enormen Herabsetzung der Tarife doch keine nennenswerthe 
Zunahme der Frachten in ihren Ausweisen konstatirt. Die 
Rückwirkung dieser Verhältnisse auf die bedeutendsten Unter- 
nehmungen spiegelt sich in nachstehenden Ziffer wider: 


Staats- a: Carl £ Donau- 
eisen- Eu Ludw.- An Dampt- Summe 
bahn bahn schifft. 
Minus der dies- Millionen Gulden 
jährigen Ein- 
nahmen... .. 3,22 1,2 0,9 92,3 1,4 9,0 
Koursverlust od. : 
Gewinn in 
zwei Jahren . —0,30 —307 —164 +35 —681 —33,9 


Die Besitzer dieser Titres sind um fast 84 Millionen 
ärmer geworden. Die Handelspolitik hat Oesterreich furcht- 
bare Wunden geschlagen und die Eisenbahnen des Transportes 
der Massenartikel beraubt. Die gesunkene Rente der Schienen- 
wege hat auch den Reiz zum Eisenbahnbaue vermindert. wie 
schon die Thatsache zeigt, dass im ganzen Jahre nur 552 km 
an neuen Linien gebaut worden. Das Bahnnetz ist allerdings 
wieder grösser geworden, aber die Gesammteinnahmen sind 

esunken. Noch zeigt sich aber nicht, dass alle Verwaltungen 
er Transportanstalten aus ihrer trüben Situation überall auch 
die nothwendigen Konsequenzen gezogen hätten, 

Selbst der genialste Ingenieur hat nur eine nebensächliche 
Bedeutung für die Eisenbahnen, während das administrative 
und kommerzielle Talent entscheidend geworden ist. Die 
mittlere Eisenbahnrente hat die Tendenz zum Sinken, wıe die 
nachstehende Tabelle, welche die Einnahmen in den ersten zehn 
Monaten des Jahres darstellt, beweist: 


Personen Tonnen Einnahmen Einnahmen 
pro Kilometer 
in Millionen Mill. Gulden N. 
1882 382 46,3 190,9 10 075 
1883 415 51,6 202,4 10 184 
1884 481 3) 200,3 9 679 
1885 507 53,6 202,4 9230 
1886 928 53,4 197 8716 


Diese Ziffern ersetzen ganze Bände, die man mit Be- 
trachtungen anfüllen würde. Die grosse Verwohlteilung der 
Frachten hat die Menge der Transporte nicht vermehrt, und 
dieser Umstand schliesst eines der deutlichsten Symptome der 
Krise in sich. Die konstante Abnahme des auf jeden Kilometer 
entfallenden Ertrages zeigt, dass die neuen Linien eine geringe 
Rentabilität besitzen, und die Stagnation in der Bewegung der 
Lastgüter ist gleichzeitig eingetreten mit der Verschärfung des 
ee N Systems in den meisten Staaten Europas. 

esterreich ist zumeist auf den Landhandel angewiesen und 
fühlt daher den Rückschlag, welcher durch die Zollerhöhungen 
hervorgerufen wurde, am stärksten. Diese Verhältnisse mahnen 
dringend zu einer Reform in der Administration unserer Trans- 
portanstalten. Die Krise der Eisenbahnen ist noch nicht ge- 
schwunden, weil die Strömung der Zeit einen Druck anf die 
Eisenbahnrente ausübt. Der Staat besitzt ein Netz von mehr 
als fünftausend Kilometern und muss daher diese Reform, deren 
wesentlicher Inhalt eine Vereinfächung der Verwaltung sein 
sollte, aufs krättigste fördern. Tolnay (der frühere Direktor 
der Ungarischen Staatsbahnen) ist gefallen, auch in Oesterreich 
wird die finanzielle Führung der Staatsbahnen angefochten. 
Wie kann man mit einem Worte ausdrücken, was hier mangelt: 
Wir brauchen einen Eisenbahn-Brestel! (Brestel war der erste 
konstitutionelle Finanzminister Oesterreichs, welcher das Defizit 
iu Staatshaushalte beseitigte.) 


die Begründung des internationalen Frachtrechtes | 
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Einführung offizieller Freikarten auf den Ungarischen 
Eisenbahnen. 

Vom Kommunikationsministerium wurde an ‘die Ung; 
rischen Bahnverwaltungen die Aufforderung gerichtet, es mög 
die Einrichtung getroffen werden, dass solchen öftentliche 
l'"unktionären, welche entweder mit der Kontrole des Eisenbahi 
wesens betraut sind, oder infolge ihrer amtlichen Stellung at 
allen Eisenbahnen Anspruch auf permanente Freikarten habe} 
statt dieser für einzelne Bahnen gültigen Karten, nur eit 
einzige, jedoch auf alle Eisenbahnen des Gebietes der Ungarische 
Krone gültige Freikarte ausgestellt werde. Da diese Neuerun 
sowohl aus ökonomischen Gründen als auch der erleichterte 
Kontrole wegen empfehlenswerth erscheint, haben die Ung: 
rischen Eisenbahndirektoren in ihrer Konferenz ein Regleme; 
für derartige „offizielle Freikarten“ benannte Fahrlegitimatione 
festgesetzt und wurde die Oesterreichisch-Ungarische Staat 
eisenbahngesellschaft auf drei Jahre mit der Ausstellung diese 
Karten betraut, Wie verlautet, soll diese Neuerung auch au 
an Destnan ischen Eisenbahnen in Anwendung gebrach 
werden, B 


Die Ungarischen Staatsbahnen und die Vizinalbahnen. 
Dieselben kamen bei der Verhandlung des Budgets 
Kommunikations - Ministeriums im Finanzausschusse des 
geordnetenhauses zur Sprache, nachdem infolge von Interpell: 
tionen der Ministerpräsident erklärt hatte, die Regierung den] 
nicht an den Verkauf oder die Verpachtung der Staatsbahn 
und nachdem Abgeordneter Hieronymi (Direktor der Oeste 
reichisch-Ungarischen Staatsbahn) die Vorlage in einigen Punkt 
bemängelte, führte der Unterstaatssekretär Baross folgendi 
aus: Er bemerkt zuvörderst, dass die Regierung bei der R 
organisation der Staatsbahnen eine Gebahrung einführen wollt 
welche ohne Gefährdung der volkswirthschaftlichen Interesse 
den finanziellen Rücksichten entsprechen und mit der Veran 
wortung der Regierung in Einklang gebracht werden könn 
Redner beruft sich auf die erzielten Resultate und konstat 
die Folgen der Organisation. Die Neueintheilung machte d 
Vereinfachung der Leitung und die Gruppirung aller Apper 
nenzien in einer Hand möglich. Es wurde Vorsorge getroffe 
dass dıe Erledigung der Handelsangelegenheiten unmittelb 
unter Mitwirkung des Ministeriums und unter Fernhaltung di 
Einflusses heterogener Elemente vorgenommen werde, und da 
die finanzielle Kontrole seitens der Regierung unter deren w 
mittelbarer Aufsicht zu geschehen habe. Auf diese Art seie 
der Regierung jene Wege vorgezeichnet, welche zuversichtlic 
zu Ersparungen führen. Eine unyerzeihliche Sünde wäre 
gewesen bloss deshalb, damit man für 1886 Resultate aufweis 
könne, solche Ersparungen vorzunehmen, die in Hinkunft m 
Schaden nach sich gezogen haben würden. Dem stand dieR 
gierung ferne. Es wurde nur das gespart, was überflüssig & 
wesen wäre. Bezüglich der Fahrurdnunese wurden schon fi 
den nächsten Sommer. solche Vorkehrungen getroffen, wele) 
einerseits den Ansprüchen des reisenden Publikums genügf 
andererseits die Einstellung jedes überflüssigen Zuges mögli 
machen werden. Bezüglich der Betriebsmittel meint Redne 
falls eine glückliche Entwickelung des Verkehrs die Vermehruı 
derselben nothwendig machen würde, so würde dies der Au 
schuss zweifellos nicht abschlagen. Von Verpachtungen hi 
sich die Regierung ganz und gar ferne. Sowohl das Ei 
nahmen- als das Ausgabenpräliminare basirt auf realer Gruni 
lage. Gestaltet sich das nächste Jahr gleich dem heurige 
dann ist es möglich, dass die präliminirte Summe nicht voll 
einfliessen wird; aber schon Babe sich bei den Staatsbahn 
Symptone, welche den Voranschlag als berechtigt erschein 
lassen. — Bis zu Ende des laufenden Jahres wird eine Brutt 
einnahme von etwa 34 900000 fl. erreichbar sein (was bei de 
in den Staatsbahnen laut amtlichen Ausweis investirten K 
ital von 377!/, Millionen einer 3°/,,pCt. Verzinsung gleic 
äme), wobei man ‘die Betriebsschwierigkeiten zu Anfang d 
Jahres und die volkswirthschaftilchen Verhältnisse nicht auss 
Acht lassen darf, so dass die Einnahmen als sehr günstig h 
zeichnet werden können. Infolge der getroffenen administrativ! 
Massnahmen ist beim Personenverkehr im nächsten Jahre ei 
Mehreinnahme von 700 000 fl. zu erwarten. Die Regierung hal 
jedoch ein Plus von nur 600 0C0 fl. eingestellt. Das beim Fracl 
verkehr. präliminirte Plus wird im Falle der Besserung d 
wirthschaftlichen Verhältnisse gewiss einfliessen. Was d 
Nettoergebniss betrifft, so betrugen die bis Ende Oktober 
die Staatskasse abgeführten Einnahmen 24 Millionen (u 
712000 fl. mehr als im Vorjahre); die Ausgaben betrug« 
14 Millionen (um 2300000 fl. weniger als im Vorjahre), was d 
Hoffnung rechtfertigt, dass das für heuer präliminirte Nett 
resultat von 15 300040 Gulden mit geringer Abweichung erreic 
werden wird. Unter den gegebenen Verhältnissen ist dies @ 
Erfolg, auf den die Regierung sich kühn berufen kann. D 
Linien wurden sowohl von der Regierung wie vom Krieg 
ministerium untersucht und in voller Ordnung befunden. D 
zur Bahnerhaltung erforderlichen Ausgaben werden somit nic 
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erspart, doch wird nur das Nothwendige verausgabt. Obzwar 
im nächsten Jahre um 550 km mehr in die Verwaltung ge- 
langen, wurde das Personal auch nicht um einen Mann ver- 
mehrt. Auf die Bemerkungen der Vorredner übergehend, be- 
tont der Staatssekretär, das Ministerium habe die apodiktischen 
Verfügungen des Gesetzes, betreffend die Vizinalbahnen, bereits 
vorgefunden. Wohl sind wir, sagt Redner, bei den Ausgaben 
für Vizinalbahnen über das gehörige Mass hinausgegangen, 
allein die Regierung handelte unter dem allgemeinen Drucke. 
Das Opfer von 60000 fl., welches der Staat für 800 km Vizinal- 
bahnen bringt, ist keineswegs ein so grosses, dass die volks- 
wirthschaftlichen Vortheile nicht überwiegen würden. Das 
Gesetz wird übrigens revidirt werden. Die Regierung wünsche 
hierbei ein System zu inauguriren, welchesdenvonHieronymi 
angeregten Zwecken entspricht. 


Staatssekretär Baross betont ferner, durch billige Vi- 


zinalbahnen werde den Interessen des Landes der beste Dienst 
erwiesen und dass die Regierung im Sinne des Gesetzes die 
Uebernahme des Betriebes nicht ablehnen konnte. Andererseits 
war der Staat sogar verpflichtet, wichtige Vizinalbahnen vom 
verkehrspolitischen Gesichtspunkte zu übernehmen. Nach den 
früher bestandenen Verträgen wäre die Uebernahme des Be- 
triebes entschieden mit Verlust: verbunden gewesen. Die Re- 
gierung liess daher auf Grund thatsächlicher Ausgaben neue 


'Vertragsformulare anfertigen. Auf billigerer Grundlage konnte 


wohl vom Gesichtspunkte des Aerars und der Interessen der 
Vizinalbahnen nicht vorgegangen werden. Mit gleicher Um- 
sicht ging die Regierung auch bei der Feststellung der Tarife 
vor. In erster Reihe ist eine Revision des Gesetzes nothwendig, 
welche auch eine Revision der Verträge, insoferne sie eine Ver- 
besserung erheischen, nach sich ziehen wird. 

Nach diesem mit grossem Beifalle aufgenommenen Expose& 
wurde das Erforderniss des Kommunikations-Ministeriums pro 
1837 genehmigt, und zugleich auch der Gesetzentwurf bezüglich 
der Bauten in Fiume angenommen. 

Hierüber erklärte der Unterstaatssekretär: Der Ausbau 
des Maria-Theresia-Molos sei im Interesse des Handelsverkehrs 
und der leichteren Landung der Schiffe unbedingt nothwendig. 
Der Ausbau werde nicht 30, sondern nur 4 Millionen kosten. 
In Fiume waren die Lagerräume bisher immer überfüllt, die 
geplanten Arbeiten seien daher zur Erleichterung des Verkehrs 
und des Exports nothwendig. Durch diese Arbeiten würde ein 
Raum von 500000 qm geschaften. 


Lokalbahn St. Pölten-Tulln. 

Das „Reichs-Gesetzblatt“ vom 24. v. Mts. enthält folgende 
Kundmachung des Handelsministeriums vom 13. Dezember 1886: 
„Auf Grund der a.sh. Entsehliessung vom 12. Oktober 1886 
werden hiermit die Bestimmungen im $2 der a. h. Konzessions- 
urkunde vom 12. Mai 1854 (R. G. Bl. No. 104) für die Lokal- 
bahn von St. Pölten nach Tulln, bezüglich welcher die kon- 
zessionsmässigen Rechte und Pflichten infolge Ausscheidens 
des ursprünglich als Mitkonzessionär betheiligten Bankinstituts 
aus diesem Verhältnisse derzeit der Oesterreichischen Lokal- 
Eisenbahngesellschaft allein zustehen, beziehungsweise obliegen, 
ausser Kraft gesetzt.“ Der ausser Kraft gesetzte $ 2 hatte die 
ursprünglichen Konzessionäre der St. Pölten-Tullner Bahn, die 
Oesterreichische Länderbank und die Lokalbahngesellschaft, 
verpflichtet, auf Verlangen der Staatsverwaltung folgende 
Bahnstrecken herzustellen: 1. Judenau-St. Andrä - Wördern; 
2. Traismauer-Mautern; 3. Mautern-Krems; 4. Krems-Sigmunds- 
herberg: 5. Tulln- Wien (zweites Gleise); 6. Klosterneuburg 
durch das Kierlingbachthal zu einem geeigneten Punkte der 
Linie St. Pölten-Tulln. Die Linien 2, 3 und 4 werden von der 
Lokal-Eisenbahngesellschaft demnächst gebaut werden; das 
zweite Gleise von Tulln nach Wien stellt die Staatsverwal- 
tung her, 


Lokalbahn von Aualamauer; eventuell Herzogenburg nach 
rems. 

Am 24. v. Mts. wurde ebenfalls die Konzessionsurkunde 
für den Bau und Betrieb einer normalspurigen Lokalbahn von 
Traismauer, eventuell Herzogenburg nach Krems, sowie einer 
weiteren Lokalbahn von einem Punkte des Absdorf-Kremser 
Flügels nach Sigmundsherberg publizirt. Die Konzession ist 
vom 12. Oktober 1886 datirt und wurde der Lokal-Eisenbahn- 

esellschaft ertheilt. Die Bahn ist binnen längstens zwei 
ahren fertigzustellen. Die Dauer der Konzession ist bis zum 
11. Mai 1974 fixirt. Den Betrieb der beiden Linien wird die 
Generaldirektion der Staatsbahnen führen. Die Linie von 
Traismauer, beziehungsweise Herzogenburg nach Krems schliesst 
an die Lokalbahn St. Pölten-Tulln an und ist rund 20 km lang, 
führt zwischen Wielandsthal und Statzendorf in das Flanitz- 
bachthal, sodann über Furth und Palt zur Donauübersetzung 
zwischen Krems und Mautern und schliesst an die Station 
Krems des Flügels Absdorf- Krems an. Die zweite Linie ist 
mit cirka 44 km projektirt; sie zweigt zwischen Krems und 
Hadersdorf von der Strecke Absdort-Krems',ab, führt über 
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Gars und Horn, berührt Breitenreich und endet in Sigmunds- 
herberg zum Anschlusse an die Linie Wien-Eger der Franz- 
Josef bahn. 


Eisenbahn-Vorkonzession in Oesterreich. 

Das Handelsministerium hat unter dem 11. v. Mts. dem 
Direktor der Brünner Lokal-Eisenbahngesellschaft, Friedrich 
Lurie in Brünn, im Vereine mit dem Landesadvokaten und 
Präsidenten der Brünner Lokal-Eisenbahngesellschaft, Dr. Karl 
Freiherrn v. Offermann, dıe Bewilligung zur Vornahme tech- 
nischer Vorarbeiten für eine als Dampftramway auszuführende 
Lokalbahn von Pohrlitz über Schabschitz-Hunkowitz und 
Gross-Seelowitz nach Rohrbach zum Anschlusse an die Ferdi- 
nands-Nordbahn auf die Dauer von sechs Monaten ertheilt. 


Eisenbahn-Vorkonzessionen in Ungarn. 

Der Königlich Ungarische Kommunikationsminister hat 
Nachbenannten die Bewilligung zur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für folgende Bahnen ertheilt, und zwar: die dem 
Budapester Kaufmann Josef Ofner seinerzeit ertheilte Vor- 
konzession für eine von Budapest über Csepel bis Raczkene 
tührende normalspurige Eisenbahn mit Pferde- eventuell 
Damptfbetrieb, auf weitere sechs Monate verlängert; dem 
Eisenbahn-Bauunternehmer Adolf Pozsonyi, sowohl in Sieben- 
bürgen für eine die Endstation Bistritz (Besztercze) der im 
Staatsbetriebe stehenden Szamosthalbahn mit der Endstation 
Szasz-Regen der gleichfalls im Staatsbetriebe stehenden Eisen- 
bahn Kocsard - Maros - Vasarhely - Szasz- Regen verbindende 
normalspurige Vizinalbahn, als auch in Ungarn für eine die 
Station Körmend der Ungarischen Westbahn mit der Station 
Csakathurn der Südbahnlinie Ofen - Pragerhof verbindende 
normalspurige Vizinalbahn, auf die Dauer eines Jahres; dem 
nee Michael Rapay für eine von der Station Gyöngyös 
der Linie Vamos - Györk - Gyöngyös abzweigende und bis zu 
dessen Steinbrüchen führende Industriebahn, auf die Dauer 
von sechs Monaten; der Budapester Strassenbahngesellschatt 
für eine von der Endstation Soroksar der konzessionirten 
Vizinalbahn Budapest - Soroksar über Sziget - Szent-Miklos und 
Taksony nach Haraszti führende normalspurige Vizinalbahn, 
auf die Dauer eines Jahres; die der Budapester Strassenbahn- 
gesellschaft seinerzeit ertheilte Vorkonzession für eine vom 
Budapester Kettenbrückenkopfe ausgehende, über Albertfalva 
und Promontor bis Klein-Teteny, eventuell bis Gross-Teteny 
führende normalspurige Vizinalbahn auf die Dauer eines weı- 
teren Jahres verlängert; endlich den Wiener Bankfirmen: 
C. Cohn & Gut, dann G. Ottermann & Co. und Konsorten die 
Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine 
normalspurige Eisenbahn von Zala-Szent Ivan bis Also-Lendva, 
und von da einerseits bis Csakathurn, andererseits bis zur 
Ungarisch-Steierischen Grenze in der Richtung gegen Radkers- 
burg auf die Dauer eines Jahres ertheilt. 


Petitionen um Tarifherabsetzungen bezw. Verstaatlichungen. 

Im Bukowinaer Landtage wurde ein von sämmtlichen 
anwesenden Abgeordneten unterzeichneter Antrag eingebracht, 
welcher Tarifermässigungen für die Bukowinaer Lokalbahnen 
bezweckt. Der Antrag schliesst nach längerer Motivirung mit 
der folgenden Bitte: „Die Regierung wird dringendst ange- 
gangen, bei Entscheidungen bezüglich der seitens der Buko- 
winaer Lokalbahnen, sowie der Lemberg - Czernowitz - Jassy- 
Eisenbahn zur hohen Genehmigung vorgelegten und in Hin- 
kunft vorzulegenden Tarifbegünstigungen die hierdurch ange- 
strebten Tarifermässigungen im weitestgehenden Sinne berück- 
sichtigen zu wollen.“ — Die Grazer Handelskammer hat 
mehrere Massnahmen zur Hebung der alpinen Eisenindustrie 
der Regierung empfohlen u. a. auch Erstellung billiger Fracht- 
sätze, beziehungsweise Ausdehnung der Verstaatlichungsaktion 
auf sämmtliche Privatbahnen der Alpenländer und Herstellung 
der Bahn Vordernberg-Eisenerz. 


Baupräliminare der Oesterreichisch-Ungarischen Staats- 
eisenbahn. 

Dasselbe wurde laut deren Verwaltungsraths-Beschluss 
für das Jahr 1887 wie folgt festgesetzt: Hiernach sind für den 
Bau neuer Linien, insbesondere die Mährische Transversalbahn, 
sowie für Neuherstellungen im Bereiche des bestehenden Netzes 
10960000.A. präliminirt; ferner wurde für unvorhergesehene 
Bauten, deren Herstellung sich etwa erst im Laufe des Jahres 
als nothwendig erweisen sollte, eine Reserve von 2000 000 fl. ein- 
gestellt, so dass im ganzen 12 900 000 fl. präliminirt erscheinen. 


Eisenbahn Triest-Herpelje. 

Ueber deren Bau theilt die „N. Fr. Pr.“ folgendes mit: 

Es kann nun mit aller Bestimmtheit angenommen werden, dass 
die Bauunternehmung der Eisenbahn Triest-Herpelje mit den 
Arbeiten bis zum 30. Juni k. J. fertig werden wird und die 
anze Bahnstrecke bis dahin dem Verkehre übergeben werden 
Er Die Bahn hat eine Länge von 18 km, bietet: aber eine 
grosse Mannichfaltigkeit von Bauobjekten, vielen Ueberbrückun- 


en, Viadukten, Tunnels, starken Abhängen und zahlreichen 

urven. Wegen der starken Steigung auf dem grössten Theile 
der Strecke wird die Zugschnelligkeit voraussichtlich eine sehr 
reduzirte sein. Auch die Verbindungsbahn zwischen dem neu 
erstehenden Bahnhofe St. Andrä und dem Hafen (Südbahnhof) 
wird bis zu jenem Zeitpunkte dem Verkehre übergeben werden 
können. Diese Bahn geht längs der Riva der Rhede an der 
Stadt vorbei. Früher hiess es, dass das Ufer deshalb verbrei- 
tert werden müsse. Dies ist jedoch nicht nöthig, da die Ver- 
bindungszüge nur des Nachts verkehren werden, die Aus- und 
Einladung in die an der Riva verankerten Schiffe demnach in 
keiner Weise behindert wird. Die einzige grössere Arbeit aut 
dieser Strecke wird die neue Brücke über den Kanal nahe an 
Er Mündung sein, über die Bahn und Tramway gehen 
werden. 


Verhütung von Unfällen auf Lokaleisenbahnen. 


Die Mährische Statthalterei hat der Stadtgemeinde Brünn, 


folgenden Erlass zugestellt: Infolge einiger beim Betriebe der 
hiesigen Lokaleisenbahn vorgekommener Unfälle wird angeordnet, 
dass an sämmtlichen Lokomotiven, welche bekanntlich aufallen 
vier Seiten mit tief herabreichenden, bis auf 100 bis 120 mm 
von den Schienen abstehenden Verschalungen, sowie von den 
Rädern mit tief herabreichenden Besen versehen sind, noch vor 
beiden Räderpaaren kräftige Bahnräumer angebracht werden 
müssen, welche genau über den Schienen stehen und von den- 
selben 50 bis 70 mm entfernt sein sollen.“ 


Haftpflicht der Transportanstalten bei Feuerschäden. 

Der Verein „Wiener Lloyd“ an der Frucht- und Mehlbörse 
wendet sich mit einer dringlichen Eingabe an die Direktoren- 
konferenz der Oesterreichischen Eisenbahnen und an die Direktion 
der Donau-Dampfschifffahrtsgesellschaft, um eine authentische 
Darleeung der daselbst vorwaltenden Anschauungen über die 
Haftpflicht der Transportanstalten bei Feuerschäden an lagernder 
Waare zu erhalten. Diese Frage hat nämlich den genannten 
Verein bereits in einer Reihe von Plenarversammlungen be- 
schäftigt und hatten die vom Vorstande eingeleiteten Schritte 
die befriedigendsten Aufklärungen und zwar bisher nur seitens 
der Staatseisenbahn-Gesellschaft und der Nordwestbahn-Gesell- 
schaft zur Folge. Einer vom Verkehrsdirektor der Oester- 
reichisch - Ungarischen Staatseisenbahn - Gesellschaft, Herrn 
Paul Reinhart, an den Verein gelangten Zuschrift ist zu ent- 
nehmen, dass die Gesellschaft für Brandschäden in denselben 
“ Grenzen haftet, wie die Versicherungsgesellschaften. Mit Rück- 
sicht darauf, dass — wie einige Vereinsmitglieder behaupteten 
— bei anderen Eisenbahnverwaltungen in Frage der Haftpflicht 
andere Anschauungen vorherrschen sollen, wurde der Beschluss 
gefasst, eine authentische Darlegung der Direktorenkonferenz 
der Oesterreichischen Eisenbahnen und der Donau-Damptschiff- 
fahrtsgesellschaft einzuholen. 


Die Linien der Oesterreichischen Lokaleisenbahn-Gesellschaft. 

Diese Gesellschaft, deren Firmaprotokollirung mit dem 
Sitze in Wien bereits erfolgt ist, steht wegen des Betriebes 
ihrer Linien mit mehreren Bahnverwaltungen in Unterhandlung. 
Schon am 1. Januar 1887 kommen 6 ihrer Linien gegen die 
auschalirten Selbstkosten in den Betrieb der K.K. Staatseisen- 
ahnen. Bei den übrigen Linien, welche in das Betriebsüber- 
einkommen nicht einbezogen sind, wird der Betrieb, bis ein 
definitives Arrangement getroffen, durch die Lokaleisenbahn- 
Gesellschaft fortgeführt. Zu diesen Linien gehören die Strecke 
Weisskirchen-Vsetin, bezüglich deren Verkaufes an die Jerdi- 
nands-Nordbahn Verhandlungen demnächst neuerlich eingeleitet 
werden und diesmal vielleicht zu positivem Resultate führen 
dürften, sowie die Linie Cäslau-Zavratec und Cäslau-Mocovie, 
bezüglich deren, da die Verhandlungen wegen Ankaufs durch 
die Nordwestbahn sich zerschlagen haben, ein Arrangement in 
der Richtung getroffen werden dürfte, dass die Nordwestbahn 
diese Linien in Betrieb nimmt. 


Arlberg- und Bodenseeverkehr. 

Der Transit-Güterverkehr (an Getreide, Mehl, Fassholz, 
‘Wein, lebendem Vieh etc.) aus Ungarn via Arlbergbahn-Vor- 
arlberg nach der Schweiz und Frankreich war auch in den 
letzten Wochen lebhaft und es zeigt sich immer mehr, wie 
grosse Bedeutung diese Verkehrsroute für Ungarn besitzt. 
Namentlich aus Südungarn findet ein rasch wachsender Güter- 
transit statt, der bereits grosse Dimensionen angenommen hat. 
In gleicher Weise gewinnt der Bodenseeverkehr und dessen 
Handelsplätze an Wichtigkeit, welche durch die Arlbergbahn 
alimentirt werden. Sämmtliche Bodenseeplätze wurden dadurch 
belebt, Bregenz ist zu dem wichtigsten Stapelplatz für den 
Oesterreichischen und Ungarischen Viehverkehr geworden, dessen 
Wochenmärkte eine grosse Frequenz und Umsatz aufweisen. 
Friedrichshafen ist als Einlagerungsplatz für Getreide wichtig; 
daselbst wird zu den vier anderen, diesem Zwecke dienenden 
Getreideschuppen ein neuer errichtet, der dritte seit Eröffnung 
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der. Arlbergbahn. Auch in Konstanz hat die Badische Eisen- 


bahnverwaltung Lagerräume zur Unterbringung von 350 Wag- 
gons hergestellt. Bekanntlich ist seither Bregenz als erster 
Auslaufhafen für die Bodenseeplätze installirt worden, welcher 
regelmässix von den Oesterreichischen, Schweizerischen ‚Ba- 
dischen, Württembergischen und Bayerischen Dampfschiffen 
frequentirt wird, die auch abwechselnd, respektive ergänzend 
die Trajektirung der Güter besorgen. 
Die Lokalbahn Nyiregyhäza-Mäteszalka. j 

Bezüglich dieser Bahn hat nach Uebertragung der Kon- 
zession an eine Aktiengesellschaft die konstituirende General- 
versammlung am 17. v. Mts. in Budapest stattgefunden. In der- 
selben wurden die folgenden Verträge genehmigt und zwar mit 
der Budapester ersten vaterländischen Sparkasse über die so- 
gleiche Einzahlung der vom Szatmärer Komitate durch 10 Jahre 
übernommenen Einzahlungen auf die Stammaktien, deren 6400 
Stück nebst 9600 Prioritätsaktien je & 100 H. ausgegeben wer- 
den. Für die Ueberlassung der letzteren nebst 494 000 fl. baar 
wird vom Bauunternehmer Armin Schwarz der Bau der ganzen 
Bahn hergestellt, deren gesammtes Stammkapital somit 
1 600 000 fl. beträgt. Den Betrieb übernimmt die Nordostbahn, 


mit welcher sowie auch mit der Ungarischen Staatsbahn die 


Verträge abgeschlossen wurden. Gemäss der laut Urkunde vom 
12. November ertheilten Konzession, sind die 5 pCt. Zinsen der 
Prioritätsaktien zu decken, worauf erst die Stammaktien an 
die Reihe kommen. 


Finanzielle Rückschau in 1886 und Koursnotiz. 

Schon in der Einganes dieses Berichtes gepflogenen Rück- 
schau wurden die finanziellen Ergebnissen des Vorjahres gewür- 
digt. Während sich dieselben in der ersten Jahreshälfte trost- 
los gestalteten, nahmen sie in der zweiten Hälfte trotz der durch 
die Bulgarischen Ereignisse wieder angefachten Kriegsbefürch- 
tungen einen Ansatz zum Bessern. Die mittlere Einnahme pro 
Kilometer ergab für das ganze Eisenbahnnetz der Monarchie 
zu Ende Juni ein Minus von 7,3 pCt., zu Ende Oktober, bis zu 
welchem Zeitpunkte die offiziellen Einnahmeausweise veröffent- 
licht wurden, aber ein solches von nur mehr 4,9 pCt. Auf dem 
Netze der gemeinsamen Bahnen trat eine Besserung von 9,9 auf 
7,7 und auf demjenigen der Oesterreichischen Bahnen eine solche 
von 6,6 auf 38 pCt. ein. Die Ungarischen Bahnen (mit Aus- 
nahme der Königlichen Staatsbahnen) weisen dagegen. eine 
Verschlechterung von 2,8 auf 3,7 pCt. aus, was zum Theil den 
geringen Einnahmen aus dem Personenverkehr zuzuschreiben 
ist; diese waren nämlich in den Sommermonaten 1885, infolge 
der Ungarischen Landesausstellung, ungewöhnlich hoch. Wenn 
ınan die einzelnen Bahnen in Betracht zieht, so zeigt sich, dass 
von 63 derselben nicht weniger als 51 eine Besserung des Kilo- 
meterertrages aufweisen, die übrigen 12 sind Ungarische Bahnen, 
bei welchen der Kilometerertrag abgenommen hat. 

Den eingeholten Informationen zufolge, haben sich auch 
die noch nicht veröffentlichten Einnahmen aus den beiden 
letzten Monaten des Vorjahres recht annehmbar gestaltet; dies 
gilt besonders von den Königlich Ungarischen Staatsbahnen, 
der Ferdinands-Nordbahn, der Carl-Ludwiebahn und der Oester- 
reichisch-Ungsarischen Staatsbahn, während die Südbahn ein 
Minus von 75000 fl. ausweisen soll. — Die Kourse der markt- 
gängigen Bahnaktien und Prioritäten zu Anfang und Ende 1886 
stellen sich wie folgt und zwar: 

Aktien der | Prioritäten der 
Nordbahn . 


Ferd.-Nordbahn 2300 2345 2. 119.30711650 
Franz-Josefb. . 212 220.50 | Elisabethbahn . . 123.40 1%5.— 
Carl-Ludwieb. . 221.50 196.50 | Carl-Ludwigbahn . 100.— 100.25 
Nordwestbahn . 168.75 168.— | Rudolfbahn . . . 121.50 —.— 
Elbethalbahn 162.25 162.25 | Südbahn ., 129.25:128.25 
Staatsbahn 267.25. 253.75 

Südbahn 132.75 103.25 


Mögen die am Neujahrstage von den Machthabern in 
ihren Ansprachen verkündeten Friedensaussichten sich dauernd 
erhalten; wir sollten aber nicht blos mit der Hoffnung in das 
neue Jahr hinübertreten, dass es besser als das abgelaufene sein 
werde, sondern dessen eingedenk sein, dass auch diese Hoff- 
nung werthlos wird. wenn sich nicht eifrige und thatkräftige 
Arbeit anstrengt, um ihre Erfüllung zu ermöglichen! 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Aufnahme neuer Mitglieder in den Verein. Auf Grund 
der stattgefundenen Abstimmung und der Festsetzungen des 
Vereins-Statuts hat die geschäftsführende Direktion erklärt, 
dass die Direktion der Braunschweigischen Landes-Eisenbahn- 
gesellschaft als Mitglied in den Verein aufgenommen ist. 

Vereins-Kilometerzeiger. Die seschäftsführende Direktion 
hat zum, Kilometerzeiger No. 54 (Württembergische Staats- 


bahnen) den I. und zur Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern . 


den IV. Nachtrag ausgegeben. 
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Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnisse. Die Güterwagen- 
park - Verzeichnisse No, 26 (Oberhessische Staatseisenbahnen) 
und No. 85 (Holländische Eisenbahn) hat die geschäftsführende 
Direktion neu, zur Sammlung von Vereins - Güterwagenpark- 
Verzeichnissen hat dieselbe den VII. Nachtrag ausgegeben. Die 
bisher gültigen Verzeichnisse No. 26 und 85 sind nunmehr aus 
den Händen der Dienststellen zurückzuziehen und zu ver- 
nichten. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 5663 vom 30. Dezember 1886 an alle Vereins-Verwal- 
er betreffend kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt am 
4. d. Mts. 

No 5722 vom 31. Dezember 1886 an die Mitglieder der 
Subkommission für die Revision des Vereins-Wagenregulativs, 
betreffend Anträge auf Abänderung der Fassung einzelner Be- 
Bummungen des Vereins - Wagenregulativs (abgesandt am 
4. d. Mts.). 

No. 5750 vom 30. Dezember 1836 an alle Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Aufnahme der Braunschweigischen Landes- 
Eisenbahn in den Verein (abgesandt am 4. d. Mts.). 

No. 5732 vom 31. Dezember 1886 an 
tungen, betreffend Massregeln gegen die Verbreitung der Cholera 
(abgesandt am 4. d. Mts.). 

No. 5758 (1886) vom 3. d. Mts. an die Mitelieder der Kom- 


Bahnen vielfach vorhandenen Schneepflüge fast völlig unbenutzt 
dastehen. 


Gera-Prehlitz-Meuselwitz. 

Am letzten vorigen Monats hat in Gera die konstituirende 
Versammlung der Aktionäre dieser Bahn stattgefunden. Er- 
schienen waren 139 Aktionäre mit 2293 Stimmen, von denen, 
nachdem längere Zeit über die Rentabilität der projektirten 
Bahn debattirt worden war, 98 Aktionäre mit 2076 Stimmen 
für Errichtung der Gesellschaft stimmten. Sodann ward zu den 
erforderlichen Wahlen verschritten. 

Die Bahn Gera-Prehlitz-Meuselwitz soll in einer Länge 
von 28 km als normalspurige Sekundärbahn gebaut werden und 
wird nach dem Voranschlag ca. 2400 000 4% kosten. Die Stadt 
Gera wird sich mit dem Betrag von 150 000 4 betheiligen. 


Oberfinanzrath Nowotny. 
Mit Ende vorigen Jahres ist ein weıt über die Grenzen 
Sachsens hinaus bekannter Techniker, Oberfinanzrath Nowotny, 
Mitglied der Generaldirektion der Sächsischen Staatsbahnen 


‚ nach 45 jähriger, für das gesammte Maschinenwesen Deutsch- 


alle Vereins-Verwal- | 


mission für Angelegenheiten des Personenverkehrs, betreffend 


kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt am 6. d. Mts.). 

No. 11 vom 4. d. Mts. an alle Vereins- Verwaltungen, 
betreffend das Verzeichniss der Maximal-Ladeprofile (abgesandt 
am 6. d. Mts.). 

No. 28 vom 4. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend Einziehung von Beiträgen zu den Vereinkosten 
(abgesandt am 5. d. Mts.). 

No. 29 vom A. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern (abge- 
sandt am 6. d. Mts.). 

No. 30 vom 4. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark-Ver- 
zeichnissen (abgesandt am 6. d. Mts.). 

No. 43 vom 5. d. Mts. an die vorsitzenden Verwaltungen 
der ständigen Kommissionen des Vereins, betreffend Festsetzung 
von Geschäftsordnungs-Fragen durch das neue Vereins-Statut 
(abgesandt am 6. d. Mts.), 


Aus Sachsen. 


Schneeverwehungen. 

Der Ende Dezember dieses Jahres eingetretene Schneefall 
'hat die Sächsischen Staatsbahnen in besonders starker Weise 
betröffen und auf denselben zu Verkehrsstörungen geführt, wie 
sie seit dem Bestehen des Netzes noch nicht erlebt worden 
sind. An einzelnen Tagen, zumal am 21. und 22. Dezember, 
waren weitaus die meisten Strecken und insbesondere sämmt- 
liche Hauptlinien bis auf die Linie Dresden-Bodenbach gesperrt 
und es ist nur der angestrengtesten Thätigkeit aller Organe 
der Staats-Eisenbahnverwaltung zu danken, wenn es gelungen 


‚ist, die wichtigsten Linien bis zu den Weihnachtsfeiertagen 


wieder frei zu machen. In zahlreichen Fällen haben die Bahn- 
bediensteten über ihre Kräfte gearbeitet, wie dies auch viel- 
fache zumal beim Maschinenpersonal eingetretene Erkrankungen 
erweisen. Die Generaldirektion der Staatsbahnen hat sich 
daher auch veranlasst gesehen, die allgemeine Anerkennung der 
ausserordentlichen Leistungen ausdrücklich auszusprechen. 

Der Schaden, welcher der Staats-Eisenbahnverwaltung 
durch“ die Schneeverwehungen erwachsen ist, wird vielfach 
überschätzt, wennschon er natürlich nicht gering anzuschlagen 
ist. Nach vorläufiger Berechnung werden an Löhnen für das 
Schneeschaufeln ca. 3 — 400000 #4 gezahlt worden sein, eine 
Summe, die sich daraus erklärt, dass fast überall für die aller- 
dings nicht leichte Arbeit sehr hohe Löhne gefordert wurden. 
Der Ausfall an den Einnahmen aber wird kaum auf mehr als 
100000 „4 anzunehmen sein, da wohl im Personenverkehr 
mancher Transport wegen Aufgebens von Vergnügungsreisen 
dauernd entgangen ist, im Güterverkehr aber die vorerst unter- 
bliebenen Transporte zum weitaus grössten Theile nach und 
nach der Bahn doch noch zukommen werden. 

Wenn übrigens anlässlich der letzten Schneeverwehungen 
im Publikum vielfach der Wunsch nach Anschaffung von 


. Schneepflügen laut geworden ist, so ist zu bemerken, dass Schnee- 


pflüge sich nur zu Beseitigung von regelmässig und nicht zu 
och gefallenem Schnee eignen, bei Schneewehen von 1—2 ja 
von-4 m Höhe und mehreren hundert Metern Länge aber, wie 
sie beim letzten Schneefall auf den Sächsischen Linien in grosser 
Zahl vorgekommen sind, unbedingt unanwendbar sind. Der- 
artige Schneemassen können nach den bisherigen Erfahrungen 
nur durch Ausschaufeln mit Menschenhand beseitigt werden. 
Dem Vernehmen nach sollen auch die auf den Oesterreichischen 


lands ausserordentlich segensreicher Thätigkeit in den wohl- 
verdienten Ruhestand getreten. Im Jahre 1821 als Sohn eines 
Büchsenmachers in Leitmeritz (Böhmen) geboren, wurde er 
nach mehrjährisem Besuch eines Gymnasiums Lehrling bei 
seinem Vater und studirte sodann nach überstandener Lehrzeit 
— während welcher er eine Dampfmaschine baute, ohne je eine 
solche gesehen zu haben — auf dem Polytechnikum in Prag. 
Im Jahre 1842 wurde er bei der Leipzig-Dresdener Privatbahn 
und kurze Zeit darauf bei der Sächsisch-Bayerischen Bahn als 
Zeichner beschäftigt, um bereits i. J. 1845 als Maschinenmeister 
zum Leiter des gesammten Maschinenwesens dieser Bahn zu avan- 
eiren. Er führte als solcher bereits im Jahre 1846 den elek- 
trischen Telegraphen ein und erfand vor allem zahlreiche Ver- 
besserungen an den Fahrbetriebsmitteln; so konstruirte er 
zunächst eine Lokomotive mit verstellbarer Vorderachse, baute 
auch als einer der Ersten Wagen mit 10000 kg Tragkraft. Er 
war es auch, der die ersten erfolgreichen Versuche machte, die 
Maschinen mit Steinkohlen statt mit Cokes zu heizen. 1858 
ward er Obermaschinenmeister und 1865 als Direktionsrath, 
später Finanzrath Mitglied der Generaldirektion. Bei seinem 
Abgange wurde dem viel Gefeierten von seinem Landesherrn 
eine hohe Ordensdekoration verliehen. 


Personalnachrichten. 


Pfälzische Eisenbahnen: Direktor Hessert 7. 

Am 27. Dezember ist der stellvertretende Direktor der 
Pfälzischen Eisenbahnen Gustav Hessert in Ludwigshafen 
am Rhein einem langwierigen und schweren Nierenleiden nach 
fünfmonatlichem, schmerzlichem Krankenlager erlegen. — Da 
der Verstorbene auch im Verein der Deutschen Eisenbahnyer- 
waltungen durch seine langjährige Thätigkeit vermöge seiner 
hervorragenden Geistesgaben und nicht minder liebenswürdigen 
Umgangsformen überall bekannt und geschätzt war, so werden 
die Leser dieser Zeitung vielleicht einige weitere Notizen aus 
seinem Leben interessiren. 

G. Hessert, welcher ein Alter von nur 46 Jahren erreicht hat 
und unverehelicht blieb, war geboren in Freisbach in der Pfalz, 
absolvirte nach dem Besuche der Universitäten München, Heidel- 
berg und Würzburg im Jahre 1866 mit Auszeichnung das 
juristische Staatsexamen des Königreichs Bayern und trat im 

ahre 1869 aus dem eigentlichen Staatsdienste in den Dienst 
der Pfälzischen Eisenbahnen über. Im Jahre 1834 wurde er zum 
stellvertretenden Direktor dieser Bahnen ernannt. Für seine 
vorzüglichen Dienste wurde er auch durch ÖOrdensverleihungen 
seitens Ihrer Majestäten des Königs von Bayern und des Königs 
von Preussen ausgezeichnet. 

Alle, die den Verblichenen kannten, werden ihm ein ehren- 
des Andenken bewahren! 


Preussen. Versetzt sind: die Eisenbahn-Bau- und Be- 
triebsinspektoren Massalsky, bisher in Tilsit, als ständiger 
Hilfsarbeiter an das Königliche Eisenbahn-Betriebsamt (Breslau- 
Sommerfeld) in Breslau, Lincke, bisher in Neustettin, als 
Vorsteher der Eisenbahn-Bauinspektion nach Tilsit und Löhr, 
bisher in Breslau, als Vorsteher der Eisenbahn-Bauinspektion II 
nach Neustettin. 

Es ist verliehen: den Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspek- 
toren Rebentisch in Breslau die Stelle eines ständıgen 
Hilfsarbeiters bei dem Königlichen Eisenbahn-Betriebsamte 
(Breslau-Halbstadt) daselbst, Fischer in Hannover die Stelle 
des Vorstehers der zu dem Königlichen Eisenbahn-Betriebsamte 
(Hannover-Kassel) in Kassel gehörigen Eisenbahn-Bauinspektion 
in Hannover und Herzog in Hannover die Stelle eines stän- 
digen Hilfsarbeiters bei dem Königlichen Eisenbahn-Betriebs- 
amte (Hannover-Rheine) daselbst. 


ee 


Am 1. Januar traten in den Ruhestand: der Geheime Re- 
gierungsrath Plathner, Mitglied der Königlichen Eisenbahn- 
direktion in Breslau, der Baurath Eckolt, ständiger Hilfs- 
arbeiter bei dem Königlichen Eisenbahn-Betriebsamte in Ham- 
burg und der Eisenbahn-Maschineninspektor Wedemeyer, 
Vorsteher der Hauptwerkstätte in Minden. 


Ueber die Rigibahn. 


In „Le Gönie Civil“ (v. 11. Dezbr. 1886) veröffentlicht der 
Ingenieur Th. Tschieret einige Mittheilungen über die Rigibahn, 
welcher wir die nachstehenden Angaben entnehmen. 

Nachdem die von Vitznau auf den Rigi führende 
Bahn im wesentlichen im Jahre 1870 fertiggestellt war, wurde 
der regelmässige Betrieb im Mai 1871 mit 3 Lokomotiven 
begonnen. Im Jahre 1873 waren 10 Maschinen im Dienst. Die- 
selben hatten einen aufrecht stehenden Kessel und zwei Lauf- 
achsen, an deren hinteren das Zahnrad angebracht war. Da 
der Brennmaterialienverbrauch dieser Maschinen ein sehr 
beträchtlicher war, so entschloss man sich im Jahre 1884 zu 
einem Umbau derselben, bei welchem an Stelle des bisherigen 
ein völlig neuer Kessel in der gewöhnlichen Form mit horizon- 
talen Röhren zur Verwendung gelangen sollte Zur Zeit sind 
bereits 5 Maschinen mit bestem Erfolge geändert, und der 
Umbau der übrigen steht bevor. Seit der Eröffnung des, 
jährlich nur während sechs Monaten stattfindenden Betriebes 
haben die zehn Maschinen im ganzen 320000 Zugkm und jede 
einzelne einen Weg von 30000 km zurückgelegt. 

An der Zahnstange der Bahn hat sich eine rasche und 
beunruhigende Abnutzung der bekanntlich trapezoidförmi 
gestalteten Zähne gezeigt, deren Auswechslung mit Rücksicht 
aufdie Konstruktion des Oberbaues umständlich ist. Hinsichtlich 
des Fortschrittes dieser Abnutzung kann man drei bestimmte 
Zeitabschnitte unterscheiden. Der erste ist durch das Auftreten 
von Fettflecken an den Nietköpfen einer grossen Zahl von 
Sprossen gekennzeichnet, und zwar rühren diese Flecke augen- 
scheinlich von dem Fett her, welches durch das Zahnrad auf 
die Seiten der Zähne übertragen und demnächst bis zu den mit 
den U förmig gestalteten Seitenwangen vernieteten Enden der- 
selben gelangt ist. Das Durchtreten des Fettes durch die 
Seitenwangen ist nur dadurch erklärlich, dass die in dieselben 
eingelassenen Enden der Sprossen einen gewissen Spielraum 
besitzen. Letzterer vergrössert sich allmählich, und in dem 
zweiten Zeitabschnitte beginnt der Zahn zu klappern. Dieser 
Zustand ist bereits eu aeni namentlich, wenn die Locke- 
rung so gross geworden ist, dass der Zahn eine theilweise 
Drehung erleiden und somit das Zahnrad nicht mehr ordnungs- 
mässig in die Lücke eingreifen kann. In dem dritten Abschnitte 
tritt der kritische Moment ein. welcher schwere Unelücksfälle 
im Gefolge haben kann, indem nämlich bei der fortzesetzten 
Beanspruchung der Sprossen durch die Maschine die Uförmigen 
Seitenwangen von einem Zahn bis zum nächsten aufreissen. 
Das sehr aufmerksame Bahnpersonal ist jedoch bei dem Auf- 
treten eines solchen Risses, sogar von der Länge einiger 
Dezimeter in der Mitte der einzelnen Oberbautheile, noch keines- 
wegs besorgt; letztere werden indessen sofort ausgewechselt, 
wenn ein derartiger Riss sich an den Enden derselben zeigt. 

Zum Schlusse wirft der Herr Berichterstatter die Frage 
auf, welchem Umstande die erste Ursache dieser. schnellen 
Abnutzung zuzuschreiben sei. 


Eine Eisenbahn über den Septimer oder über 
den Splügen nach Landeck? 


und speziell die Provinz Mailand ein bedeutendes Interesse hat, 
kämpfen zwei Italienische Techniker in verschiedenen Broschüren 
gegen einander. Parravicini für das Projekt Splügen- 
Hinterrheinthal, Vanossi fürdas Projekt Septimer- 
Oberhalbstein. Letzteres Projekt beansprucht einen 
weniger hoch gelegenen und kürzeren, daher minder kost- 
spieligen Tunnel (von oberhalb Stampa bis Savagnino), Va- 
nossi schlägt auf Grund der seither vorgeschrittenen Technik 
und der geologischen Beschaftenheit für seinen Tunnel einen 
Luftschacht unterhalb Stalvedro vor und fasst die Vorzüge 
seines Septimerprojekts gegenüber der von Parravicini em- 
pfohlenen Splügenlinie darin zusammen: eine um 24,4 km ge- 
ringere Betriebslänge ; bessere Lage der Zufuhrlinien ; geringere 
Kosten; die. grösseren Schwierigkeiten, welche sich bei der 
Bohrung wie bei dem Betriebe eines Splügentunnels durch -die 
unterirdischen Wärmeverhältnisse ergeben müssten, mangels 
eines Luftschachtes vom höchsten Punkt des Tunnels; besserer 
Anschluss an das wichtige Engadinthal; schliesslich verwirft 


‘ 


er die Schmalspurbahn als nur lokalen Zwecken dienend. — 


Nach dem „Allgem. Fremdenblatt“ bringt der „Monitore delle 
strade ferrate“ (No.46 vom 17. November 1886) eine Besprechung 
dieser Projekte; die Abhandlung; gipfelt darin, dass der letzte 


Entwurf von Vanossi wohl die meiste Aussicht auf Durch- 
führung haben könnte, sobald erst durch die interessirten 
Staaten u. s. w. das erforderliche Baukapital von etwa 2 500 000L. 


für das Kilometer Tunnel und 411500 L. für das Kilometer der 
übrigen Bahnlänge, also rund 96 Millionen Lire gesichert ist. St. 


Die Congobahn. 


Geschäftsleute und Kapitalisten der grösseren Belgischen 
Städte haben kürzlich eine Aktiengesellschaft unter dem Namen 
„Congogesellschatt für Handel und Gewerbe“ (Compagnie du 
ongo pour le commerce et l’industrie) gebildet. Dieselbe hat 


sie sich verpflichtet, die vollständigen Vorarbeiten zum Bau 
einer den unteren Congo mit dem Stanley-Pool verbindenden 
Eisenbahn auszuführen. Zu 
Gesellschaft gehört u. A. der Generaldirektor der 
Belgischen Centralbahn Jules Urban, der Präsident der Belgischen 
nationalen Vizinalbahngesellschaft de Bruyn und der ehemalige 
Generaldirektor der Kaiserlich Ottomanischen Eisenbahnen 
Wellens. 

Die Gesellschaft hat für die Bahn, die das Gebiet des 
Congostaates nicht verlassen darf, indessen durch eine schiff- 
bare Strecke des Congo unterbrochen werden kann, ınnerhalb 
achtzehn Monaten die Vorarbeiten fertigzustellen und dem 
Staate ein ausgearbeitetes Projekt, welches sich auf die Bahn- 
richtung, die Profile, die allgemeinen Pläne für die Kunst- 
arbeiten, die Anlage sämmtlicher Baulichkeiten und die Modelle 
der zu verwendenden Betriebsmittel zu erstrecken hat, nebst 
einem Kostenanschlag einzureichen. Die Gesellschaft erhält dann 
das uneingeschränkte Eigenthum von 150000 ha Land, welches 


und zu ihrem Vortheil benutzen, aber erst nach Fertigstellung 

der Vorarbeiten endgültig in Besitz nehmen darf. 

Falls die Gesellschaft innerhalb der nächsten achtzehn 

Monate um eine Konzession zum Bau und Betriebe der Bahn 

einkommt, so verpflichtet sich der Staat, diese auf 99 Jahre 

und unter den nachstehenden Vergünstigungen zu gewähren: 

1. der Staat überlässt der Gesellschaft den ertorderlichen 
Grund und Boden sowohl für die freie Strecke, als auch 
für die baulichen Anlagen und Perrons und hat nöthigen- 
falls das Enteigsnungsverfahren auf seine Kosten einzuleiten; 

9, die Gesellschaft erhält das volle Eigenthum eines Land- 
streifens von je 200 m Tiefe zu beiden Seiten des Schienen- 
weges; 

3. für jeden Kilometer erbauter Eisenbahn kann-die Gesell- 
schaft 1500 ha Land entweder nach Massgabe der Betriebs- 
eröffnung oder während 5 Jahren nach Vollendung der 
ganzen Bahn in Besitz nehmen, doch darf kein den Ein- 
geborenen gehöriges Land in Anspruch genommen werden 
und, sofern das gewählte Land am Congo oder an einem 
seiner schiffbaren Nebenflüsse liegt, darf jedes Stück nicht 
mehr als 2000 m Uferstrecke haben und muss durch eine 
ebenso lange Strecke von dem nächsten Stück getrennt sein, 

Ferner ist die Bahn während der Konzessionsdauer von 

der Grundsteuer und jeder andern Abgabe befreit; auch ver- 
flichtet sich der Staat, der Gesellschaft von jetzt ab bis zum 

nde der Konzession 20 pCt. des Rohertrages der Ausgangs- 

steuer des vorhergehenden Jahres als Beihilfe zu zahlen, doch 
darf dieselbe nicht 5 pCt. des bis zum Ende des eben bezeich- 


‚ neten Jahres, für die Vorarbeiten oder tür den Bau und die 

Bezüglich der Frage eines östlich der Gotthardbahn zu 
bauenden Eisenbahnüberganges über die Rhätischen Alpen, | 
welche eine möglichst direkte Verbindung des Comersee via 
Hinterrhein nach Oesterreich herstellen soll, an welcher Italien | 


Ausrüstung der Bahn verausgabten Anlagekapitals überschreiten. 
Die Gesellschaft dagegen hat eine eingehende Rechnung über 
den Betrieb — in welcher diese Beihilfe unter Einnahmen auf- 
zuführen ist — vorzulegen; hiernach werden die Ueberschüsse 
derart vertheilt, dass 5 pCt. in den Reservefonds zurückselegt 
und 6 pCt. Zinsen auf die eingezahlten und für die Vorarbeiten, 
den Bau und die Ausrüstung der Bahn verausgabten Summen 
gezahlt werden, während von dem Rest der Staat 40, die Gesell- 
schaft 60 pCt. erhält. 

Der Staat behält sich ferner das Recht vor, zwei Kommis- 
sare zu ernennen, die jederzeit an den Sitzungen des Ver- 
waltungsraths mit berathender Stimme theilnehmen und in die 
Bücher und Verhandlungen der Gesellschaft Einsicht nehmen 
können, während die Gesellschaft ohne Zustimmung der 
Regierung weder die Konzession und die ihr zugebilligten Ver- 
sünstigungen auf eine andere Gesellschaft übertragen, noch auch 
ihre Satzungen ändern oder sich mit einer andern Gesellschaft 
verschmelzen darf. 

Ist die Gesellschaft innerhalb dreier Jahre nach Fertig- 
stellung der Vorarbeiten nicht um eine Konzession für den Bau 
der Bahn unter den obigen Bedingungen eingekommen, so hat 
der Staat das Recht, andere Bedingungen festzustellen. Beab- 


\ 


mit dem Congostaat einen Vertrag geschlossen, durch welchen 


© 

den Verwaltungsräthen dieser 

Grossen 
s 


die bereits während der Vornahme ihrer Arbeiten auswählen _ 


Lu u ai 


sichtigt die Gesellschaft auch dann nicht, von dem ihr zuge- 
billigten Vorzugsrechte Gebrauch zu machen, so bleiben die 
Vorarbeiten Eigenthum des Staates, welcher die Konzession 
dann einer andern Gesellschaft übertragen kann, welche die 
Bahn unter der Bedingung baut, dass sie die für die Vor- 
arbeiten entstandenen Kosten auf ihre Rechnung übernimmt, 
während dieselben sonst der Staat zu zahlen hat. 

Nach dem oben wiedergegebenen Vertrage muss die Bahn 
also von der Mündung bis Viyi das rechte Congo-Uter benutzen, 
da das linke unter Portugiesischer Hoheit steht; die Strecke 
von Vivi bis Stanley-Pool gehört zu zwei Drittheilen auf beiden 
Ufern dem Congostaate, von der Reststrecke ist das rechte 
Ufer Französisches Gebiet, das linke Ufer gehört dem Congo- 

 staate; die Bahn muss daher oberhalb von Vivi den Fluss 
überschreiten, um dieses Ufer benutzen zu können. An welcher 
Stelle die Bahn etwa durch eine schiffbare Strecke des Flusses 
unterbrochen werden könnte, lässt sich bisher kaum absehen. 
. Zunächst wird in Frage kommen, ob Banana, der an der Mündung 
des Congo liegende bedeutendste Handelsplatz des Congostaates, 
oder Boma, am Anfang der Stromschnellen gelegen, als Aus- 
gangspunkt gewählt wird. Gleich oberhalb von Banana findet 
sich ein verhältnissmässig guter Hafen, der Schiffe mit dem 
grössten Tiefgange aufnehmen kann, während bis Boma nur 
eeschiffe von mittlerem Tiefgang hinauffahren können, anderer- 
seits ist das Ufer von Banana bis Boma flach und würde dem 
- Bahnbau verhältnissmässig wenig Schwierigkeiten bieten. Von 
Boma bis Vivi aufwärts hat der Fluss eine reissende Schnellig- 
keit und mehrere Strudel und Stromschnellen, doch vermögen 
kleinere Dampfer, die dem Steuer gut gehorchen, auch diese 
noch zu überwinden; gleich oberhalb Vivi’s hemmen die 
Yellalafälle die Schifffahrt vollständig, alsdann ist das Fahr- 
wasser bis zum Stanley-Pool mit Ausnahme einiger Strom- 
' schnellen bei Leopoldville im ganzen günstig: Auf dieser 
ganzen Strecke indessen von Boma bis Stanley-Pool ist die 
Bodenbeschaffenheit dem Bahnbau äusserst hınderlich, wie 
bereits D. Hugo Zöller in einem Bericht vom April 1885 darlegte. 


Aus dem Elektrotechnischen Verein. 


In der Dezembersitzung des Elektrotechnischen Vereins am 
28. v. Mts. machte der Vorsitzende, Generalmajor G olz, zunächst 
Mittheilung von der namens de; Vereins erfolgten - Veber- 
reichung einer Glückwunschadresse an den Geheimen Regierungs- 
rath Dr. Werner Siemens zu dessen am 13. Dezember statt- 
gehabten 70 Geburtstage, dann von einer Veränderung in der 
Redaktion der Elektrotechnischen Zeitschrift, in welche für den 

- ausscheidenden Professor Dr.ZetzscheHerr Gustav Wabner 
eingetreten ist. 

Den ersten Vortrag des Abends hielt Dr. Weinstein: 
„Ueber Französische Bestimmung des legalen 
Ohm“. Die erste der drei von der internationalen Konferenz in 
Paris im Jahre 1884 eingesetzten internationalen Kommissionen 

_ beschäftigte sich damit, eine für die Praxis ausreichende elek- 
_ trische Einheit zu bestimmen, das Ergebniss war die Resolution: 


„Das legale Ohm ist der Widerstand einer Quecksilber- 
 säule von 1 qmm Querschnitt und 106 cm Länge bei der Tem- 
_ peratur des schmelzenden Eises. Ueber die Wahl der zur Her- 
- stellung des Normaletalons zu verwendenden Metalle wurde eine 

Einigung nicht erzielt.“ 

Die Franzosen bestanden auf Platin-Iridium, andere, vor- 
nehmlich die Deutschen neigten dem Neusilber zu; schliesslich 
fand der Vorschlag von Helmholtz, jedem Staate möge es über- 

‚lassen bleiben, das ihm am zweckmässigsten scheinende Metall 
zu wählen, allgemeine Billisung. Im Auftrage des Französischen 
Ministers der Posten und Telegraphen Cochery- hat der Fran- 
zösische Physiker Ren& Benoit 4 Fundamentaletalons für das 
legale Ohm hergestellt, deren sorgfältigste Ausführung nament- 
lich unter Berücksichtigung ihrer Ausdehnung unter dem Ein- 
fluss verschiedener Temperaturen den Mittelwerth für die 
elektrische Widerstandseinheit — 0,999994 ergeben haben. 


Anknüpfend an diesen Vortrag bemerkte Dr. Werner 
Siemens, dass, nachdem Frankreich und auch England, den 
Beschlüssen der internationalen Konferenz gemäss, eine legale 
Feststellung des Ohm bewirkt hätten, es für Deutschland ein 
tiefgefühltes Bedürtniss sei, ebenfalls auf gesetzlichem Wege 
eine elektrische Masseinheit zu schaffen. 


OberingenieurFrischen sprach sodann über einneues 
System, bei eingetretenen Eisenbahnunfällen 
unter Benutzung der Elektrizität schnell und 
sicher Hilfe herbeizurufen. Es ist dies ein Glocken- 
_ werk mit automatischer Einrichtung, dessen einzelne Stationen 
je etwa auf 1 km Entfernung von einander aufgestellt 
"sind. Die sinnreiche Ausführung der Anlage gestattet es, mit 
_ wenigen verabredeten Zeichen auf der ganzen Linie kundzu- 
geben, wo der Unfall passirt ist, welcher Art er ist, welche 
_ Hilfe, und von wo diese verlangt wird u.s,w. Der interessante 
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Vortrag wurde durch Vorzeigung von Abbildungen und Modellen 
auf das eingehendste illustrirt. 


Litteratur. 


Die Sekundäreisenbahnen des Königreichs Sachsen dar- 
estellt von W. Ledig, Finanzrath bei der Königlichen 
eneraldirektion, und Ferd. Ulbricht, Rechnungsrath und 

Vorstand des statistischen Büreaus der Sächsischen Staatsbahnen. 

Diese in No. 68fg. v. J. unserer Zeitung abgedruckte ein- 
gehende Darstellung der Sächsischen Sekundärbahnen ist nun- 
mehr als eine zusammenhängende, trefflich ausgestattete Bro- 
schüre mit Abbildungen im Konad der Hofbuch- 
handlung von Burdach (Warnatz & Lehmann) 
erschienen, Preis 4 


in Dresden 


Verschiedenes. 


Wasserkraft-Drehscheibe für Lokomotiven. 

Wie das „Centralblatt der Bauverwaltung“ No. 50 .d. Jahrg. 
1886 berichtet, ist auf dem Bahnhofe Frankfurt a/O. eine eh: 
Wasserkraft betriebene Lokomotiv - Drehscheibe hergestellt, 
welche voraussichtlich die erste ihrer Art im Bereiche der 
Deutschen Eisenbahnen sein dürfte. Die Wasserkratt-Dreh- 
vorrichtung; der Drehscheibe, deren Bauart selbst nichts eigen- 
thümliches bietet, liegt unmittelbar neben derselben in einem 
überwölbten Keller; das Kraftwasser wird der Bahnhofsleitung 
entnommen, welche durch das städtische Wasserwerk gespeist 
wird. Bei der Abnahme der Vorrichtung stellte sich heraus, 
dass bei 2 Atmosphären Druck und bei Belastung der Dreh- 
scheibe mit einer Schlepp-Tenderlokomotive von 39 t Lokomotiv- 
und 27,5 t Tendergswicht eine volle Hin- und Rückdrehung 
der Scheibe um je 180% in 2 Minuten und bei 0,6 Atmosphären 
dieselbe Drehung überhaupt noch, wenn auch nur sehr langsam, 
möglich war. Die Anlagekosten haben 10895 #4 betragen. Die 
jährlichen Betriebskosten, einschliesslich der Verzinsung und 
Tilgung der Anlagekosten, sind auf 3 555,5 4 berechnet, während 
die Kosten der früheren Handumdrehung zu rund 4400 .4 er- 
mittelt sind. Durch die Einführung des Wasserkraftbetriebes 
ist also, abgesehen von sonstigen Vortheilen, insbesondere 
Schnelligkeit und. Sicherheit der Bewegung, eine nicht uner- 
hebliche Ersparniss erzielt worden. 


Fernsprechverbindung zwischen Paris und Brüssel. 

Die Herstellung einer unmittelbaren Fernsprechverbin- 
dung zwischen Paris und Brüssel ist seitens der betheiligten 
Regierungen neuerdings eingehend erwogen, über die Wahl 
des Systems herrschen indessen zur Zeit noch verschiedene 
Ansichten. In Frankreich wird die Ausführung einer beson- 
deren Linie mit Doppelleitung aus Silicium-Broncedraht zwischen 
den beiden, 310 km von einander entfernten Orten für erforder- 
lich gehalten, während man in Belgien dem v. Rysselberghe’schen 
Verfahren, bei welchem die vorhandenen Telegraphendrähte 
für die Fernsprechverbindung mitzubenutzen Ra ie Vorzug 
zu geben geneigt ist. Der Widerstand der Französischen Re- 
gierung gegen das letztere System gründet sich auf die 
schlechten Erfahrungen, welche angeblich mit der bereits be- 
stehenden, nach demselben betriebenen Fernsprechverbindung 
zwischen Paris und Reims gemacht worden sind, und welche 
beispielsweise auch von der zwischen Genf und Lausanne be- 
stehenden Verbindung gemeldet werden. Auf den Belgischen 
Linien soll sich dagegen das in ausgedehntem Masse ange- 
wendete Rysselberghe’sche Verfahren bewährt haben. Nach dem 
bisherigen Stande der Verhandlungen soll die Belgische Re- 
gierung den vermittelnden Vorschlag gemacht haben, dass es 
jedem der betheiligten Länder überlassen sein möge, das für 
zweckmässig gehaltene System zu wählen. Da es indessen 
zweifelhaft erscheint, ob die Französische Regierung unter 
solchen Voraussetzungen es für angezeigt oder zulässig er- 
achten wird, die beträchtlichen Kosten für eine Verbindung 
aufzuwenden, welche ihr nicht von vornherein die Gewähr des 
Gelingens bietet, so darf eine endgültige Entscheidung in dieser 
Angelegenheit vorerst wohl noch nicht erwartet werden. 


Eisenbahnverbindung Petersburg-Peking. 

Wie der „Bautechniker“ berichtet, wurden die Gouver- 
neure ÖOst-Sibiriens und des Amurgebietes vor kurzem nach 
Petersburg berufen, um ihre Ansichten über die Ausführung 
des Bahnprojektes Petersburg-Peking mitzutheilen. Der Russi- 
schen Regierung liegen eigentlich drei bezügliche BD 
vor, die nur Bein von einander verschieden sind, dass ein 
jedes derselben eine andere Stadt als Ausgangspunkt für diese 

eltbahn vorschlägt. Voraussichtlich wird die Stadt Jekate- 
rinenburg als Ausgangspunkt für diese Bahn gewählt, welche 
dann über Tomsk, Kiachta, Urga und Kalgan nach Peking, 
vielleicht sogar bis Shanghai führen wird. Die Bahn soll ein- 
gleisig gebaut und als Staatsbahn hergestellt werden. 


= _ 


I. Offizielle Anzeigen. 


l. Berichtigungen, 

Die auf Seite 6 im Nachtrag II des im 
Ungarischen Eisenbahnverbande vom 
1. Januar 1886 gültigen Ausnahmetarifes 
für die Beförderung von weichem Holz 
(alle Arten von Nadelholz), Eisenbahn- 
schwellen, Brettern aus Buchenholz und 
Brennholz von Stationen der Kaschau- 
Oderberger Eisenbahn nach Szeged K. 
Ung. St. B. und Szeged Oe. U. St. E. G. 
transit enthaltenen Frachtsätze sind zu 
streichen. In diesen Relationen bleiben 
die im Haupttarife auf Seite 17 enthal- 
tenen Frachtsätze weiter in Gültigkeit. 

Die auf Seite 6 des erwähnten Nach- 
trages II von Stationen der Kaschau- 
Oderberger Eisenbahn nach Höd Mezö 
Väsärhely und ÖOroshäza enthaltenen 
Frachtsätze sind zu streichen und durch 
folgende zu ersetzen. 

| 


| Nach a 
IH M. Vä- Oroshä- 
Von , sarhelyra | zära 
|Frachtsätze pro 100 kg 
in Kr. Oe. W. 
Iglo Löcse . | 74,9 74,9 
Kralovän. | 69,7 69,7 
Luesivna. . . 77,2 77,2 
Poprad-Felka . 71.2 77,2 
Daranakıa li. .6% 68,2 8,2 
Budapest, am 2. Januar 1897. (62) 


Die Direktion. 


Die sub Zahl ad 73563 vom 19. Novem- 
ber 1886 publizirten Nachträge VI bezw. 
III zu dem Tarıfheft I des Ungarischen 
Eisenbahnverbandes und zu dem Aus- 
nahmetarif für die Beförderung von 
Grosshornvieh, Schafe und Borstenvieh 
in Wagenladungen von Ungarischen 
Stationen nach Pozsony - fiökpälyandvar 
(Filialbahnhof) treten nicht am 1., son- 
dern am 10. Januar 1897 ins Leben. 

Budapest, am 3. Januar 1837. (63) 

Die Direktion. 


2. Verkehrsstörungen. 

Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. In- 
folge starker Schneewehen war der Güter- 
er auf den Linien der Reichseisen- 
bahnen in der Zeit vom 21. bis 26. De- 
zember 1886 unterbrochen. 

Auch haben nach einer Mittheilung 
der Betriebsdirektion der Französischen 
Ostbahn in der Zeit vom 20. bis 24. De- 
zember 1886 auf den Französischen 
Bahnen Schneewehen stattgefunden, durch 
welche die MW EgRn DBIS TISEHNB während 
des genannten Zeitraumes gehemmt war. 

Strassburg, den 2. Januar 1887. (64) 

Kaiserliche Generaldirektion. 


3. Verkehrswiederaufnahme. 
Die Verkehrshindernisse auf den dies- 
seitigen Bahnstrecken sind inzwischen 
beseitigt worden und findet der regel- 
mässige Betrieb auf denselben vom 
28. d. Mts. ab wieder statt. 
Erfurt, den 31. Dezember 1886. (65) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Die durch Schneefall herbeigeführte 
Störung des Güterzugbetriebes ist seit 
dem 30. Dezember v. hi} . auf sämmtlichen 
Bahnstrecken unseresVerwaltungsbezirks 
wieder gehoben. 

Magdeburg, den 5. Januar 1887. 


(66, 
önigliche Eisenbahndirektion. 


R Verlegt und herausgegeben von dem V 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh, Koch ‚zu ‚Berlin W. (Re: 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW’. Bahnh 
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Königliche Eisenbahndirektion zu Ber- 
lin. Die in No. 101 der Vereinszeitung 
hinsichtlich des diesseitigen Bezirks ge- 
meldeten Betriebsstörungen sind seit dem 
27. Dezember v. J. behoben; jedoch er- 
litt der Wagendurchgang auf der Säch- 
sischen Staatsbahn infolge der dort be- 
stehenden Verkehrsstockung bis Ende 
des Monats noch Unterbrechung. 

Auf einzelnen Strecken der Schlesischen 
Gebirgsbahn am 31. v. Mts. durch Schnee- 
verwehungen erneut eingetretene Be- 
triebsstörungen waren bereits am 2.d.Mts. 
wieder beseitigt. 


Berlin, den 5. Januar 1887. (67) 
N ex. 
4. Güterverkehr. 
Elbumschlags - Verkehr Oesterreich- 


Dresden-Elbkai. Am 1. Januar 1887 tritt 
Nachtrag V zum Tarife für den oben- 
bezeichneten Verkehr in Kratt und kann 
durch unsere hiesigen Güterexpe.litionen 
bezogen werden. Soweit Erhöhungen 


gegen die seitherige Frachtberechnung 


eintreten, gelten solche erst ab 20. Fe- 
bruar 1897. 
Dresden, am 31. Dezember 1886. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Am 1. Januar 1887 treten direkte 
Frachtsätze für Eilgut und Vieh sowie 
für die Beförderung von Leichen im Ver- 
kehr zwischen der Station Kalk B. M. 
und den Stationen des diesseitigen Be- 
zirks in Kraft. Nähere Auskunit er- 
theilen die betreffenden Expeditionen. 
Hannover, den 29. Dezember 1886. (69) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 
Lokal-Gütertarif für den Eisenbahn- 
Direktionsbezirk Berlin und Staatsbahn- 
Gütertarif Berlin-Bromberg, Erfurt und 
Magdeburg. Die in den vorbezeichneten 
Tarıfen mit Gültigkeit bis zum 31. De- 
zember v. Js. eingeführten Ausnahme- 
Tarifsätze für Steinsendungen von Freien- 
walde a/Oder, Niederfinow und Ziegelei 
nach. verschiedenen Berliner Bahnhöfen 
und Ringbahnstationen bleiben über den 
genannten Termin hinaus bis auf 
Weiteres in Geltung. h 
Berlin, den 4. Januar 1887. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Die nachstehende, durch Nachtrag X 
zum Deutschen Eisenbahn-Gütertarif, 
Theil I, vom. 1. Dezember d. J. einge- 
führte Tarifbestimmung über die Än- 
wendung der Frachtsätze der Spezial- 
tarife I bis III ist durch Hinzufügung 
der im Druck hervorgehobenen Worte 
ergänzt worden; 

„Zu den Frachtsätzen der Spezialtarife 
werden die in dem betreffenden Ver- 
zeichnisse aufgeführten Güter befördert, 
wenn der Versender sie mit je einem 
Frachtbriefe in Ladungen von mindestens 
10000 kg auf einen Wagen aufliefert oder 
die Fracht für dieses Gewicht bezahlt. 
Bei Aufgabe von (uantitäten unter 
10.000 kg, jedoch von mindestens 5 000 kg 
oder bei Frachtzahlung für 
mindestens 5000 kg pro Wagen, 
werden die Güter der Spezialtarife I und 
II zu den Sätzen der Kasse A2 und die 
Güter des Spezialtarifs III zu den Sätzen 
des Spezialtarifs II befördert, wenn nicht 
der betreffende Tarifsatz für 10000 kg 
eine billigere Fracht ergibt. Siehe übri- 


(68) 


(70) 


erein Deutscher Kuisenbahn-Verwalsungen. (las Al . 
lactionsburgan:, Landgrafenstrasse 16). — lixpedition der Zeitung des Vereins Dentacher 
otstr.3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse & 


gens auch die Bestimmungen unter 4c 
und die speziellen Taritvorschriften im 
Theil II b.“ 

Berlin, den 31. Dezember 1886. (7139 
Namens sämmtlicher Eisenbahnverwal- 
tungen-des Deutschen Reichs: 

Die Königliche Eisenbahndirektion 
zu Berlin, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch - Westfälisch - Böhmischer 
Kokesverkehr. Mit Gültigkeit vom 
1. Februar d. J. ab werden die diessei- 
tigen Stationen Castrop und Merklinde | 
mıt den für Bochum (Köln rrh.) be- 
stehenden Frachtsätzen in die Tarife ° 
vom 1. März 1884 und 10. Dezember 1886 
aufgenommen. 

Köln, den 6. Januar 1837. (72) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechstrheinische). 


Mit sofortiger Gültigkeit wird: die Sta- 
tion Gnesen ER diesseitigen Direktions- 
bezirks in das Taritheft No. 1 des Deutsch- 
Polnischen Verbandes Tarittabelle A, 
mit direkten Tarifsätzen für den Ver- 
kehr mitder Warschau-Wien-Bromberger, 
der Lodzer Fabrik-, der Weichselbahn 
und der Warschau-Terespoler Eisenbahn 
aufgenommen. — Ueber die Höhe der 
Tarifsätze geben dıe Verbandstationen 
und die unterzeichnete Direktion nähere 
Auskunft. 

Bromberg, den 5. Januar 1887. (73) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch _- Westfälisch - Belgischer- 
(Rheinisch-Köln-Minden-Belgischer, Ber- 
gisch-Märkisch-Belgischer und Bergisch- 
Märkisch-Grand Central Belge) Güter- 
verkehr, In den vorbezeichneten Güter- 
verkehren werden mit Gültigkeit vom 
15. Januar d. J. ab die Güter des Spe- 
zialtarits III, sowie der Ausnahmetarife 
4, 5, 6a (ausschliesslich „Holz, roh vor- 
gearbeitetes, nicht gesägtes, roh beschla- 
gene oder beschnittene Stämme und 
Grubenholz von mehr als 6 m Länge,“ 
sowie „Steine, bearbeitete, einfach glatt 
behauene“) 7a, 7b und 8 bei Aufgabe in 
Quantitäten unter 10000 kg jedoch von 
mindestens 5000 kg pro Wagen, oder 
bei Frachtzahlung für dieses Quantum, 
zu den Sätzen des Spezial- 
tarifs Ill befördert, wenn nicht der 
betreffende Tarifsatz für 10000 kg eine 
billigere Fracht ergibt. 

Köln, den 6. Januar 1887, (74) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(lınksrheinische). 


Ostpreuss, Südbahn. Da die Naviga- 
tion auf dem Dnjepr geschlossen, treten 
die für diese Periode publizirten Getreide- 
frachtsätze ab Kiew Fluss nach Königs- 
berg, Pillau, Memel und Elbing mit 6. 5 FR 
nuar n. St. ausser Kraft. Desgleichen 
werden vom 18. Februar cr. n. St. die 
Getreidefrachtsätze nach Königsberg ete, 
ab Tscherkassy der .Fastow Bahn auf 
108,22 Rbl. -+ nach Königsberg 50,464, 
Pillau 60,01 4, Memel 68,57 .4, ab Kre- 
mentschug der Charkow-Nicolajew Bahn 
für Getreide etc. aut 197,29 Rbl., für 
Oelkuchen auf 123,14 Rbl. + nach Königs- 
berg 47,55 4, Pillau 56,66 „4, Memel und 
Elbing 64,83 4 pro 10000 kg at 

Au 78) 


Die Direktion. 
(Fortsetzung der offiziellen Anzeigen im 
Beiblatt.) 
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Beilat 10.0 üer Zeitung ass Vereins Dentscher Eisenbaln-Verwaltungen. 


Berlin, den 8. Januar 1887. 


I. Offizielle Anzeigen. 


4. Güterverkehr. 


= (Fortsetzung..) 


Hessische Ludwigs - Eisenbahn. Am 
1. Januar 1837 erscheint der VII. Nach- 
trag zu unserm vom 1. April 1885 gültigen 
Lokalgütertarif. 

Derselbe enthält Ergänzungen und Be- 
richtigungen zum Haupttarif und den 
dazu erschienenen Nachträgen. Der Nach- 
trag ist von unserem Tarif büreau zu er- 


‘ halten. 


Mainz, den 31. Dezember 1886. (76) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes. 
Die Spezialdirektion. 


- Deutsch-Belgischer Güterverkehr. Im 
vorbezeichneten Güterverkehr werden 
mit Gültigkeit vom 15. Januar d. J. ab 
die Güter des Spezialtarifs III, sowie der 
Ausnahmetarife 4, 7, 9 und 11 bei Auf- 
gabe von Quantitäten unter 10000 kg, 
edoch von mindestens 5000 kg pro 

agen, oder bei Frachtzahlung für dieses 
Quantum zu den Sätzen des Spezial- 
tarifs II befördert, wenn nicht der be- 
treffende Tarifsatz für 10000 kg eine 
billigere Fracht ergibt. 


Köln, den 4. Januar 1837. (77) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 
Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 


Köln (rechtsrh.) bezw. Rheinisch-West- 
fälisch-Südwestdeutscher Verband. Mit 
Gültigkeit vom 10. Januar 1357 ab wer- 
den die Stationen Erbach i. Westerwald, 
Friekhofen, Goldhausen, Langenhalm, 
Niederzeuzheim, Raubach, Westerburg, 
Willmenrod, Wilsenrod und Wirges des 


 Direktionsbezirks Köln (rechtsrheinisch) 
sowie Mainz Oentralbahnhof, Station der 
‚Hessischen Ludwigs - Eisenbahn, in den 


Ausnahmetarif für Steine des Spezial- 
tarifs III des Staatsbahnverkehrs Frank- 
furt a/M.-Köln (rechtsrheinisch) bezw. des 
Rheinisch-Westfälisch-Südwestdeutschen 
Verbands - Güterverkehrs mit Stationen 
der Hessischen Ludwigs- und der Main- 
Neckar-Bahn aufgenommen. 

Die Güterexpeditionen der genannten 
Stationen ertheilen auf Anfrage nähere 
Auskunft, 

Köln, den 2. Januar 1897. 78 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliehe Eisenbahndirektion 

\ (rechtsrheinische), 


Rheinisch -Westfälisch - Württembergi- 
scher Güterverkehr. Am 10. Januar 1837 
treten für den Verkehr zwischen Coblenz 
und der Württembergischen Station Hoss- 
kirch-Königsegg direkte Frachtsätze des 


'Spezialtarits III in Kraft, betragend bei 


Coblenz (Moselbahn) 1,21 „4, Coblenz 
(Rheinbahn) 1,22 „4 für 100 kg. 
Köln, den 1. Januar 1897. (79) 


Namens der betheiligten Verwaltungen: 


Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Staatsbahn - Güterverkehr Frankfurt 
a/M.-Köln (linksrh.). Vom 1. Januar 1887 
ab wird die Station Louisenthal des Eisen- 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


bahn-Direktionsbezirks Köln (linksrh.) in 
den Ausnahmetarif 3 für Eisenerze etc. 
einbezogen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze ist das 
Nähere bei den betreffenden Expeditionen 
zu erfahren. (80) 

Frankfurt a/M., den 27. Dezember 1886 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
Vom 15. Januar 1837 neuen Stils ab wird 
die Station Frankfurt a/M., Westbahnhof 
(Nassauischer oder Taunusbahnhof) des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Frankfurt 
a/M. in den Deutsch-Russischen Eisen- 
bahnverband bezw. in den vom 1. Januar 
1883 n. St. gültigen Gütertarif (2. Aus- 
gabe) sowie in die vom 97. Mai 1885. n. St. 
gültige 2 Ausgabe des Anhangs II zum 
obigen Gütertarit für sämmtliche Klassen, 
Artikel- und Ausnahmetarife, insoweit 
darin für die Station Frankfurt a/M.- 
Sachsenhausen bereits Frachtsätze ent- 
halten sind, mit diesen Sätzen aufge- 
nommen. 

Bromberg, den 3. Januar 1897. (81) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Die im Nachtrage I zu dem vom 
15. April 1885 ab gültigen Ausnahmetarife 
tür den Verkehr mit den Elbe-, Weser- 
und Emshafenstationen aufgeführten 
Frachtsätze des Ausnahmetarifes für 
Roheisen aller Art in Masseln (Broden) 
oder Prismen, Luppen von Schweisseisen 
und Schweissstahl, zur überseeischen 
Ausfuhr nach ausserdeutschen Ländern, 
gelten vom 15. Januar 1887 ab bis auf 
weiteres auch für die Beförderung 
von Luppenstäben (Rohschienen\, rohen 
Blöcken von Flusseisen und Flussstahl 
sowie Stahlknüppeln (Billets) unter den 
Bedingungen des bezeichneten Ausnahme- 
tarifs. 

Elberfeld, den 30. Dezember 1886. (82) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Schlesisch-Süddeutscher Verband. Im 
Tarifheft 1 ist die Kilometertafel I durch 
Aufnahme der Station Neusorg, wie 
folgt, ergänzt worden: 


£ |  Anstoss- 
Bayerische | Bayerische | y; 
Verband- Knoten- Bumeter 
station | station & | 5 | 3 | d 


Neusorg Marktredwitz! * 13 |14 
Breslau, den 4. Januar 1897. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandverwaltungen. 
Sächsisch - Thüringischer Verbands- 
verkehr. Am 1. Februar 1837 tritt für 
die Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren im Sächsisch- 
Thüringischen Verbande zwischen Sta- 
tionen des Königlichen Eisenbahn -Di- 
rektionsbezirks Erfurt (westlich bezw. 


15 
(83) 


südlich von Halle und Leipzig einschliess- 
lich Leipzig Thür. Bhf.). der Nordhausen- 
Erfurter-, Saal- und Weimar-Geraer Eisen- 
bahn einerseits und Stationen der König- 
lich Sächsischen Staatseisenbahnen an- 
dererseits ein neuer Tarif in Kratt. 

Durch denselben werden aufgehoben: 

a) der Verbandstarif Theil III für die 
Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren im Sächsisch- 
Thüringischen Verbande vom 1. April 
bezw. 1. März 1880 nebst Nachträgen; 
der Verbandstarıf Theil III tür die 
Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren im Rheinisch- 
Westfälisch-Thüringischen Verbande 
vom 1. Mai 1830 nebst Nachtrag be- 
züglich des Verkehrs mit den Statio- 
nen Altmorschen, Beiseförth, Gux- 
hagen, Hönebach, Melsungen und 
Rotenburg a. Fulda des Direktions- 
bezirks Erfurt. 

Der neue Tarif enthält ausser erheb- 
lichen Erweiterungen der direkten Vieh- 
etc. Abfertigung und vielfachen Ermässi- 
gungen der bisherigen Frachtsätze in 
einzelnen Fällen auch gerinefügige Er 
höhungen, die letzteren werden jedoch 
erst mit dem 1. März 1887 gültig. 

Für den Verkehr 

1. zwischen Stationen der Werrabahn 
einschl. Wernshausen-Schmalkalden) 
einerseits und den Stationen Dresden 
und Grossenhain der Königlich Säch- 
sischen Staatseisenbahnen anderer- 
seits, 

2, zwischen den Stationen Altmorschen, 
Beiseförth, Guxhagen, Hönebach und 
Melsungen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirkes Erfurt einerseits und den Sta- 
tionen Seelingstädt, Teichwolframs- 
dorf und Werdau der Königlich Säch- 
sischen Staatsbahn andererseits 

bleiben die bezüglichen Bestimmungen 
und Frachtsätze 

zu 1 des unter vorstehend a) genannten 

Tarifs und 
„ 2 des unter vorstehend b) genannten 
Tarits 


> 


noch bis zum 28. Februar 1897 in Gültig- 


keit. 

Von diesem Zeitpunkte ab findet eine 
direkte Abfertigung von Leichen, Fahr- 
zeugen und Vieh zwischen den Stationen 
der Werrabahn bezw Schmalkalden der 
Wernshausen-Schmalkaldener Eisenbahn, 
sowie den Stationen Altmorschen, Beise- 
förth, Guxhagen, Hönebach und Melsun- 
sen des Eisenbahn-Direktionsbezirks Er- 
furt einerseits und Stationen der König- 
lich Sächsischen Staatseisenbahnen an- 
dererseits überhaupt nicht mehr statt. 
Exemplare des neuen Tarifs sind dem- 
nächst bei den betheiligten Abfertigungs- 
stellen zum Preise von 0,75 44 käuflich 
zu haben; inzwischen ertheilt das dies- 
seitige Taritbüreau hier auf bezügliche 
Anfragen nähere Auskunft. 

Erfurt, den 31. Dezember 1886. (84) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 10. Januar k. J. kommen im Süd- 
deutschen Verbande für besonders be- 
nannte Güter, welche von einem Bel- 

ischen oder Holländischen Hafen zu 

chiff nach Frankfurt a/M., Gustavsburg, 
Ludwigshaten, Mainz und Mannheim und 
von da mit der Bahn nach Basel (Reichs- 
bahn) befördert werden, neue Transit- 
tarife, sowie zu den Heften |, 3, 4 und 5 
des Verbandstarifs Nachträge zur Ein- 
führung. Soweit hierdurch einzelne Er- 
höhungen eintreten, bleiben die bisherigen 
Frachtsätze noch bis zum 21. Februar k. J. 
in Geltung. 

Strassburg, den 31. Dezember 1886. (85) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


K. K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. Elbeumschlags-Verkehr. Für 
alte Kupfermünzen, zum Einschmelzen 
bestimmt, treten 14 Tage nach erfolgter 
Publikation im „Centralblatt für Eisen- 
bahnen und Dampfschifffahrt der Oesterr.- 
Ungar. Monarchie“ unter Berücksichti- 
gung der in demselben enthaltenen spe- 
ziellen Bedingungen folgende Frachtsätze 

ro 100 kgim Reklamationswege bis Ende 
März 1887 in Kraft: 

Von Laube, bei Aufgabe von 
resp. Tetschen/Boden- 10000 kg 
bach-Landungsplatz pro Frachtbrief 

und und Wagen 
Aussig-Landungsplatz 
nach Wien 
Oe. U.St.E.G., K.F.N.B,., 
KERNIEB. OK. EUB: 

Oe..N. W. B. 

Von Dresden-Elbkai 

nach Wien 

Oe. U.St.E.G.,K.F.N.B., 
KREER By, UK EB} 

Oe. N. W. B. f 1501, 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
10 48 Schleppbahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 31. Dezember 1886. (86) 

Die Betriebsdirektion. 


Oesterreich.-Ungar.-Russischer Eisen- 
bahnverband. Am 20. Dezember a. St. 
1886/1. Januar n. St. 1887 gelangt mit 
Gültigkeit vom 1. Februar a. St./13. Fe- 
bruar n. St. 1887 der XX. Nachtrag zum 
Theil II des Tarifes vom 20. Dezember 
a. St. 1882/1. Januar n. St. 1883, ferner 
der I. Nachtrag zu dem vom 26. Juni 
a. St./8. Juli n. St. 1886 gültigen Aus- 
nahmetarif für den Transport von Ge- 
treide etc. zur Ausgabe. 

Diese Nachträge enthalten die theil- 
weise Aufhebung des Haupttarifes sammt 
den hierzu erschienenen Nachträgen, 
bezw. des Getreide-Ausnahmetarifes hin- 
sichtlich des Verkehres nach Russ- 
land so zwar, dass ab 1. Februar a. St./ 
13. Februar n. St. 1887 die in diesem 
Tarife enthaltenen Frachtsätze voll- 
inhaltlich nur für den Verkehr aus 
Russland nach Oesterreich- 
Ungarn in Kraft bleiben. 

Für die Richtung nach Russland 
bleiben nach dem 1. Februar a. St./13. Fe- 
bruar n. St. 1887 nur die in Gulden Oe. W. 
Noten ausgedrückten Frachtsätze, für 
den Durchlauf bis zu den respektiven 
Russischen Grenzstationen, nach Mass- 


. gabe der im Verbandtarife vorgesehenen 


Routen gültig. 
Wien, am 31. Dezember 1886. (87) 
Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Südbahngesellschaft, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbalın. 
Für Rohkupfertransporte bei Aufgabe 
von mindestens 10000 kg pro Frachtbrief 
und Wagen werden in den nachbenannten 
Relationen folgende ermässigte Fracht- 
sätze mit Gültigkeit bis Ende Dezember 
1887 im Refaktiewege gewährt u. zwar: 

Von Leipzig nach Wien . 3,01 4 
„. Hettstedt nach Wien . 3,54 „ 


pro 100 kg. 


Ausserdem bei Auflieferung eines Mi- 
nimalquantums von 100 Wagen 


Von Hettstedt nach Wien . 3,48 „4 
pro 100 kg. 
Wien, am 30. Dezember 1886. (88) 
Die Betriebsdirektion. 
5. Submissionen. 
Verdingung von Metall- und Kurz- 


waaren. Die im Rechnungsjahre 1837/88 
erforderlichen 3664 Mille Drahtstifte, 
4250 Mille Kammzwecken, 700 Mille 
Rohrnägel, 380 m Funkenfänger - Draht- 
eflecht, 1400 lfd. m Gasröhren, 1532 
Iille Holzschrauben, 1000 kg Binde-, 
1920 m Draht- und 2200 kg Krahn- 
Ketten, 180 Stück 'Lokomotiv - Kohlen- 
schaufeln, 380000 Stück geschmiedete 
Nägel, 500000 Stück Sächsische Blech- 
und .114000 Stück Kessel- und Tender- 
niete, 280000 Stück Schraubenmuttern, 
98 Stück Universal - Schraubenschlüssel, 
430100 Stück Splinte und 1760 Stück 
Pinsel sollen in öffentlicher Ausschrei- 
bung verdungen werden. 

Bedarts - Nachweisungen und Bedin- 
gungen sowie Zeichnungen tür Kohlen- 
schaufeln, Pinsel und geschmiedete 
Nägel liegen im diesseitigen Materialien- 
büreau hier, Fürstenwallstrasse No. 10, 
zur Einsicht aus und könneu auch von 
demselben gegen frankirte Einsendung 
von 75 /% bezogen werden. 

Angebote sind auf vorgeschriebenem 
Formular versiegelt und portofrei mit 
der Aufschrift: 

Angebot aufLieferungvon 
Metall- und Kurzwaaren etc. 
bis zum Eröffnungstermine am 
Donnerstag, den @. Januar 1897, 

Vormittags 10 Uhr 
an das diesseitige Materialienbüreau ein- 
zusenden. 

Die Zuschlagsfrist läuft am 17. Februar 
1837 ab. Die dieser Ausschreibung zu 
Grunde liegenden „Bedingungen für die 
Bewerbung um Arbeiten und Lieferun- 
zen“ sind in No. 66 des „Deutschen 

eichsanzeigers“ vom 17. März 1836 ver- 
öffentlicht. (89) 

Magdeburg, den 29. Dezember 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Berlin. Die 
im Bereiche des unterzeichneten Betriebs- 
amtes angesammelten, auf dem Bahnhofe 
Pasewalk lagernden alten Oberbau- und 


Baumaterialien als: 
eisenzeug, Herzstücke und sonstige Wei- 
chentheile, Guss-, Schmelz- und Schmiede- 
eisen, Messing, Eisendraht,‘ Zink- und 
Eisenblech sollen im Wege der Verstei- 
gerung verkauft werden. 

Versiegelte Offerten mit der Aufschrift: 
„Offerte auf Ankauf alter Materialien“ 
sind bis zum 20. Januar 1897, Vor- 
mittags 12 Uhr portofrei an uns ein- 
zureichen, zu welcher Zeit die Eröffnung 
der Offerten in Gegenwart der etwa er- 
schienenen Bieter erfolgen wird. 

Die Verkaufsbedingungen nebst Nach- 
weisung der zum Verkaut kommenden 
Materialien liegen in unser» Büreau hier 
während der Dienststunden, ferner im 


° Büreau des Berliner Baumarkts und ın 


der Börsenregistratur in Berlin zur un- 
entgeltlichen Einsichtnahme aus, auch 
können dieselben nebst dem vorgeschrie- 
benen Offertenformulare gegen portofreie 
Einsendung von 50 3 von dem dies- 
seitigen Büreauvorstand hierselbst — 
Lindenstrasse 19 parterre — bezogen 
werden. 

Stettin, den 1. Januar 1897. (OH &V) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt 

Stettin-Stralsund. 


II. Privat-Anzeigen: 


Engelmann’s Kalender f. Eisenb.-Ver- 
walt.-Beamte 1887. 2 Theile. Preis inel. 
Porto 4. 2,20. 

Berlin W., Lützow-Str. 16. 

Julius Engelmann, Verlag. 


Patente 
besorstu.verwerthet in allen Ländern. 
‚Alfred Lorentz. sn. gras, 


„Berlin, Lindenstr67. 


Falten & Enilieaung \ 


b 
Carlswerk, 
Mülheim a/Rhein, 


e fabriziren: 
Eifen:, Stahl: und Kupferdraht | 
auch verzinkt, verzinnt, vorbleiet —# 
und verkupfert; 
Bergwerksfeile jeder Art 
ufzug-, Krahnen und Winden- 
Drahtseile, 
Gerüststricke aus verz. Draht, 
Transmissionsseile, 
Brückendrahtseile, 
Fähr-, Trajeet- und Tauereiseile; 
Ä Blitzableiteranlagen 5 
); Patent-Stahl-Stacheldraht 
” und jede Art Zaundraht nebst 
Zubehör; 


a a null 
rahtverdichtungsein 
für Dampf- und ine 


u. Kabel aller Art 
für Telegraphie, Telephonie und 
Y kleetrisch-Licht. y 
2 
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Schienen, Klein- 


ee 1 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 

1. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Ossterreichischen Postgebieter) und durch jede Buch- 
handlung vierteljährlich. 2 2. 0 0» 4 Mk., 

2. Bei directer Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Vesterr, Postgebiet Jährlich . .. . . . 20 Mk. 
für sämmtliche ee Staaten jährlich . 23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (Könty- 
grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 2 

Sämmtliche offlzielle Inserate sind am die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 

«uregen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur.. W, Koch, 
Barlıu W. Landgrafen-Birasse 16, 


_ Deutscher Eise 


nbahn-Verw 


Organ des Vereins. 
Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


1887. 


Privat-Inserate 
und 


Beilagen zur Zeitung 
sind direet 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 5. HKXEMANN 
(Beutbstrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Kaum 30 Pr, 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbaun- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifüigung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co,, Berlin S,, Kätterstr. S6, 


altungen. 


" Berlin, den 12. Januar 1887, 


Elberfeld: Haltepunkt Wasser- 
mühle. 
|  Preussische Staatsbahnen: Freie 
Fahrt zum Schulbesuch. 
Brotsendungen. 
Niederwaldbahn. 
Augsburger Gürtelbahn. 
Altdamm-Colbg., Pachtkontrakt. 
Frachtkredite, Breslau. 
Koblenfrachtsätze nach Italien. 
Projektirte Strassenbahnen bei 
Frankfurt a/M, 
Dividendenschätzungen. 
Personalnachrichten. 


Ohrenerkrankungen der Eisen- 
bahnbediensteten. 

'Schlafwagenbetrieb auf der 

Strecke Berlin-Breslau-Oder- 


berg. 
Eichenschwelle und Waldsub- 
stanz. 
Aus dem Deutschen Reich: 
Zur Verstaatlichung Preussischer 
Privatbahnen. 
Deutsche Freikarten-Ordnung. 
\ November-Einnahmen. 
Main - Neckarbahn: Eberstadt- 
Pfungstadt eröffnet. 
- EisenbahnprojektHennef-Breuel. 


: Wie in No. 88 S. 936 dieser Zeitung v. 1886 mitgetheilt 
ist, wurde auf der letzten Versammlung Deutscher 
Naturforscher und Aerzte (Sektion für Ohren- 
heilkunde) in Berlin der Vermuthung Ausdruck gegeben, 
dass bei der Häufigkeit des Vorkommens von Ohrenerkrankun- 
“gen und bei der Wichtigkeit der akustischen Signale für den 
isenbahndienst eine Reihe von Bahnunfällen nicht durch 
Nachlässigkeit, sondern durch mangelhaftes Gehör des betrefien- 
"den Beamtenpersonals verursacht sein möchte, wobei u. a, be- 
| merkt wurde, dass ein Arzt in Pest unter 250 untersuchten 
- Eisenbahnbediensteten 36,8 pCt. Ohrenkranke gefunden hätte. 
Am Schlusse jener Mittheilung ist der Wunsch. ausgesprochen, 
dass der angeregten Frage mit Rücksicht auf die zweifellose 
Wichtigkeit der Angelegenheit in den betheiligten Kreisen 
_ weitere Aufmerksamkeit gewidmet werden möge. 

x; Zu diesem Schlusssatze ist zu bemerken, dass die ge- 
wünschten Untersuchungen bereits 1832 und 1883 in grösserem 
_ Massstabe augestellt und die bezüglichen Ergebnisse auch ver- 
- öffentlicht worden sind. Es wurden im ganzen etwa 1300 Be- 
“ dienstete der Eisenbahnen untersucht, und die hierbei ge- 
_ wonnenen Resultate dürften im allgemeinen auch heute noch 
als zutreffend gelten. a 

- Da dieselben seinerzeit aber nur fachmännischen Kreisen 
zugänglich geworden sind, möchte eine Mittheilung der Ergeb- 
nisse jener mühsamen Untersuchungen und statistischen Er- 
hebungen, welche ich schon 1866 in Frankreich, Belgien und 
Holland auf Veranlassung des damaligen Chefs der Königlich 
Württembergischen Eisenbahnen, Frhrn. v. Varnbüler, begann, 
auch den Lesern dieses Blattes vielleicht nicht unerwünscht 
sein. 


4 Ich war meines Wissens der erste, welcher schon im Jahre 
-1877*) die verhältnissmässige Häufigkeit jener Erkrankungen 
der Gehörorgane nachwies und andeutete, dass die Bediensteten 
des Verkehrswesens, namentlich der Eisenbahnen und unter 


diesen besonders die Lokoniotivführer und Heizer, durch die 
*) „Württemb. Korrespondenzblatt“ 1877. 8. 14 f.— Dr. H e- 
ger, Krankenbericht der Heilanstalt für Ohrenkranke in 
Bart. E. Koch. 1880, 
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Eigenartigkeit ihres Dienstes der Gefahr solcher Erkrankungen 
überaus leicht ausgesetzt seien. Schon damals machte ich auf 
den chronischen Mittelohrkatarrh als die Ursache 
der fortschreitenden Schwerhörigkeit aufmerksam. Meine wei- 
teren Untersuchungen bestätigten diese Ansicht und ergaben 
namentlich Katarrhe der Nase und des Rachens als Ursache 
des Mittelohrkatarrhs. Inzwischen hatten sich die bezüglichen 
Erfahrungen vermehrt. und aus den Berichten der Niederschle- 
sischen Eisenbahn ist z. B. ersichtlich, dass bei den Bediensteten 
der letzteren Erkrankungen der Gehörorgane im Vergleiche zu 
anderen doppelt so häufig vorkommen. Aehnlich lauten die 
Berichte der Eisenbahnärzte über die Erkrankungen der Eisen- 
bahnbeamten in Sachsen und anderen Ländern. 


Nachdem bei dem internationalen ohrenärztlichen Kon- 
gress nMailand der Antrag von Moos in Heidelberg ein- 
gebracht worden war: in Anbetracht dessen, dass die 
Lokomotivführer und Heizer einen sehr erheb- 
lichen Prozentsatz zu OÖhrenerkrankungen, so- 
wiezurErkrankung der Athemorgane, als Aus- 


gangspunkt für Affektionen des Gehörappa- 
rates liefern, und in Anbetracht, dass gerade 


diese Erkrankungen eineungemeine Gefahr für 
die Sicherheit des Betriebsauf unseren Eisen- 
bahnen bedeuten, an die Regierungen, event. 
Direktionen der Verkehrsanstalten das Er- 
suchen zu richten, dieGehörorgane derLoko- 
motivführer und Heizer sowohl vor dem Ein- 
trittin den Dienst als nachher (etwa alle zwei 
Jahre) einergenauen spezialärztlichen Unter- 
suchungzu unterwerfen, uıternahm ich die bezügliche 
Untersuchung der Königlich Württembergischen Eisenbahn- 
bediensteten. Dieselbe lieferte die folgenden Ergebnisse: 


1.normale Hörweite (5—2 m) bei den 


Lokomotivführern 8 p©t. Bremsera .80 pCt. 
(ELOZOrE Bm: AD. \u2%, . Zugmeistern . 71,4 „ 
Kondukteuren . . 81 , Bahnwärtern . 704 „ 


Weichenwöärtern . 81,1 , Wagenwärtern 67,3 , 


= a a = un, 
£ y 
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2, mittlere Hörweite (@—1 m) d. h. solche Hörweite, bei 


welcher der Dienst nicht besonders 'erschwert ist, kei den 


Lokomotivführern 27 pOt. Bremsern lSaiplh. 
Heizern 93 n Zugmeistern . 117 „ 
Kondukteuren.. . 115 „ Bahnwärtern . 13,0 „ 
Weichenwärtern . 13,2 Wagenwärtern 182 „ 


3. wirkliche Schwerhörigkeit, bei welcher der Dienst er- 
schwert wird (1 m—1 cm) bei den 


Lokomotiyführern 67 pt. Bremsern 4,5 pÜt. 
Heizen as. 775.301 97, Zugmeistern . 16,9 „, 
Kondukteuren. . 7,5 „ Bahnwärtern . 16,6 „ 


Weichenwärtern . 57 „ Wagenwärtern 14,5 , 

4. minimale Hörweite (50—1 cm) d.h. völlige Unbrauch- 
barkeit des Gehörorgans für den Dienst bei den 
Lokomotivführern 35 pCt. 

Heizern % R 

Es war nicht möglich 3. und 4. ganz auseinander zu halten. 
Praktische Wichtigkeit hat hauptsächlich 4. 

Aus diesen Angaben geht hervor, dass die Bremser 
mit 80 pCt. Normalhörenden, 15,5 pCt. mit mittlerer Hörweite 
und nur 4,5 pÜt. eigentlich Schwerhörigen, den niedersten 
Prozentsatz der letzteren unter den 8 Beamtengattungen die 
günstigsten Zahlen aufweisen. Hierbei ist jedoch zu berück- 
sichtigen, dass dieselben der Gesammtzahl nach den kleinsten 
Prozentsatz jener 8 Beamtenklassen ausmachen und ausserdem 
meist in jüngerem Lebensalter stehen. 

Den Bremsern zunächst stehen de Weichenwärter; 
unter den 5,7 pCt. Schwerhörigen derselben befinden sich aber 
zwei, welche nur eine Hörweite von 50-1cm haben. Bei» dieser 
Gruppe bildet das Lebensalter einen wesentlichen Grund für 
die günstigen Verhältnisse, indem über die Hälfte (65 pCt.) der- 
selben im Alter von 20—40 Jahren steht, was sonst bei keiner 
der übrigen Gruppen vorkommt. 

Annähernd gleiche Verhältnisse wie bei den Weichen- 
wärtern finden sich in dritter Linie beiden Kondukteuren. 
Da dieselben meistens in einem Alter von 40—50 Jahren stehen, 
so ist mit Rücksicht hierauf das Ergebniss als ein gutes zu be- 
zeichnen. 

Die bei den Zugmeistern festgestellten minder gün- 
stigen Zahlen sind dadurch erklärlich, dass diese Beamten erst 
nach einer Reihe von Dienstjahren aus den Kondukteuren ge- 
wählt werden und bereits das 40. Lebensjahr überschritten 
haben. Unter den 16,9 pOt. Schwerhörigen befinden sich über- 
dies noch zwei, welche nur eine Hörweite von 50—1 cm haben. 

Die vorstehend angegebenen Erhebungen gestatten in- 
dessen noch keinen unmittelbaren Schluss auf die Einwirkung, 
welche die Berufsthätigkeit der einzelnen Beamtengattungen 
auf die Gehörorgane ausübt, da hierbei auch noch das Dienst- 
alter zu berücksichtigen ist, welches, wie aus den folgenden 
Tabellen ersichtlich ist, bezüglich der Verminderung der 
Hörweite sehr wesentlich in Betracht kommt. Nach dem 
Dienstalter stellen sich die Verhältnisse folgendermassen: 


Zugmeister Kondukteure 

Dienst- S% Hörweite: S% Hörweite: 

alter 2 St SET ABER 

Be: am ee Est me 
g= en er geP a 1m| j cm 

Jahre pCt. | pCt. pCt. pCt. | pCt. | pCt. 
ER EN a — | 41 |39=9 \1= 25|1= 25 
6—10| — —_ — —_ 73 162=84,9| 7= 9,6|4= 5,5 
11—15| 235 |20=80 |2=8 s=123 47 \35=74,5| 7=14,9 | 510,6 
16—20| 26 |22=84,6| 3=11,511=:3,9 |. 12 | 4=33,3| 5=41,7 | 3=25 
21-25| 17 | 9=59,93=17,7|5—294| ı | 1=10| — uE 
26—-30| 8 | 4=50 |1=125 |3=37,5 | 

3132| 1 R% 2 N 4 un 

Bremser Wagenwärter 
1-- 5) 12 | 8=66,6 3-25 | 1=84 | 9 | 4=44,5| 3=33,3 | 299,2 
6—10| 18 116=89 |1= 55 | 1=55 | 15 12=80 |2=13,4 |1= 6,6 
1-15| 8 | 7875 12185, + | 18 |12=66,6'2=11,1 14.993 
1620| 5 |3=60 |e=00 | — 9 | 6=66,6 29,3 11,1 
2125| — — le 4 1,375. 125 _ 
25—-80| 2 | 2=10| —— Ina = IE -- = 
a-s2|i- | | 02] Se “ er 
Weichenwärter Bahnwärter 
1— 5] 43 138=88,4| 4= 9,3 |1=933|’13 1129233) 1= 7,7) 7 = 
6-10| 68 157=83,8|9=13,2|2= 3 | 14 11=786 3 — |3=2la 
11—-15| 35 26=74,3|6=17,1|3= 86| 22 |113=58,1|4=18,2|5=22,7 
16—20 Resch: 2a 50 — 1=50 
1-5) 3 | 1=33311=333 11=3338| 1 | — lem |. — 
en a — | _ y — . /1==100 u, 
31— 1 — — IWF 1=10| — = 
) 36 ORION 


‚teren hat wieder das 


Lokomotivführer und Heizer 


Dienst-‘ |77 7: 72 
alter |Zahl der Davon haben eine Hörweite von 
Angest. |; _9m|2— ı m |Im—1.cm|50 — 1.em 
Jahre pCt. | pCt, pCt. ‚pCt. 
a) 24 11: od. 46 7 od. 29 60d. 2351| 10d. 5 
tn) 37 14 „381.10 ,, 27.118 53 08b 5 „aaa 
10 — 15 44 8.18] 14, 0,0782 1.29 7,2 DO 5 LOS Se 
15 — % 95 6.4. Alu, -16 1 18 (Hr BONLE N 
20 — 25 10: 1 el ns 10, 00 On 
25 — 30 Org | | | rs 
30 — 32 a a a a 
(Abnahme (Zunahme vi 
der besser d. Schwer- 
Hörenden.) | hörigen.) 
\ Lokomotivyführer 
1-5 Jah -— -|- 0-1) -+.- |, 
5—10 12 3 0d. 25 | 3.0d. 25 | "6 od. 50. | 2 od. 17° 
10— 15 31 2 °,2.837 1.10 47739,.1019. 0,0061 4700 
15— 20 14 ee 
20 — 25 10 — u.) Da, #10 Da: 00. 
25 — 30 6 — 0 DREEB3 a Eee rin 
350 — 32 2 |—- „Il. 12% 10) 1, 1008 
Heizer 
1— 5 24“ lAlr0d. 461 .270d, 292106, 0d., 25. ]1,0d,08 
5—10 25. al Malt BR N 
10— 15 13 6 „46 1a ar gL.h 3 ae 
15 — 2% FE RE a 


Aus den vorstehenden Tabellen ergibt sich, dass die Zahl 
der Schwerhörigen sowohl an sich, als auch hinsichtlich des 
Grades der Schwerhörigkeit mit den Dienstjahren steigt. 
Beispielsweise finden sich unter den Zugmeistern im Dienst- 
alter von 11—15 Jahren, in welchem sie im allgemeinen Zuerst: 
zu dieser Stellung gelangen, 80 pCt. Normalhörende, 8 pCt. mit 
mittlerer Hörweite und 12 pCt. Schwerhörige. Im weiteren 
Verlaufe bis zum 30. Dienstjahre sinkt die Zahl der Normal- 
hörenden bis auf 50 pCt., während die Zahl der Schwerhörigen 
bis auf 100 pCt. im 32. Dienstjahre steigt. i 

Aehnlich verhält es sich bei den Kondukteuren, 
welche mit 95 pCt. Normalhörenden, 2,5 pCt. von mittlerer Hör- 
weite und 2,5 pOt. Schwerhörigen im 1.—5. Dienstjahre beginnen 
und im 20. Dienstjahre bis auf 33,3 pCt. mit normaler Hörweite 
sinken, während der Prozentsatz der Schwerhörigkeit von 
9,5 pCt. bis auf 25 pCt. steigt. 

Von diesem Gesichtspunkte aus betrachtet nehmen die 
Bremser wiederum die günstigste Stellung ein und fast 
gleiche Verhältnisse zeigen de Wagenwärter. 

Vergleicht man nunmehr die Hörweite derselben Dienst- 
Altersklasse bei den verschiedenen Beamtengattungen, zu 
welchem Behufe nach dem vorliegenden statistischen Materiale 
nur die 2 Dienst-Altersklassen von 10—20 Jahren geeignet sind, 
da in den beiden vorhergehenden Klassen keine Zugmeister 
und in den höheren Klassen zu wenige Beamte der übrigen 
Gattungen vertreten sind, so ergibt sich folgende Uebersicht: 


17 2 3. 4. D; 6. 
Zahl der im Dienst-|, 5 in = ala ve: 
alter von 10—20 &05 2 a2 |22|58 |88 
Jahren stehenden | SQ ® 2 25 |ee| 95 |e= 
ala Er ER S® ee 
5l 13 44 27 59 


Davon haben eine 
Hörweite von 


pCt. | pCt. | pCt. | pCt. | pCt. | pCt. 
52m 


42=82 |10=77) 33=75 |18=67| 39=66 |14=58 
2-1 m 5= 9,8| 3=33) 7=15,9) 4=15| 12—20,8| 4—17 
ıim-—1cm 4— 8 = =.9=.9-—18)8 13.011028 
Hiernach haben die Zugmeister verhältnissmässig die 
meisten Normalhörenden (82 pÜt.) und es ist daher der Umstand, 
dass die Zugmeister überhaupt in Bezug auf die Hörweite 
hinter den übrigen Gattungen zurückstehen, in der That auf 
das verhältnissmässig höhere Dienstalter zurückzuführen. Nächst 
den Zugmeistern haben in derselben Dienst-Altersklasse verhält- 
nissmässig am meisten Normalhörende die Bremser, dann 
folgen der Reihe nach die Weichenwärter, de Wagen- 
wärter, die Kondukteure und endlich die Bahn- 
wärter. In fast BUR ehren Reihenfolge steigt dagegen die 
Prozentzahlder Schwerhörigen bei diesen Gruppen. 
Ueberaus auffällig ist in der mitgetheilten Tabelle der 
grosse Unterschied zwischen den Schwerhörigen des Maschinen- 
personals und der übrigen aufgeführten Gruppen. Von letz- 
n ugpersonal im allgemeinen ein 
günstigeres Verhältniss als das Bahnbewachungsper- 
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sonal, insbesondere die Bahnwärter (16,6 pCt. Schwer- 
höriger).*) Mit Ausnahme der Bremser und Wagen- 
wärter, bei welchen das Verhältniss ziemlich gleichmässig 
-bleibt, ergibt sich eine Zunahme der Schwerhörigen und eine 
Abnahme der Guthörenden aus den Tabellen, jedoch bei weitem 
nicht in dem Grade, wie beidem Maschinenpersonal, 
so dass eine ziemlich rasche Abnutzung des letzteren hinsicht- 
lich des Gehörorganes ausser Zweifel steht, obwohl die Sicher- 
heit des Betriebes darunter nıcht in dem wohl behaupteten 
Umfange leidet. #**) 

In den anderen Klassen der in Rede stehenden Eisenbahn- 
beamten möchte die Durchschnittszahl der Schwerhörigen die- 
jenige anderer Berufsklassen wohl kaum übersteigen, so dass 
eine wirklich ungünstige Beeinflussung der ersteren durch den 
Dienst, mit Ausnahme der Bahnwärter, bei welchen eine 
solche nicht geleugnet werden kann, nicht stattfindet. 

Was die einzelnen Ohrerkrankungen der Eisen- 
bahnbediensteten betrifft, so sind es hauptsächlich solche, 


*) Von den Zugmeistern, welche denselben Prozentsatz 
Schwerhöriger aufweisen, steht die grössere Anzahl in höherem 
Lebensalter, - 

**) Hedingera.a.O. Weil sich diese Bediensteten nicht 
allein auf die akustischen, sondern auch auf die optischen 
Signale verlassen, indem die Verlässlichkeit jener durch 
ungünstige Windrichtung, sowie durch die verschiedenen Neben- 
geräusche auf den Bahnhöfen erheblich beeinträchtigt wird. 
Wären die akustischen Signale allein, so dürften die Loko- 
motivführer mittlerer und minimaler Hörweite überhaupt nicht 
mehr zum Dienste zugelassen werden, 


welche durch den Einfluss der Witterungsverhältnisse bedingt 
sind, d. h.- Katarrhe des Rachens und der Ohrtrompete, 
Mittelohrkatarrhe mit allen ihren Folgezuständen. Viel 
seltener sind die weit schwerer zu behandelnden Labyrinth- 
affektionen, und es ist dies ein durchaus nicht zu "unter- 
schätzendes günstiges Moment, da jene Erkrankungen, wenn 
sie bald in Behandlung kommen, fast immer der Besserung 
zugänglich sind, und da auch in den ungünstigen Fällen wenig- 
stens Verschlimmerung für absehbare Zeit zu verhindern ist. *) 

Wenn ich nun auch gegenwärtig noch im allgemeinen 
der gleichen Ansicht bin, wie zur Zeit der Untersuchung, so 
bin ich doch geneigt, bezüglich des Maschinenpersonals, beson- 
ders der Lokomotivführer, eine verschärfte Kontrole für wün- 
schenswerth zu halten, weil ich mich von der früher festge- 
stellten raschen Abnahme ihres Gehörs im Dienst seither weiter 
überzeugen konnte. Ich glaube daher nicht zu weit zu gehen, 
wenn ich für das Maschinenpersonal eine alle 2 Jahre, für das 
übrige Personal eine alle 3—4 Jahre sich wiederholende Ohren- 
untersuchung seitens eines bewährten Spezialisten im Interesse 
der Sicherheit des Eisenbahnbetriebes für nothwendig erkläre. 


*) Näheres vergl. Hedinger, Die Ohrenkrank- 
heitender Eisenbahnbeamten. Zug- und Bahn- 
bewachungspersonal. Separatausdruck a. d. „Deutschen 
Medizinischen ochenschrift“ No. 27. 1883. Herausgegeben 
von Dr. P. Börner; Verlag von G. Reimer in Berlin; und 
Hedinser, Die Ohrenkrankheiten des Loko- 
motivpersonals Zur Frage der Berufskrankheiten. 
A a. d. „Deutschen Medizinischen Wochenschrift“ 
No. 5. 1882. 


Schlafwagenbetrieb auf der Strecke Berlin-Breslau-Oderberg. 


Seit dem 1.d. Mts. hat die Preussische Staatsbahnverwaltung 
den bisher von der internationalen Schlafwagengesellschatft 
seführten Schlafwagenbetrieb auf der Strecke Berlin-Breslau- 
Oderberg übernommen. Die Benutzung der neueingestellten 
Schlafwagen ist nur den mit gültigen Eisenbahn-Fahrbillets 
I. oder II. Klasse versehenen Reisenden unter Zulösung eines 

- entsprechenden Schlafbillets gestattet. Reisende mit Fahr- 
billets I. Klasse können Schlafbillets I. oder auch II. Klasse 
lösen und haben im ersteren l'alle Anspruch auf Einräumung 
einer halben Wagenabtheilung oder eines Halbkoupees, wobei 
von den beiden übereinander angebrachten Betteinrichtungen 
nur die eine zur Benutzung gelangt. 4 Reisende mit Fahr- 
billets I. Klasse brauchen für die gemeinschaftliche Inanspruch- 
nahme einer Wagenabtheilung von 4 Schlafplätzen nur 3 Schlaf- 
billets I. Klasse zu lösen. Schlafbillets sind für Kinder unter 

4 Jahren, für welche ein besonderer Schlafplatz nicht belegt 
wird, überhaupt nicht, für sonstige Kinder unter 10 Jahren 

aber in gleicher Weise wie für Erwachsene erforderlich, jedoch 
genügt für zwei Kinder unter 10 Jahren, welche zusammen ein 

Bett benutzen, die Lösung nur eines Schlafbillets. In allen 
sonstigen Fällen ist die Inanspruchnahme einer ganzen Wagen- 
abtheilung nur gegen Lösung so vieler Fahr- und Schlafbillets 
gestattet, als Plätze vorhanden sind. 


Verausgabt werden für die Strecken Berlin-Breslau bezw. 
Berlin-Oderberg und umgekehrt: Schlafbillets I. Klasse zum 
Preise von 8 bezw. 12 44 und Schlafbillets II. Klasse zum 
Preise von 6,50 bezw. 9 .% Die Schlafbillets können entweder 
spätestens bis 1 Stunde vor Abgang des Zuges im voraus bei 
den Ausgabestellen in Berlin, Bahnhof Friedrichstrasse (für die 
Richtung Breslau-Oderberg) und in Oderberg (für die Richtung 
Breslau-Berlin (gegen Entrichtung des tarifmässigen Preises 
und einer Vormerkungsgebühr von 50 & für jedes Billet oder 
in der letzten Stunde vor Abgang des Zuges bei dem Schlat- 
wagenwärter am Zuge selbst gelöst werden. Die Voraus- 
bestellung bei den Ausgabestellen kann auch unter Einzahlung 
des Schlafbilletpreises und der Vormerkungsgebühr auf briet- 
lichem oder telegraphischem Wege, in letzterem’Falle nur durch 
Vermittelung einer Preussischen Staatsbahnstation gegen Zahlung 
einer gehen von 50 4% erfolgen. Die von der Aus- 
gabestelle ertheilte Antwort dient dem Schlafwagenwärter gegen- 
über als Ausweis für den Anspruch auf die bestellten Plätze, 

- falls solche überhaupt verfügbar sind. Auf Zwischenstationen, 
auf denen der Zug hält, können die Schlafbillets nur bei dem 


Fu 


| 


Schlafwagenwärter gekauft werden. Jedoch,nehmen die grösseren 
Stationen zur Sicherung des Vorzuges im voraus Anmeldungen 
auf Schlafwagenplätze entgegen und ertheilen hierüber Anmelde- 
scheine, auf deren Vorzeigung der Schlafwagenwärter nach 
Massgabe der noch unbesetzten Plätze und der Nummernfolge 
dieser Scheine die Schlafbillets gegen Entrichtung des tarıf- 
mässigen Preises verausgabt. 

Von Reisenden, welche verhindert sind, die gelösten 
Schlafbillets zu benutzen, können letztere seitens der Ausgabe- 
stelle gegen Rückerstattung des gezahlten Preises (mit Aus- 
nahme der Vormerkungsgebühr) zurückgenommen werden, falls 
die Rückgabe noch vor Schluss des Vorverkaufs für den be- 
treffenden Zug erfolgt. Anderenfalls kann ein Gesuch un: 
Rückerstattung des Billetpreises nur bei dem, der Ausgabe- 
stelle vorgesetzten Königlichen Eisenbahn-Betriebsamte vor- 
gelegt werden. Letzteres gilt auch für die bei dem Schlaf- 
wagenwärter gelösten Billets, welcher zu Erstattungen über- 
haupt nicht befugt ist. Erstattungen auf Billets, welche nur 
für einen Theil der Reise haben benutzt werden können. finden 
nicht statt, falls die Unterbrechung der Fahrt nicht durch Lau‘- 
unfähigkeit des Schlatwagens oder sonstige, von der Eisenbahn- 
verwaltung zu vertretende Umstände verursacht worden ist. — 
Die Gültigkeitsdauer eines Schlafwagenbillets kann nicht veı- 
längert werden. 

Handgepäck, welches den Mitreisenden durch Grösse oder 
Inhalt lästig werden würde, darf nicht mit in die Schlafwagen 
genommen werden. — Das Tabakrauchen, welches (auch in 
den Abtheilungen II. Klasse) überhaupt nur mit Zustimmun 
aller in derselben Abtheilung befindlichen Reisenden statthaft 
ist, muss während der Nachtzeit (d. h. von Abends 10 Uhr bis 
Morgens 7 Uhr) unterbleiben. Auch haben sich die Reisenden 
während dieser Zeit alles dessen zu enthalten, was die Ruhe 
der Mitreisenden zu stören geeignet ist. — Die Einrichtung der 
Plätze zum Schlafen kann mit Zustimmung der in derselben 
Abtheilung Mitreisenden jederzeit, unbedingt jedoch um 10 Uhr 
Abends verlangt werden. Um 7 Uhr Morgens kann die Be- 
seitigung der Betten und die Aufräumung der Abtheilung ge- 
fordert werden. 

Reisende, welche den im Interesse der Mitreisenden ge- 
gebenen Bestimmungen trotz erfolgter Aufforderung nicht nach- 
kommen, können ohne Anspruch auf Erstattung des Schlaf- 
billetpreises zum Verlassen de Schlafwagens ad der nächsten 
Station angehalten werden. 


Am 21. Dezember v. J. hielt Herr ÖberingenieurM oritz 
Grellim Klub Oesterreichischer Eisenbahnbeamten inWien einen 
sehr interessanten und mit grossem Beifall aufgenommenen 
Vortrag über dieses Thema, aus welchem wir nachstehendes 
Resume geben. Der Vortragende beginnt mit der Untersuchung, 
wie viel Holzschwellen überhaupt auf den gesammten Bahnen 
der Erde, sowohl auf den Haupt- und Nebengleisen liegen, und 
gelangt dazu, dass auf den Ende 1884 im Betrieb stehenden 
468077 km Bahnlängen, und den auf etwa 780 000 km geschätzten 
Gesammt-Gleislängen nach Abzug von beiläufig 10 pCt. für 
eisernen Oberbau im ganzen ungefähr 805 Millionen Holz- 
schwellen liegen, welche ca. 150 Millionen Bäumen entsprechen, 
sodass alljährlich für die Bahnerhaltung sämmtlicher Eribahnen 
(ohne Neubauten) rund 15 Millionen Bäume erforderlich sind. 
Sodann bespricht der Vortragende die gesammten Gleislängen 
und die verlegten Holzschwellen im Deutsch - Oesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnverbande pro Ende 1834 nach den anıt- 
lichen statistischen Tabellen, gegenüber denen pro 1879. Die ge- 
sammtenGleislängen betrugen 1879 86 677 km, wovon 3 503 = 4 pCt. 
auf eisernen Oberbau entfielen; 1884 betrugen sie schon 98 542 km, 
wovon 10860 = 11 pCt. auf eisernen Oberbau entfielen. Aus 
der Tabelle über die verlegten Holzschwellen ergibt sich, dass 
von der 1884 ausgewiesenen Gesammtsumme von 93,8 Millionen 
die Eichenschwelle mit 57,6 Millionen = 61,4 pCt. den ersten 
Rang einnimmt. In Oesterreich - Ungarn partizipirt sie von 
32 Millionen mit 21,5 Millionen = 67 pCt.: Die Nadelholzschwelle 
partizipirt mit 34 Millionen = 36,4 pCt., in Oesterreich-Ungarn 
mit 9 Millionen = 28 pCt.; die imprägnirte Buchenschwelle hat 
es nur zu 2,2 Millionen = 2,3 pCt., in Oesterreich-Ungarn auf 
1,5 Millionen Stück = 4,7 pCt. gebracht. Im Deutscher Reiche 
waren verwendet 31 Millionen Eichenschwellen und nur 636 000 
Buchenschwellen, sodass auch dort ein Missverhältniss in der 
übermässigen Verwendung der Eichenschwellen obzuwalter 
scheint. Der Vortragende wendet sich nun- ausschliesslich 
Oesterreichisch - Ungarischen Verhältnissen zu, bespricht die 
Imprägnirungsresultate und die relative Dauer der Eichen- und 
Buchenschwellen. « 


Rohe Eichenschwellen dauern in Oesterreich - Ungarn 


durchschnittlich 11—13, imprägnirte 13—20 Jahre; imprägnirte’ 


buchene 12—14 Jahre. Mit Rücksicht auf andere schätzens- 
werthe Eigenschaften der Eichenschwelle, namentlich in Bezug 
der Betriebssicherheit bei Eilzugsgeschwindigkeiten, sowie beim 
Befahren mit schweren Lokomotiven u. s. w. sei die imprägnirte 
Buchenschwelle nur auf ca. 80-90 pCt. des Werthes der rohen 
Eichenschwelle zu schätzen. Nach den günstigen Imprägnirungs- 
resultaten mit der Buchenschwelle sei nun deren geringe Ver- 
wendung auffällig, was aber seinen Grund darin hat, dass die 
Eichenschwelle noch niemals so billig war wie jetzt, trotz aller 
Verminderung der Eichenwaldbestände. 


So kosten z. B. rohe Eichenschwellen franko Bahn pro Stück 
in Galizien 1,20 9.; den Ungarischen Staatsbahnen kosten sie im 
Norden ca. 1,37 fl., im Süden 1.65 fl, rohe buchene 0,82 fl. Der 
Oesterreichisch-Ungarischen Staatsbahn kosten eichene Schwellen 
1,45 fl., Vizinalschwellen 0,90 fl., Ausschussschwellen 0,60 Al. 


Die Elisabeth - Westbahn, Nordwestbahn, Nordbahn be- 
zahlen eichene mit je 1,80 fl., die Südbahn mit 1,45 Al. 

Bei solcher abnormen Billiskeit ist daher eine grosse 
Gefahr für die Eichenwälder vorhanden. : 

Zu dem allen kommt aber noch das schlechte Ausnutz- 
Prozent der Nutzholzmasse bei der Eichenschwellen-Erzeugung, 
indem das Ausbringen kaum 50 pCt. beträgt. Der Vortragende 
demonstrirt dann die Manipulation der Sleepererzeugung im 
Walde sehr instruktiv und geht dann zur Untersuchung des 
jährlichen Bedarfs an Eichenschwellen in Oesterreich- 
Ungarn über. Von den Ende 1884 verlegten Eichenschwellen von 
21 454 000 Stück sind höchstens 20 pCt. imprägnirt. Daher kommen 
jährlich auszuwechseln . 


an rohen, bei einer 11jährigen Durchschnittsdauer 1560291 Stück 


„ Imprägnirten, bei einer 18jährigen „, 1 238377. 
für Bahnerhaltung . . 1798668 „ 
Für Neubauten nimmt der Vortragende 
für beide Reichshälften in minimo 700 km Länge 
an. Diese erfordern (bei %, an eichenen) . 536666 „, 
} 3 2 zusammen . 2 335 334 Stück, 
welche Ziffer mit den amtlichen ministeriellen 
Ausweisen über die faktische Verwendung 
der letzten Jahre sehr gut übereinstimmt. 
Die Schleppbahnen benöthigen bei 1019 km 
und bei 2/; eichenen alljährlich ax 0 x 9 
well meist Tone) m. er. u en 7100 , 
die Berg- und Hüttenwerke, Tramways, R 
Fabriken WA w.. N alu. ya 100.000: 
zusammen über . . 2500000 Stück. 


Eichenschwelle und Waldsubstanz. 


Eichenschwellen, die sich approximativ mit 80 pCt. =2 Millionen 
auf Ungarn und mit 20 pCt. = '/, Million auf Oesterreich ver- 
theilen. Demnach entsteht die Frage, ob auf die nächsten 
20 Jahre (einer Holzaltersklasse entsprechend) das Gesammt- 
quantum von 50 Millionen Eichenschwellen von den Oester- 
reichisch-Ungarischen Eichenforsten auch geliefert werden kann? 
Obwohl der jährliche Holzzuwachs in Oesterreich-Ungarn 
über 56 Millionen Festmeter und der Schwellenbedarf nur. 
21/, Millionen eichene = ca. '/, Million Festmeter beträgt, also 
im ganzen nur einem minimen Bruchtheile des Holzzuwachses 
entspricht, so verflüchtigt sich bei gründlicher Untersuchung 
ar Eichenforste die Verblüffung über diese hohe Zuwachs- 
ziffer. (u 
‘ Dieser Untersuchung unterzieht nun der Vortragende zu- p 
nächst die Ungarischen Wälder, weil von ihnen das 
Gros der Schwellen kommt, und illustrirt dieselbe durch die 
grosse Waldkarte Ungarns von Herrn Albert von Bedö, Königlich 
Ungarischem Ober-Landforstmeister, sowie er dessen grosses 
1885er forststatistische Werk „die wirthschaftliche und kommer- 
zielle Beschreibung der Wälder“ mit seinen ausführlichen und 
vortrefflichen Daten den Erhebungen zu Grunde legt. 
Ungarn besitzt an Waldfläche 9183591 ha = 28,28 pCt. 
seines Areals, davon entfallen auf Eichenwälder ca. 28 pCt., auf 
Buchen- und anderes Laubholz 53 pCt. und auf Nadelholz 19 pCt. 
Davon gehören dem Staate 1482212 = ca. 16 pCt., Körper- 
schaften ca. 52 pCt. und Privaten ca. 32 pCt. Der jährliche 
Holzzuwachs beträgt bei Eichen 6, bei Buchen u. s. w. über 
15 und beim Nadelholz ca. 7,3 Millionen, zusammen über 
28,3 Millionen Festmeter oder pro Jahr und Hektar 3,08; für 
Eichen jedovh nur 2,4 Festm pro Hektar und Jahr. An Holz-- 
arten partizipirt die Stiel- und Traubeneiche mit 29,28 pOt., 
anderes Laubholz mit 58,68 pCt. (worunter Rothbuche mit 
36,54 pCt.) und Nadelholz mit 19,09 pCt. (worunter die Fichte 
mıt 13,81. pOt.). \ w 
An Eichen wäldern sind in den 5 grossen Waldgruppen 
vorhanden: Mittelwald 1711 ha, Niederwald 379104 ha 
und Hochwald 1165118 ha, der sich vertheilt auf ärarische 
Forsten mit 239252 ha und auf nichtärarische mit 925 866 ha. 
Für die Erzeugung von eichenen Schwellen kommt jedoch 
nur die 5, 6. und 7. Holzaltersklasse, d. i. die von 81—100, 
101—120 und über 120 jährigen Holze in Betracht; da aber die 
Ungarische Forststatistik bisher nur über die ärarischen Forste 
solche Details angibt, aus denen sich sichere Schlüsse für die 
vorliegende Frage ziehen lassen, die Lösung der Frage aber die 
Analyse des gesammten Eichenforstgebietes erfordert, so hatte 
sich der Den an Herrn von Bedö mit der Bitte ge- 
wendet, ihn bei Lösung der Frage sütigst zu unterstützen, was: 
derselbe auch in bereitwillisster und dankenswerther Weise 
gethan habe. 


Der Vortragende verliest nun das Gutachten des König- 
lich Ungarischen Ober-Landforstmeisters, aus dem wir folgende 
prägnante Stellen entnehmen: Die ärarischen Eichen - Hoch- 
wälder Ungarns betragen 239252 ha, von denen 31,5 pCt. = 
75879 ha 81- bis über 120 jährig, also binnen 20 Jahren schlagbar 
sind. In den letzten Jahren wurden hiervon durchschnittlich 
pro anno 2230 ha ausgenützt und daraus 456557 Festm = 
205 Festm pro Hektar Holzausbringen erzielt. Laut den 
amtlichen Rechnungsausweisen entfielen hiervon an 68 pCt. 
Brennholz, 21 pCt. Nutzholz und 11 pCt. Schwellenholz oder 
pro Hektar . 139 Festm Brennholz, 43 Festm Nutzholz und 
23 Festm Schwellenholz und nachdem pro Cubikmeter 5 Schwellen 
erzeugt werden, rund 110 Schwellen“ pro Hektar. Demnach 
könnten von den schlagbaren ärarischen Eichenforsten in den- 
ER en 20 Jahren im ganzen 8725000 Stück Schwellen erzeugt 
werden. 


Hierzu kommen die Priyat-Eichenforste (nichtärarische) 
mit der Gesammtfläche von 925866 ha, wovon jedoch höchstens 
10 pCt. als schlagbar anzunehmen sind = 92586 ha; daher mit 
den ärarischen haubaren Forsten zusammen 168466 ha, woraus 
nach obigem binnen 30 Jahren 18530000 Stück oder pro anno 
926500 Eichenschwellen gewonnen werden können, welche 
Menge jedenfalls den Bedarf zu decken nicht genügend 
ist. Der jährliche Bedarf von 2 Millionen Stück könnte 
jedoch auch dann nicht gedeckt_ werden, falls alle Eichen- 
waldungen vollkommen normalmässig behandelt und mit den 
normalmässigen Altersklassen versehen wären, denn selbst in 
diesem Falle würde bei einer 100 jährigen Umtriebszeit von 
1165118 ha Eichenwaldungen Ungarns jährlich 11651 ha zur 
Nutzung gelangen und rund pro anno 1280000 Schwellen 
ergeben. ; ©: 

Aus diesem, auf amtlichen Rechnungsausweisen beruhen- 
den autoritativen Gutachten des Herrn Ober-Landforstmeisters 
von Bedö zieht nun der Vortragende folgende Konsequenzen: 


‚Um den auf Ungarn entfallenden Bedarf von jährlich 
2 Millionen Eichenschwellen zu decken und falls man nicht 


Pe‘, ‚ i Eur i ä 

von Russland oder Amerika solche importiren will, wird 
höchst wahrscheinlich folgender Prozess seinen Lauf nehmen: 
r Die ärarischen Eichenforste werden ihr jährliches Kon- 


_tingent stellen von 79879 _ 3800 ha und 


systematischen Betriebe stehenden nicehtärarischen mit 
= 4600 ha, zusammen mit 3400 ha mit einem Ergebniss 


‘(nach Bedö) von jährlich .... 926500 Schwellen. Die Differenz 
von 1073500 Stück müsste daher durch Ueberhauen im 
 Hochwalde, theils von dem Oberholze des 1—60 jährigen Nieder- 
waldes entnommen werden. Diesen Ueberhau wird aber die 
Schwellenindustrie so lange in den schönsten, recht hohe 
'Schwellenprozente ergebenden Eichenbeständen vornehmen, so 
lange solche eben noch zu haben sind. Angenommen nun, 

ass in den nächsten Jahren pro anno noch 3000 ha solcher 
Ausnahmswälder gefunden werden, die bis zu 35 pCt. Schwellen- 
holz, 10 pCt. Nutzholz und 55 pCt. Brennholz ergeben, mit 
einem Holzertrage von 200 Festm pro Hectar, so würden damit 
0,35 x 200 X 5 X 3000 =.1050000 Stück Schwellen erzeugt 
‘werden, womit das obige Defizit bedeckt wäre. 

f on Jahr zu Jahr müsste. aber diese Ueberhau- 
flächein dem Masse zunehmen, als sich solche Aus- 
nahmswälder vermindern und die Schwellenerträge sich den 
amtlichen Durchschnittsziffern wieıler nähern würden. Aber 
selbst nur 3000 ha Ueberhau im Hochwalde angenommen, 

de schon nach 12 Jahren folgendes Resultat in den hau- 
baren Privat-Eichenforsten mit fast mathematischer Gewissheit 
 vorauszusehen sein: ! 

3000 ha jährlicher Ueberhau x 2 =... ... 
4600 „ r systematischer Abtrieb x 12 = 


ebenso die im 


36 000 ha 
55200 „ 
Ir ’ zusammen 91200 ha 
d. h. längstens nach 11—12 Jahren, wahrscheinlich aber noch 
früher, werden sammtliche haubaren Bestände der 
Privat-Eichenforste konsumirt sein und dann wird die noch 
nicht hiebreife 4. Altersklasse an die Reihe kommen! 

R* Wenn nun vom Niederwalde alljährlich selbst bis 2000 ha 
und noch andere grosse Flächen mittelst Plänterbetriebes zur 


Aus dem Deutschen Reich. 
"CR Zur Verstaatlichung Preussischer Privatbahnen. 


ü Wie die „Vossische Ztg.“ mittheilt, ist in der ausser- 
ordentlichen Generalversammlung der Marienburg-Mlaw- 
kaer Eisenbahngesellschaft, in welcher 97787 
Stimmen vertreten gewesen sein sollen, das Angebot des Staates 
wegen Ankaufs der Bahn abgelehnt; für dasselbe wurden 
att der erforderlichen drei Viertel nur 15977 Stimmen ab- 
egeben. ; 


- Da die zum 30. Dezember v. J. einberufen gewesene ausser- 
ordentliche Generalversammlung der Aachen-Jülicher 
Eisenbahngesellschaft nicht beschlussfähig 
gewesen ist, weil in derselben drei Viertel des begebenen 
Aktienkapitals nicht vertreten waren, sind die Aktionäre der- 
selben nunmehr zu einer neuen ausserordentlichen Generalver- 
sammlung auf den 31. Januar d. J. eingeladen. Auf der Tages- 
ordnung derselben steht: 1. Beschlussfassung über die Annahme 
des. staatsseitigen Angebots zum Ankauf der Bahn, mit der 
Abänderung, dass die baare Zuzahlung von 12 ‚4 beziehungs- 
weise 34 „44 auf die Stammaktien nicht, sondern statt dessen 
4 4. baare Zuzahlung auf jede Prioritäts-Stammaktie geleistet 
werden; 2. im Falle der Ablehnung Beschlussfassung über 
unveränderte Annahme des staatsseitigen Angebots und in 
beiden Fällen über die Liquidation der Gesellschaft. 


Nach einer in der Generalversammlung vom 30. Dezember 
v. J. seitens des Herrn Direktors Tull abgegebenen Erklärung 
soll der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten das Kaufgebot 
der Regierung nicht verlängert haben, sondern würde, wenn 
die Generalversammlung die Ueberlassung der Eisenbahn an 
den Staat, gleichviel zu welchen Bedingungen, beschliesse, dies 
a] von der Gesellschaft dem Staat gemachtes Anerbieten 

achten, 


IE 
ler Nordhausen - Erfurter Eisenbahngesell- 
;chaft ist nach einer Meldung des „B. B.-C.“ von einem 
Aktionär noch der Antrag gestellt: „Dem bekannten Verstaat- 
ichungsvertrage zuzustimmen, falls eine Abfindung, und zwar: 
a) für je 7 Stammaktien & 300 „4 Staatsschuldverschreibungen 
der 3), pCt. konsolidirten Anleihe zum Nennwerthe von 900 4 
insscheinen für die Zeit vom ‚1. Januar 1887, und .b) für 
 Stamm-Prioritätsaktien a 300 4 Staatsschuldverschrei- 
en der 3% pCt. konsolidirten Anleihe zum Nennwerthe 
2125 „% mit Zinsscheinen für die Zeit vom 1. Januar 1887 


! 


Für die am 10. d. Mts. stattfindende Generalversammlung ' 


Schwellennutzung herangezogen und bei 100000 Schwellen 
ergeben würden (Bedö schätzt dieselben auf höchstens 30 000 


| Stück), so steht diesem Eitrage der Schwellenexport 


gegenüber, der z. B. in den Jahren 1877—1881 durchschnittlich 
jährlich 54000 cbm = über % Million Schwellen über Triest 
allein betrug, so dass also dieser Export den Moment nur 
beschleunigen wird, wo der Ungarische Staat keine haubaren 
Privat-Eichenforste mehr haben wird, während er zur Zeit 
über kolossale Massen von haubaren Buchenwaldungen ver- 
fügt, welche sehnsüchtig ihrer Verwerthung harren! 


Aber noch eine andere Konsequenz werde sich einstellen. 
Wenn jährlich die riesige Menge von nahezu 13000 ha Eichen- 
wald abgetrieben wird, so werden solch kolossale Brennholz- 
Vorräthe entstehen, dass sie nur schwer und kaum zu Selbst- 
kosten an Mann gebracht werden können. Deshalb werde dann 
der Waldbesitzer bezw. der Schwellenunternehmer seinen ganzen 
Gewinn auf die Schwelle konzentriren; und daher werde 
eines schönen Tages der Preis der Eichenschwelle wie eine 
Sprungfeder in die Höhe schnellen, wodurch die Nachfrage 

eringer und dieser Parforcejagd nach Eichenschwellen ein 
jJähes Ende bereitet werden wird. 


[Herr Oberingenieur Grell schliesst seinen Vortrag (der 
in extenso in der „Oesterreichischen Eisenbahnzeitung“ erscheint 
und dessen Lektüre wir unseren Lesern angelegentlich 
empfehlen) mit folgenden beherzigenswerthen Worten]: 


„Höchstwahrscheinlich wird aber dieser Fall erst dann 
eintreten, wenn es zu spät ist, den argen Devastationen Ein- 
halt zu gebieten, was weder den wahren Interessen der Eisen- 
bahnen, noch auch dem staatlichen Gemeinwohl gleichgültig 
sein kann. Daher richte ich zum Schlusse mein Wort nicht 
an Sie, meine Herren, sondern an eine andere Adresse: 

Die warnende Stimme ist aus Ungarn gekommen; sie 
möge zurücktönen jenseits der Leitha bis in. die Paläste der 
Ungarischen Bahndirektionen; sie möge als vielfaches Echo 
ausklingen in den Hallen des Ungarischen Parlamentes in dem 
altrömischen Tribunenrufe bei Gefahr im Verzuge: 


Videant consules, ne quid respublica detrimenti capiat!“ 


ewährt wird.“ (Die Staatsofferte lautete für 7 Aktien 750 
onsols und für 7 Stammprioritäten 2250 #4 Konsols.) 


Nach telegraphischer Mittheilung aus Nordhausen vom 

10. Januar wurde ın der ausserordentlichen Generalversamm- 

lung die Verstaatlichungsofferte mit 8322 gegen 183 Stimmen 

angenommen. Ein Regierungsvertreter war ne ep inheie 
1e Med, 


Einführung der Deutschen Freikarten-Ordnung. 

Das für den Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
bisher bestandene Vereinskarten-Reglement ist mit Ablauf des 
Jahres 1886 ausser Kraft getreten. Demzufolge haben die auf 
Grund dieses Reglements von der geschäftsführenden Direktion 
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen ausgefertigten 
Freifahrtkarten (Vereinskarten) mit dem 1. Januar 1887 sämmt- 
lich ihre Gültigkeit verloren. 

Von diesem Zeitpunkt an gelangt eine unter den Verwal- 
tungen der Staatsbahnen, sowie der grösseren Privatbahnen des 
Deutschen Reichs vereinbarte „Deutsche Freikarten-Ordnung“ 
zur Einführung, nach welcher für die Mitglieder und Ober- 
beamten der betreffenden Eisenbahnverwaltungen seitens der 
jeweiligen geschäftsführenden- Direktion des Deutschen Eisen- 
bahnverkehrs-Verbandes, als welche zur Zeit die Königliche 
Eisenbahndirektion in Hannover fungirt, vom 1. Januar 1837 
ab gültige Freikarten ausgefertigt werden. 

“ Diese Karten, welche in derselben Grösse wie die seit- 
herigen Vereinskarten hergestellt sind, und denen als Umschlag 
ein Ledertäschehen dient, führen in. grossem Rothdruck die 
Bezeichnung „Deutsche Freikarte“. Dieselben sind in Schwarz- 
druck auf weissem Papier ausgeführt und mit reicher Rand- 
verzierung versehen. Sie enthalten die handschriftlich einge- 
tragene Bezeichnung des Inhabers nach Namen und Amts- 
charakter, ferner eine laufende Nummer und die gedruckten 
Gültigkeitsbedingungen bezw. die Bezeichnung der Rechte des 
Inhahers der Karte und sind von der „geschäftsführenden 
Direktion des Deutschen Eisenbahnverkehrs-Verbandes“ unter- 
zeichnet, sowie mit einem Trockenstempel der Königlichen 
Eisenbahndirektion Hannover versehen, 

Die Deutschen Freikarten berechtigen diejenigen, auf deren 
Namen sie ausgestellt sind: 

a) zur freien Fahrt auf allen Bahnstrecken der an der 
Deutschen Freikarten-Ordnung betheiligten, in einem der 
Karte beigefügten Verzeichnisse aufgeführten Eisenbahn- 
verwaltungen in den für Personenbeförderung bestimmten 
Zügen in beliebiger Wagenklasse, mit Ausnahme der von 
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der Verwaltung nicht in Regie geführten Züge, insbeson- 
dere der Orient-Expresszüge; 

b) zur gebührenfreien Mitnahme von 25 kg Reisegepäck unter 
den bei den betreffenden Verwaltungen geltenden Expedi- 
tions- und Garantiebestimmungen; 

e) zur Besichtigung der Bahnanlagen. 


November-Einnahmen. 

Die im Reichs - Eisenbahnamt aufgestellte, im „Reichs- 
Anzeiger“ veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse 
Deutscher Eisenbahnen für den Monat November d. J. er- 
gibt für die darin aufgeführten Bahnen eine Gesammt-Betriebs- 
länge von 3281241 km. Für die 62 Bahnen, welche auch schon 
im entsprechenden Monat des Vorjahres mit einer Länge von 
32 627,32 km im Betriebe waren und zur Vergleichung gezogen 
werden. konnten, ergeben sich nachstehende Daten: Eröfinet 
wurden : am 1. November d. .J. die Strecken Jablonowo-Strass- 
burg 23,30 km und Zuckau-Karthaus 11,86 km (Königliche Eisen- 
bahndirektion Bromberg), Altenhundem-Saalhausen 8,50 km (Kö- 
nigliche Eisenbahndirektion Elberfeld), Hundsfeld-Gr. Totschen 
15,69 km (Königliche Eisenbahndirektion Breslau) und Karolinen- 
koog-Fähre 0,50 km (Westholsteinische Eisenbahn), am 4. No- 
vember d. J. die Strecke Freudenstadt-Schiltach 24,83 km (Würt- 
tembergische Staatseisenbahnen) und Schiltach-Wolfach 9,72 km 
(Badische Staatseisenbahnen). Ausser Betrieb gesetzt wurden 
Ladegleise nach der Wilhelmsbahn und nach der Mockraugrube 
0,68 km und ein Ladegleis nach der Hohenzollernerube 0.50 km 
(Königliche Eisenbahndirektion Breslau). Die Einnahme aus 
allen Verkehrszweigen war im November d. J. auf 1 km Betriebs- 
länge bei 40 Bahnen mit zusammen 30 731,50 km höher und bei 
22 Bahnen mit zusammen 1895,82 km (darunter 2 Bahnen mit 
vermehrter Betriebslänge) niedriger als in demselben Monat des 
Vorjahres. Die Einnahme aus allen Verkehrszweigen war in 
der Zeit vom Beginn des Etatsjahres bis Ende November d: J. 
auf 1 km Betriebslänge bei 42 Bahnen mit zusammen 26 668,31 km 
höher und bei 20 Bahnen mit ‚zusammen 5 959,01 km (darunter 
5 Bahnen mit vermehrter Betriebslänge) geringer als in dem- 
selben Zeitraum des Vorjahres. Bei den unter Staatsverwaltung 
stehenden Privatbahnen, ausschliesslich der vom Staat für eigene 
Rechnung verwalteten Bahnen, betrug Ende November d. J. das 
gesammte konzessionirte Anlagekapital 76 049 900 44 (30 405 000 4. 
Stammaktien, 18 204 900 4. Prioritäts-Stammaktien und 27 440 000 
Mark Prioritätsobligationen), und die Länge derjenigen Strecken, 
für welche das Kapital bestimmt ist, 270,21 km, so dass auf je 
1 km 281447 4 entfallen. Bei den unter Privatverwaltung 
stehenden Privatbahnen betrug Ende November d. J.das gesammte 
konzessionirte Anlagekapital 593 071 829 „4 (309 016 550 „4. Stamm- 
aktien, 84496150 „4 Prioritätsstammaktien und 199559129 4 
Prioritätsobligationen) und die Länge derjenigen Strecken, für 
welche dieses Kapital bestimmt ist, 3834,46 km, so dass auf 
je 1 km 154 669 4 entfallen. 


Main-Neckarbahn: Eberstadt-Pfungstadt eröffnet. 

Die 1,975 km lange, normalspurige, bei der Station 
Eberstadt der Main-Neckarbahn abzweigende Nebenbahn Eber- 
stadt-Pfungstadt mit der Station Pfungstadt ist am 20. v. Mts. 
dem öffentlichen Verkehre übergeben worden. Die Bahn wird 
von der Main-Neckarbahn nach Massgabe der Bahnordnung für 
Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung betrieben. 


Eisenbahnprojekt Hennef-Beuel. 

‚Der Broelthaler Eisenbahn-Aktiengesellschaft zu Hennef 
ist die Erlaubniss zur Vornahme senereller Vorarbeiten für 
eine schmalspurige Weitertührung der Broelthaleisenbahn von 
Hennef ab nach Beuel ertheilt worden. 


Direktionsbezirk Elberfeld: Haltepunkt Wassermühle. 

Am 15. Januar 1887 wird der zwischen Lennep und Krebsöge 
gelegene Haltepunkt Wassermühle für den Personenverkehr 
eröffnet. Sämmtliche Züge der Strecke Lennep-Dahlerau wer- 
den an dem genannten Haltepunkt zum Absetzen bezw. Auf- 
nehmen‘ von Reisenden anhalten. Eine direkte Personenabfer- 
tigung von und nach Wassermühle findet nach und von Lennep, 
pa Dahlhausen a. d. Wupper, Dahlerau und Remscheid 
statt. 


Erlaubniss zur freien Fahrt zum Besuch der Schulen. 

‚ Der Preussische Herr Minister der öffentlichen Arbeiten 
hat in Ergänzung zum $ 5 des Reglements über die unentgelt- 
liche Benutzung der Staatseisenbahnen angeordnet, dass die 
freie Fahrt zum Besuch von Schulen ausser leiblichen und 
rechtsgültig adoptirten Kindern auch Pflegekindern der Beamten, 
welche ohne gerichtlichen Akt an Kindesstatt angenommen 
sind, bewilligt werden kann. 


Beförderung von Brotsendungen. 
G Nach den allgemeinen Tarifvorschriften (Deutscher Eisen- 
bahn-Gütertarif Theil I) werden Brotsendungen nur verpackt 
angenommen. Diese Bestimmung ist nunmehr auf Sendungen, 
deren Gesammigewicht die Höhe von 1000 kg nicht erreicht, 


beschränkt. Brotsendungen im Gewicht von 1000 kg und. 
darüber werden fortan auch im unverpackten Zustande zur Be- 


förderung angenommen. J 


Niederwaldbahn. 

Ueber den Verkehr auf den beiden Niederwaldbahnen, 
deren Betrieb am 1. April eröffnet und am 15. November ge- 
schlossen wird, werden folgende Angaben mitgetheilt. Es 
wurden auf der Rüdesheimer Strecke aufwärts 86075. abwärts 
100 477, zusammen also 186852 Personen befördert. Ausserdem 
befahren 12540 Personen als Abonnenten die Bahn. Auf der 

Bahn Assmannshausen - Jagdschloss wurden aufwärts 24 162, 
abwärts 12782 Personen befördert. Auf beiden Bahnen wurden 
nach und von dem Niederwalde 223 796 Personen gegen 296797 
Personen auf der Rüdesheimer Bahn allein im Jahre 1885 be- 
fördert. Mit Zurechnung der Abonnenten beläuft sich der 
diesjährige Gesammtverkehr jedoch auf 241996 Personen. Die 
Dividende für 1886 wird auf 3 pCt. gegen 5\/; pCt. im Vorjahre 
geschätzt. 7 


’ 


Projektirte Augsburger Gürtelbahn. IL 

Der Magistrat zu Augsburg hat im Prinzip seine Zu, 
stimmung zur Erbauung einer Augsburger Gürtelbahn zum 
Gütertransport ertheilt, und zwar unter Voraussetzung einer 


Abgabe von einem halben Pfennig für den Centner. 


Altdamm-Colberger Eisenbahn. } 

In 'der letzten Aufsichtsraths-Sitzung lag der von der 
Regierung eingereichte Pachtkontrakt tür die Linie Altdamm- 
Gollnow vor. Eine Beschlussfassung darüber wurde ausgesetzt, 
bis weitere Verhandlungen mit der Regierung stattgefunden 
haben werden. 


Frachtkredite. i 

Die Königliche Eisenbahndirektion zu Breslau macht be- 
kannt, dass in dem Verwaltungsbereiche derselben Fracht- 
kredite mit längerer als einmonatlicher Frist für die nach 
Oesterreich-Ungarn und Russland, sowie für die nach Berlin 
und nach Stationen der Linie Berlin-Kreuz-Alexandrowo "und 
nördlich davon bestimmten .Kohlentransporte nach Massgabe 
der bisher gültigen allgemeinen Bedingungen bis auf weiteres. 
gewährt werden, } 


Frachtsätze für Kohlen nach Italien. - ö 

Die Generaldirektion der Reichseisenbahnen in Elsass- 
Lothringen kündigt die in Tagesblättern bereits vor einigen 
Wochen als bevorstehend gemeldete, Deutscherseits gewährte 
Ermässigung der Frachtsätze für. Kohlen nach Italien um 
1 Fres., bezw. 2 Fres. von Westfalen und dem Niederrhein, um 
/, Fres.. bezw. 1 Fres. vom Saargebiet mit dem Hinzufügen 
an, dass ein bezüglicher Tarifnachtrag, welcher voraussichtlich 
auch für die Italienischen Bahnstrecken Ermässigungen ent- 
halten werde, demnächst zur Ausgabe gelangen wird. "7 


Projektirte Strassenbahnen in der Umgegend von 
? Frankfurt a/M. / 4 
Einem in dem Bezirksverein Sachsenhausen gehaltenen 
Vortrage über Strassenbahnen, welche für die Umgegend von 
Frankfurt a/M. in Aussicht genommen sind, entnimmt die 
„Frankf. Ztg.“ folgende Angaben: Die Hannoversche Bau- und 
Betriebsgesellschaft hatte zuerst eine schmalspurige Bahn für 
Personen- und Kleingüterverkehr vom Lokalbahnhof Sachsen- 
hausen über die Darmstädter Landstrasse nach Isenburg-Dietzen- 
bach bezw. Langen projektirt. Dieselbe ist aber, weilnicht gut 
durchführbar, aufgegeben worden. Im vergangenen Sommer hat 
dieselbe Gesellschaft mehrere neue Projekte ausgearbeitet, 
welche zum Theil von der Regierung gutgeheissen wurden. 
1. Von der Untermainbrücke durch die Schweizerstrasse, Mör- 
felder Landstrasse beim Riedhof ab nach Station Louisa, nach 
Isenburg, Sprendlingen, Dreieichenhain und Dietzenbach, event. 
mit Abzweigung nach Langen; Länre 14km. 2. Eine zweite Linie 
von der Untermainbrücke bis Riedhof wie die erste Linie, von 
hier entweder über Forsthaus (Waldbahn), Niederrad, Rother 
Hamm, Schwanheim, oder von Riedhot direkt nach Niederrad 
und Schwanheim; Länge 8% km. 3. Die dritte Linie würde 
eine Rangirbahn sein, welche von Station Louisa in der Rich- 
tung nach der Oberschweinstiege, nach der Warte und dann längs 
der Brauereien geführt werden würde, Ausserdem ist noch eine 
zweite Linie nach Schwanheim, längs dem Ufer des Mains 
vorgesehen. Die Darmstädter Bank hat ein Projekt aufgestellt, 
um Darmstadt mit Langen und Sachsenhausen direkt zu ver 
binden. Es würde dies eine Konkurrenzbahn der Main-Neckar- 
bahn sein. Die Stadt Offenbach beabsichtigt eine Linie von 
Offenbach nach Bieber, Hainhausen, Jügesheim, Dudenhofen 
nach Babenhausen zu bauen. Endlich hat sich ein Komitee 
gebildet, das eine Bahn vom Eschenheimer Thurm nach Heddern- 
heim und eine andere nach Bonames (11!/;, km) bauen will. Der 
Vorstand des Bezirksvereins Sachsenhausen wird es sich an 
legen sein lassen, die Verwirklichung der verschiedenen Pepiak 
herbeizuführen. £ 


| 


| 


e 


4 
2 


_Dividendenschätzungen der Angermünde -Schwedter , Dort- 
_ mund-Gronau-Enscheder, Oberlausitzer Eisenbahn, Ostpreussi- 
i schen Südbahn und Crefeld-Uerdinger Lokalbahn. 

a Bei der Angermünde-Schwedter Bahn wird 
_ die Dividende der Stammprioritäten dem vorjährigen Ergebniss 
—— 11% pCt. — gleich geschätzt. 

Die Direktion der Dortmund-Gronau-Enscheder 
Eisenbahn erklärt auf eine Anfrage betreffs der diesjährigen 
Dividende: „Wir machen darauf aufmerksam, dass zwar unser 
- Geschäftsjahr mil ultimo Dezember schliesst, dass wir trotzdem 
aber doch erst gegen Ende des ersten Semesters des folgenden 
Jahres definitiv abschliessen können, weil die Staatsbahnen, 

mit denen wir viele, und gerade die wichtigsten Verkehre ge- 
 meinschattlich haben und demzufolge auch gemeinschaftlich 
, abrechnen müssen, ihr Rechnungsjahr bis ultimo März führen. 
Erst nach diesem Zeitpunkte gelangen wir in den Besitz der 

"Resultate aus den Verkehrsabrechnungen der letzten Monate 
unseres Geschäftsjahres. Demzufolge sind wir zur Zeit noch 
nicht in der Lage, die Gesammteinnahme unserer Bahn 
ro 1886 und die für dieses Jahr eventuell zur Vertheilung 
ommende Dividende annähernd zu bezeichnen.“ 

Die Oberlausitzer Eisenubahngesellscnaft 
hat bis Ende November dieses Jahres 1 702654 44 vereinnahmt. 

"Wird die Einnahme des Monats Dezember nach den ungefähren 
Erträgnissen der vorangegangenen Monate auf etwa 150000 
angenommen, so gelangt man zu einem Gesammtergebniss von 
_ etwa 1852000 „# Die Berichtigung der vorläufigen Einnahmen 
_ hatte im vorigen Jahre ein Mehr von etwa 250 000 4 ergeben. 
- Wird dasselbe für das laufende Jahr auf etwa 220000 „4 ver- 
 anschlagt, so erhält man eine Gesammteinnahme von etwa 
2070000 


% 


 übersteigenden 
zwei Millionen Mark vier Zehntel, von dem Betrage über zwei 
_ Millionen Mark zwei Zehntel, demnach 400000 #4 und 14000 
"Mark, zusammen 414000 4 Im vorigen Jahre. hatte die Ge- 
sellschaft insgesammt 412405 % erhalten, so dass nur ein ganz 
geringer Unterschied sich ergeben würde Man wird daher 
auch für das laufende Jahr für die Oberlausitzer Stamm- 
_ prioritätsaktien die gleiche Dividende wie für 1885, nämlich 
3l/, pCt. in Aussicht nehmen können. Vom nächsten Jahre ab 
seht die Bahn, die Genehmigung des Landtages vorausgesetzt, 
in den Besitz des Staates über. 
-—— Der Ostpreussischen Südbahn würde ein ver- 
- bleibender Ueberschuss von 165000 4 eine Dividendenzahlung 
von 1 pCt. für die ‚Stammprioritätsaktien gestatten, während 
die Stammaktien leer ausgehen würden. 
 '  C&refeld-Uerdinger Lokalbahn. Die Dividende 
für das laufende Jahr wird auf 5 pCt, wie im Vorjahre, 
_ geschätzt. 
E Preussen: Personalnachrichten. 
e- Dem Regierungs- und Baurath v. Rutkowski in 
Hagen ist die Stelle des Direktors des Königlichen Eisenbahn- 
"Betriebsamts daselbst verliehen. 
2. Der Regierungsbaumeister Fiek in Flensburg ist unter 
Verleihung der Stelle eines ständigen Hilfsarbeiters bei dem 
Königlichen Eisenbahn-Betriebsamte daselbst zum Eisenbahn- 
Bau-.und Betriebsinspektor ernannt. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


B 4. Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
- Die der Oesterreichischen Lokal-Eisenbahngesellschaft gehörigen, 
am 1. d. Mts. in den Betrieb der K.K. Generaldirektion der 
 Oesterreichischen Staatsbahnen übergegangenen Linien Nusle- 
_ Modran (12,311 km) und Kaschitz-Schönhof-Radonitz (15,962 km) 
- sind nach Mittheilung der geschäftsführenden Direktion als 
-_ Vereins-Bahnstrecken zu betrachten. 

 — — Antrag auf Zurechnung schmalspuriger Strecken zu den 
_  Vereins-Bahnstrecken. Die von der Kommission für das Vereins- 
statut befürworteten Anträge der Sächsischen Staatsbahn auf 
"Zurechnung; der schmalspurigen Strecken Potschappel-Wilsdruff 
(109 km) und Wilischthal-Ehrenfriedersdorf. (13,92 km) nebst 
Abzweigung Oberherold-Thum (1,9 km) zu den Vereins-Bahn- 
strecken sind zur Abstimmung verstellt worden. N 

- Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

Br No. 5775 (1886) vom 5. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend Antrag auf Zurechnung schmalspuriger Strecken zu 
_ den Vereins-Bahnstrecken (abgesandt am 7. d. Mts.). 

Bi: No. 17 vom 4. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend Neuordnung des Kontrol- und Abrechnungswesens der 
Sächsischen Staatsbahnen (abgesandt am 7. d. Mts.). 

Br No. 67 vom 6. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend Antrag auf Ergänzung des $ 155 der technischen Ver- 
‘ einbarungen (abgesandt am 7. d. Mts.). 


Davon erhält die Oberlausitzer Eisenbahngesell- 
schaft als Gewinnantheil nach den Bestimmungen des Betriebs- 
 überlassungs-Vertrages und zwar von dem eine Million Mark 


I ; ee Narr. 5 
etrage von 1070000 44 bis zum Betrage von 22000 Pfd. der gewöhnlichen Wagen); sie sind mit beweglichen 


‘und dem Suspension - Untergestell 


EINER: 


‘No. 82 vom 7. d. Mts. an alle Vereins- Verwaltungen, 
betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahn- 
strecken (abgesandt am 8. d. Mts.). 


Amerikanische Korrespondenz. 


Bremsversuche. 

Im Sommer d. J. waren zu Burlington höchst um- 
fangreiche Versuche mit Bremsen aller bekannten beziehungs- 
weise wichtigeren Systeme veranstaltet, über deren Ergebniss 
die „Railr. Gaz.“ wiederholt berichtet hat und über deren Er- 
gebnisse sie nun in der Ausgabe vom 12. November d. J. eine 
Tabelle bringt, welche in Prozenten die Wirksamkeit. der ein- 
zelnen Systeme bezüglich der verschiedenen Erfordernisse er- 
sichtlich macht. Die Mittheilung dieser Tabelle und die Be- 
schreibung der einzelnen geprüften Bremssysteme technischen 
Blättern überlassend, wollen ' wir nur im allgemeinen be- 
merken, dass die Ergebnisse eine endgültige Entscheidung über 
die Vorzüge beziehungsweise den Werth der verschiedenen 
Bremsarten noch nicht herbeigeführt haben und dass daher im 
nächsten April die Öffentlichen gemeinsamen Bremsversuche 
wiederholt werden sollen. 


Versuchs-Viehzug. 

Ein solcher Zug ging am 26. Oktober von Chicago nach 
Newyork ab mit 22 nach dem Patent des Vizepräsidenten der 
Ensign Manufacturing Co. Mr. Canda, von dieser Gesellschaft 
erbauten und mit 3 gewöhnlichen Viehwagen, welche letztere 
des Vergleichs halber eingesetzt waren. Die ersteren sind mit 
der Bremse der American - Brake Comp. der Hein - Kuppelung 
ausgerüstet und haben 
39° Länge und 28000 Pfd. Eigengewicht (gegen 34' und 


Theilwänden versehen, welche nach Einladung vom Dache 
herabgelassen werden und den Wagen in 8 Theile zu je 
2 Stück Vieh trennen, ferner mit Heuraufen und Wassertrögen 
auf jeder Seite; beides ist bei Nichtgebrauch zusammen- 
zuklappen. Das erforderliche Wasser wird entweder aus einem 
unter dem Wagen mitgeführten Kasten oder auf den Halte- 
stationen aus den dortigen Wasserbecken entnommen. Das 
Vieh kann während der Fahrt liegen oder stehen. 
Die Fahrt dauerte (bei etwa 1450 km Entfernung) 
61 Stunden einschliesslich des üblichen Aufenthalts in Buffalo 
zum Füttern und Ausruhen des in den gewöhnlichen Vieh- 
wägen befindlichen Viehes. Man glaubt, mit Zügen, welche 
ausschliesslich die Ensign-Wagen führen, die Reise in 42 — 48 
Stunden machen zu können, da deren längerer Aufenthalt 
unterwegs entbehrlich ist. 
Die Einwirkung auf das Vieh durch die Fahrt wird wie, 
folgt angegeben: N N Y 
Gewicht ewicht - 
in Chicago in Newyork Re vr 
Pfd. Pfad. Prozenten 


Ensign-Wagen mit 


Inhalt. 90 630 88 480 2150 2,38 
Gewöhnliche Wagen 

mit,Inhalt . 86 950 33 260 3 690 4,27 

Muwdasıe 

Stück Vieh: 
In Ensign-Wagen 1416 1 382,5 33,5 2,38 
In gewöhnlichen 

Wa enmann.. 1 359 1301 58 4,27 


ies zeigt eine Minderabnahme von 17/, pCt. beim Trans- 
port in den verbesserten Wagen, also für dıe Ladung Vieh 
eine solche von 424 Pfd., deren Werth einen ansehnlichen Theil 
der Transportkosten ausgleicht, auch wird versichert, dass die 
durchschnittliche Beschaffenheit des Fleisches der Thiere einen 
höheren Preis beim Verkauf erwarten lässt. 


E Der Rio-Unfall. 

In der Nähe von Rio, Wisc., einer kleinen Station der 
Chicago, Milwaukee und St. Paul Eisenbahn er- 
eignete sich nach einer Mittheilung der „Railr. Gaz.“ am frühen 
Morgen des 28. Oktober ein furchtbarer Unfall. - 

Der Abends 7.30 von Chicago nach St. Paul abgegangene 
Expresszug entgleiste, weil eine auf ein Nebengleis führende 
Weiche nach Ankelkine eines Güterzuges von dessen Personal 
zu schliessen vergessen war; Lokomotive, Gepäckwagen, 
ı Personen- und 3 Schlafwagen wurden zertrümmert, das Feuer 
der in den Personenwagen befindlichen, anscheinend gewöhn- 
lichen gusseisernen Oefen, ohne alle Schutzeinrichtungen, setzten 
die Trümmer in Brand, durch welchen 17 im Per- 
sonenwageln befindlich gewesene a 
jämmerlich umkamen. Nur ein ausserdem in diesem 
Wagen befindlich gewesener Mann konnte sich, obwohl er den 
Fuss gebrochen, retten, indem er durch den in der Decke des 
Wagens befindlichen Ventilator kroch, und so, mit starken 
Brand- und durch Glassplitter entstandenen Wunden ins Freie 


_ 
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gelangte; ferner wurden zwei kleine Kinder im Alter von 
U/g bezw. 4 Jahren von ihrer im Wagen festgeklemmten Mutter 


herausgereicht. Auch das Personal und die Reisenden in den 


übrigen Wagen erlitten theilweise erhebliche Verletzungen. 
Die Presse geht mit der Verwaltung scharf zu Gericht, 
weil der Unfall nur den höchst mangelhaften und veralteten 
Einrichtungen zuzuschreiben sei, nämlich der Weiche, deren 
Signal überdem nur 3 Wagenlängen vorher dem Führer des 
Expresszuges sichtbar geworden, und der Anwendung un- 
geeigneter und gefährlicher Oefen zur Heizung der Wagen. 
Auch auf anderen Bahnen des Westens sollen vielfach 
derartig veraltete und unzweckmässige beziehungsweise gefähr- 
liche Einrichtungen sich befinden. („Railr. Gaz.“) 


Landstreicher. 

Eine Plage für die Amerikanischen Bahnen ist die grosse 
Menge von Landstreichern (tramps), welche das Land nach 
allen Richtungen zu durchziehen und auf die eine oder andere 
Weise zu versuchen pflegen, eine unentgeltliche Mitnahme 
durch die Bahnzüge zu erreichen. In welchem Umfange dies 
Betr ergiebt folgender, in der „Rail. Gaz.“ mitgetheilter 

orfall. 

Bei der durch Achsbruch herbeigeführten Entgleisung 
eines Güterzuges in der Nähe von Veh Miss., am 3. No- 
vember v. J., Nachts 10 Uhr, bei welcher 13 Wagen sich zur 
Seite einwühlten, fand sich. dass in einem dieser Wagen 
nicht weniger als etwa 40 Vagabonden sich be- 
fanden, von denen einer, namens E. Grant, getödtet wurde, 
während li Mann grössere oder geringere Verletzungen er- 
litten. Ein Spezialzug brachte Aerzte an Ort und Stelle 
und führte die Verwundeten ins Krankenhaus Die un- 
verletzten Freitahrer entflohen, sobald sie frei waren nach allen 
Richtungen. 


Präjudizien. 

v. OÖ. Fracehtgeschäft der Eisenbahnen. Muss 
der Destinatar das nach $ 64 Absatz 4 Satz 1 des Betriebs- 
reglements als: in Verlust gerathen zu betrachtende, später 
wieder aufgefundene Gut annehmen? Der $ 64 Absatz 4 Satz1 
des Betriebsreglements für die Eisenbahnen Deutschlands lautet: 
„Als in Verlust gerathen ist das Gut erst vier Wochen nach 
Ablauf der Lieferungszeit zu betrachten.“ Diese vier Wochen 
liefen unbestritten für den am 2. September 1885 in Kissingen 
an die Adresse des Klägers in Hamburg als Eilgut aufgege- 
benen Koffer mit dem 2. Oktober 1855 ab. Nachdem sowohl 
Kläger wie der Absender wegen Ausbleibens des Koffers rekla- 
mirt hatten, bat die beklagte Eisenbahnverwaltung den Kläger 
am 1. Oktober 1885, noch kurze Zeit Geduld zu geben, da der 
Koffer irrthümlich nach Newyork verschifft sei und von der 
Hamburg - Amerikanischen Packetfahrt - Aktiengesellschaft bal- 
digst zurückgestellt werden würde. Kläger weigerte sich aber 
sowohl jetzt wie auch, als die Beklagte ihm am 15. Oktober 
anzeigte, dass der Koffer nun wieder da sei und zu seiner Verfü- 
gung stehe, den Kotfer anzunehmen, verlangte vielmehr Ersatz 
des Werthes. Darüber bemerkt das Berufungsgericht: „Dieser 
jetzt durch die angestellte Klage verfolgte Anspruch des Klä- 
gers muss mit dem Landgericht als begründet erachtet werden. 
Die Bestimmung, des $ 64 Absatz 4 Satz 1 ist dahin zu ver- 
stehen, dass das Frachtgut, welches dem Empfänger nach‘ Ab- 
lauf der Lieferungszeit auf sein Anfordern nicht geliefert wird, 
allerdings erst vier Wochen nach Ablauf der Lieterungszeit als 
in Verlust gerathen zu betrachten ist. Nach Ablauf dieser vier 
Wochen ist es aber auch definitiv als in Verlust gerathen 
zu "betrachten oder, wie von Hahn (Komment. z. H.-G.-B. 
Bd. IT S. 720) sich ausdrückt, dann der Verlust desselben als 
konstatirt anzusehen. sodass der Empfänger, wenn ihm nach 
Ablauf dieser vierwöchentlichen Frist auf sein Anfordern das Gut 
nicht sofort ausgeliefert wird, ohne weiteres und ohne dass ein 
späteres Wiederauffinden das erworbene Recht des Empfängers 
aufheben konnte, den ihm für ein verlorenes Frachtgut nach 
den sonstigen gesetzlichen und reglementarischen Bestimmungen 
zukommenden Ersatz zu verlangen berechtigt ist. Auch die 
Goldschmidt’sche Kritik (Ztschr. f. Handelsr. Bd. XXVI 
S. 612) der Ausführungen von Thöl im Bd. 1II S. 205 seines 
Handelsrechts kann nicht anders als dahin verstanden werden, 
dass Ersterer nach Ablauf der vierwöchentlichen Frist des $ 64, 
als eines dem Schuldner zu gestattenden modicum tempus, das 
dem ‘Empfänger trotz seines Verlangens nicht ausgelieferte 
fällige Frachtgut als definitiv verloren angesehen wissen will 
und nur von dieser Auffassung aus die fragliche Bestimmung 
des Betriebsreglements als eine nicht ‚unzulässige betrachtet. 
Da nun dem Kläger der ee; Koffer innerhalb der mehr- 
erwähnten vierwöchentlichen Frist nicht zur sofortigen Empfang- 
nahme offerirt, ihm vielmehr nur eine Mittheilung mhchk ist, 
aus welcher er die, überdies nur unsichere, Erwartung schöpfen 
konnte, dass der Koffer ihm demnächst werde abgeliefert werden 
können, so hat der Kläger mit Recht verweigert, sich auf 
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solche spätere Auslieferung einzulassen und hat mit Ablauf der 
Lieferungszeit, da Befreiungsgründe nicht vorlagen, ein defini- 
tives Recht auf Ersatz des Koffers erlangt. Dass die in Aus- 
sicht gestellte demnächstige Auslieferung nicht nur dem mit 
Ablauf der vier Wochen völlig präsenten Recht des Klägers 
auf Auslieferung nicht entsprach, sondern auch vollkommen 
unsicher und ungewiss war, ergibt sich daraus, dass auch bei 
der Rücksendung von Newyork Missgriffe passiren sowie auch 
Unfälle eintreten konnten, welche letzteren, da es sich um eine 

anz ausserhalb des Frachtvertrages liegende Route handelte, 

eren Passiren durch Versehen der Bahnbeamten nothwendig 
wurde, gewiss nicht unter den der Eisenbahn nach Artikel 395 
des H.-G.-Bs. zustehenden Befreiungsbeweis fallen würden. — 
Die vorstehende Auffassung der angezogenen Bestimmung ent- 
spricht auch allein dem Bedürfnisse des Verkehrs. Nach Ab- 
lauf einer gewissen, sei es nun in diesem oder jenem Umfange 
zu bestimmenden, Frist nach Ablauf der Lieferungszeit muss 
der Empfänger berechtigt sein, das betreffende Frachtgut de- 
tinitiv als für ihn verloren anzusehen und — gegen den ihm 
für das verlorne Frachtgut von der Eisenbahn zu leistenden 
Ersatz oder doch in rechtlich gesicherter Erwartung dieses 
Ersatzes — seinen desfallsigen Bedarf anderweitig zu befriedigen. 
Regelmässig, wenigstens in den weitaus meisten Fällen wird 
der Empfänger das betreffende Gut nur in simplo und nicht in 
duplo gebrauchen können; es muss daher für ihn, wenn er nicht 
in grosse Ungelegenheiten bezl. in lästige Kontroversen mit der 
Eisenbahnverwaltung über das Vorhandensein oder nicht Vor- 
handensein und den Umfang seines Bedarfs gerathen soll, einen 
ganz bestimmten Zeitpunkt geben, wo er mit völliger Sicher- 
heit und, jeder Diskussion enthoben, das Gut, welches ihm 
nicht geliefert wurde, als verloren anzusehen und dementsprechend 
seine weiteren Dispositionen muss treffen können. Ein solcher 
Zeitpunkt findet sich aber in den in Betracht kommenden ge- 
setzlichen und reglementarischen Bestimmungen nirgends be- 
stimmt, wenn nicht der im angezogenen $ 64: Absatz 4 Satz 1 
bezeichnete Zeitpunkt als solcher zu betrachten ist... .* (Erk. 
des Ober-Landesgerichts zu Hamburg vom 17. Mai 1886; Seuffert, 
Archiv, N. F. Bd. XI S. 484 £.). 


L Vermischtes. : 
Entfernung der Orte von Bahnstationen in England. 
In England soll der von einer Bahnstation entfernteste 
Ort Farley-with-Pitton in Wiltshire sein, welcher 48 km von 
der Station Deans der London und South Westernbahn liegt; dem- 
nächst kommt Rickham in Devonshire, welches 40 km von der 
Station Kinssbridge Road entfernt liest. Drei Gemeinden sind 
bis 37, zwei bis 35,5, drei bis 34 und fünf bıs 32,5 km von einer 
Bahnstation entfernt. Auf den Seillyinseln sind die Pfarreien 
von der nächsten Station noch entlegener als Farley - with- 
Pitton, und zwar nicht unter 67 km. 2 


Lokomotivfabrikation in Europa. 
Nach einer Amerikanischen Statistik werden die Euro- 
päischen Länder hinsichtlich der jährlichen Lokomotiv- 
fabrikation in nachstehender Reihenfolge aufgeführt: Gross: 
britannien 2200, Deutschland 2000, Frankreich 1000, Belgien 500, 
Oesterreich-Ungarn 400, Schweiz 120, Italien 70, Schweden 50, 
Russland 40, Holland %, im ganzen 6400. Die Werkstätten 
Baldwin in Philadelphia, die grössten der ganzen Welt, können 

jährlich 600 Lokomotiven fertigstellen. („Railway News“.) 


Fahrpreis-Ermässigungen der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. 
Behufs Vergrösserung des Verkehrs bei den täglich 
zwischen Paris und Nizza kursirenden Luxuszügen 
der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn hat die Eisenbahn- 
gesellschaft, wie das „Journal des transports“ mittheilt, die für 
die Benutzung derselben zu entrichtenden Preiszuschläge er- 
heblich herabgesetzt, und zwar für die Fahrt Reh 
von Paris nach Marseille von 79,80 Fres. auf 68 Fres. 
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Für die umgekehrte Fahrtrichtung, auf welcher der Ver- 
kehr wesentlich geringer ist als auf der vorbezeichneten, ent- 
spricht der Zuschlag demjenigen, welcher überhaupt für die _ 
ourierzüge (trains rapides) zu zahlen ist, also für die Fahrt e 
von Marseille nach Paris . sr 53,15 Fres. 
„ Cannes h he «65, ODn 
„». Nizza n a5 eh 560,00 IE 
„_„Mentone - „ 1 le 08 sr ERBE. 2» OB. { 
Diese ermässigten Preise werden für die letztbezeichnete 
Fahrtrichtung bis zum 28. Februar erhoben. Mit Beginn dieses 
Monats werden die Fahrgeschwindigkeiten der in Rede stehen- 
den Züge wie gewöhnlich verlangsamt. Eine gleiche Fahrpreis- 
Ermässigung wird für die Luxuszüge in der'Fahrtrichtung 
Paris-Nizza vom 1. Februar ab bis zum Schlusse der Saison 
eingeführt ‚werden. : 


000000 Türkische Eisenbahnen. 

' Das Türkische Arbeitsministerium hat das Gutachten der 
internationalen technischen Kommission über die Rekonstruk- 
tionen der Türkischen Eisenbahnlinien zum Zwecke der Bewäl- 
igung des nach erfolgstem Anschlusse zu gewärtigenden inter- 
nationalen Verkehres der Orientalischen Eisenbahngesellschaft 
“übermittelt. Letztere hat dem Ministerium die Antwort über- 
sendet, in welcher sie sich zur Ausführung der Arbeiten im 
‚grossen und ganzen bereit erklärt. Sie glaubt jedoch, die Ar- 
beiten in zwei Gattungen theilen zu sollen, und zwar in solche, 
welche zur Bahnerhaltung gehören, und in Neukonstruktionen, 
wie: Brücken, Schranken u. s. w. Die Regierung hat mit 
einigen Vorbehalten diesen Anträgen zugestimmt, und’ die 
"Eisenbahngesellschaft hat auf den Bahnhöfen und Strecken die 
Arbeiten bereits in Angriff genommen. Mit der Ueberwachung 
derselben wurden seitens der Regierung der Chefingenieur des 
Vilajets von Konstantinopel, Leclerc, und der Kaiserliche Kom- 
_ missär Hairy Bey betraut, und letzterem der Chefingenieur des 
_ Vilajets von Salonichi, Aslan Efendi, zugetheilt. 


B Eisenbahnen in Japan. 

Ueber den Stand des Eisenbahnbaues in Japan, für welchen 
neuestens Deutschland Schienen und Betriebsmaterial liefert, 
2 auf 


Dr Tedsudo. 


 Biwasee, u. zw. in Mino, Omi und Owari lebhaft gefördert worden. 
- Die von der Hankai-Tedsudo Kaisha, einer Privatgesellschatt, 
gebaute Linie Osaka-Sakai von 5 km Länge wurde ebenfalls 
- Ende 1885 dem Verkehre übergeben. Im Betriebe sind 365 km 
" Regierungsbahnen und 193,5 km Privatbahnen, zusammen 
558,5 km; im Bau 110 km Regierungsbahnen und 67 km Privat- 
bahnen, zusammen 177 km; tracirt sind 147 km Regierungs- 
"bahnen und 249 km Privatbahnen, zusammen 396 km; projektirt 
sind 160 km Regierungsbahnen und 542 km Privatbahnen, zu- 
- sammen 702 km. 


Br; Drahtseilbahnen. 
. Die „Deutsche Bauzeitung“ schreibt: 

Y; In Belgien sind in den letzten Jahren einige Seilbahnen 
nach dem bekannten System Bleichert zur Ausführung gelangt. 
Derartige Seilbahnen Können noch an sehr steilen Abhängen 
angelegt werden, wie dies z. B. bei einer Bahn geschah, die 
zum Gipfel des Monte Masna bei Ceraino in Italien führt. Die- 
‚selbe dient zur Beförderung von Ziegelsteinen, Sand, Kalk, 
welche Materialien bei den dortigen Befestigungsbauten benutzt 
werden und hat eine Länge von 2430 m mit einer Steigung von 
550 mm auf 1 m Länge. Zur täglichen Beförderung von 10 t 
_ Material ist eine Maschine von 17 Pferdekräfte nothwendig. 
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Bahnen von denselben Steigungen finden sich auch in den 
Gruben der Gesellschaft Vieille-Montagne zu Flöne und Tilff. 

Bei einer in den Steinkohlengruben' von Blois-Planty in 
der Nähe von Floresse angelegten Bahn werden täglich 300 t 
Kohlen und Briquettes auf 700 m Entfernung mit Steigungen 
von 140 mm auf 1 m befördert. 

Aut die Zweckmässigkeit und Billigkeit derartiger Be- 
förderungsmittel für gewisse Betriebe besonders hinzuweisen 
dürfte überflüssig sein, da dieselbe schon aus dem Umstande 
erhellt, dass die Anzahl solcher Anlagen in steter Zunahme 
begriffen ist. 


Clement Labye 7. 

In Lüttich starb am 16. v. M. der Chefingenieur für 

Brücken- und Wegebauten Clement Labye, ein hervorragender 

Ingenieur, welcher sich durch Herausgabe zahlreicher wissen- 

schaftlicher Werke einen Namen gemacht hat. Sein bedeutend- 

stes Werk ist „die Gesetzgebung der öffentlichen Arbeiten in 
Belgien“ mit einer trefflichen historischen Einleitung. 


Dampfschiffe auf den Russischen Binnengewässern. 

Auf den Russischen Binnengewässern waren im ‚Jahre 
1885 nach Ausweis der soeben von der Statistischen Abtheilung 
des Russischen Ministeriums der Verkehrswege veröffentlichten 
Uebersicht im ganzen 1382 Dampfschiffe vorhanden. In dieser 
Zahl sind eingerechnet 90 Dienstschiffe, d. h. Schiffe der Auf- 
sichtsbeamten, der Flusspolizei, Fahrzeuge zur Ausführung 
verschiedenartiger Arbeiten u. s. w., sowie 109 See- und Küsten- 
dampfer, welche zum Theil die Binnengewässer benutzt haben. 
Nach den einzelnen Flussgebieten. vertheilen sich die Fahr- 
zeuge, wie nachstehend angegeben: 


Gesammt- Dienst- >80 und 
zahl ‘ Schi Küsten- 
dampfer 
Flussgebiet der Weichsel . . . ...23 2 — 
” des4Njemen ... ....ı.14 1 = 
der westlichen Dwina 
(Diana)... tansar. a 1er — ' 
he des’ Dnjester |... ... 5 Ar 1 
ii des, Dajepn “2 Kar 145 10 39 
5 des Don salnltaveliit £.9% 5 52 
” der Narowa. .... 14 ] — 
" der Newa . ... .2:.2.206 19 1 
„ der nördlichen Dwina 69 13 10 
» deriWolgaj..W A1204411,706 38 2 
Ausserdem im Hafen von Pernau . 1 1 7 
zusammen . .'1382 90 109 


(„Centralbl. d. Bauverw.“, No. 52, Jahrg. 1886.) 


Berichtigung. In No. 1 8.7 Spalte 1 muss im dem Aut- 
satz: „Bine Konkurrenz Frankreichs ‘gegen die Gotthardbahn“ 
in der 10. Zeile von oben statt 3,095 Fres. gesetzt werden : 0,095 Fres. 


1. Aenderung von Stationsnamen. 


- Verein Deutscher Eisenbahn-Verwal- 
tungen. Nam CREATE EUBE der 
Station Höxter - Fürstenberg. 
- Mit Genehmigung des Herrn Ministers 
der öffentlichen Arbeiten ist — nach Mit- 
'theilung der König]. Eisenbahndirektion 
zu Elberfeld — der Name der an der 
- Strecke Scherfede-Holzminden gelegenen, 
bisher Höxter - Fürstenberg benannten 
} ‚Station in „Fürstenberg (Weser)“ abge- 
_ ändert worden. 
- «Berlin, den 7. Januar 1897.  . (9 
Die EL Direktion. 
5 ex 


—— 


2.- Verkehrsstörungen. | 


- Unter Bezug auf $ 14 al. 3-d. V. W.Rg. 
“wird hierdurch mitgetheilt, dass in der 
Zeit vom 22. bis 27. d. M. auf Station 
Paderborn eine Anzahl fremder Wagen 
infolge eingetretener Betriebsstörung 
durch Schneefall aufgehalten ist. 
Hannover, den 31. Dezember 1886. (92) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Verkehrswiederaufnahme. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Auf der Station Mannheim ist der regel- 
mässige Betrieb am 27., auf unseren übri- 
gen Strecken dagegen schon am 25. v.M. 
wieder aufgenommen worden. 

Karlsruhe, den 6. Januar 1897. (93) . 

-  Generaldirektion. 


Die am 21. Dezember v. Js. auf Baye- 
rischen Linien eingetretenen Betriebs- 
störungen sind seit 28. Dezember v. Js. 
behoben. 

München, den 7. Januar. 1887. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


(94) 


4. Güterverkehr. 


Petroleumverkehr von Illowo transiso 
nach Süd- und Westdeutschland. Mit 
Gültigkeit vom 15. Januar 1837 tritt ein 
Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Russischem Petroleum (Kerosin) pro 
Wagen von mindestens 10000 kg. von 


I. Offizielle Anzeigen. 


Illowo transito, Station der Marienburg- 
Mlawkaer Eisenbahn nach Stationen der 
Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen, 
der Grossherzoglich Badischen Staats- 
eisenbahn, der Königlich Bayerischen 
Staatsbahnen, der Königlich Württem- 
bergischen Staatsbahnen, der Pfälzischen 
Bahnen, der Main-Neckarbahn. und der 
Hessischen Eudwigsbahn, sowie nach 
Frankfurt a/M., Station der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Frankfurt a/M. und 
Hannover, in Kraft. 

Exemplare dieses Ausnahmetarifs sind 
von den Verbandstationen zu beziehen. 

Bromberg, den 28. Dezember 1886. (95) 

Königliche Eisenbahndirektion 


Staatsbahnverkehre Frankfurt a/M.- 
Berlin und Breslav. Am 15. d. Mts. 
kommen für Giesserei-Roheisen ab Burg- 
solms nach verschiedenen ‚Schlesischen 
Stationen ermässigte Frachtsätze zur 
Einführung. (96) 

Frankfurt a/M., den 5. Januar 1887. 
Namens der betheiligsten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem" 15. Januar d. J. wird die 
Haltestelle Glaserberg des Direktions- 
bezirks Erfurt für die Beförderung von 
Wagenladungen in den Staatsbahnver- 


kehr Köln (linksrheinisch)-Erfurt ein- 


bezogen. i 

Bis zur Herausgabe eines bezüglichen 
Tarifnachtrages werden der Frachtbe- 
rechnung für den Verkehr mit der er- 
wähnten Haltestelle die für die Station 
Horka bestehenden Entfernungen unter 
Hinzurechnung von 16km zu Grunde ge- 


iR 
Köln, den 12. Januar 1887. (97) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Sächsisch - Thüringischer Verbands- 
BEIPFARTKENT Zum Tarifheft No. 1 ge- 
angt-am 1. Februar d. J. Nachtrag IV 
zur Einführung; derselhe enthält neben 
Berichtigungen und Ergänzungen der 
seitherigen Frachtsätze und Bestimmun- 
en, neue ordentliche Frachtsätze für 

ie Verkehrsstellen Bischleben, Gehlberg, 
Frankleben, Lützkendorf, Mücheln und 
Paditz, sowie Spıritus- Ausnahmesätze 
für Gera W. G.B. 

Soweit hierdurch Frachterhöhungen 
herbeigeführt werden, treten dieselben 
erst am 1. März d. J. in Kraft. 

Der Nachtrag ist von Ende Januar 
d. J. ab bei den betheiligten Abferti- 
gungsstellen, welche nähere Auskunft 
ertheilen, zu haben. 

Erfurt, den 8. Januar 1897. (98) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 

(als geschäftsführende Verwaltung). 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband bezw. Rheinischer Nach- 
barverkehr. Vom 20. Januar 1887 ab 
finden die für den Transport bestimmter 
Roheisenartikel von Rheinisch - West- 
fälischen Stationen nach den Elsass- 
Lothringischen Grenzstationen Alt» 
Münstero], Amanweiler, Avricourt, 
Chambrey, Fentsch und Noveant (Aus- 
nahmetarif No. 9) im Rheinisch-West- 
fäalisch-Südwestdeutschen Verbande bezw. 
nach Herbesthaltrans. (AusnahmetarifH.) 
im Rheinischen Nachbarverkehr be- 
stehenden Ausnahme-Frachtsätze An- 
wendung auf sämmtliche Roheisenartikel 
des Spezialtarifs III, nämlich: Eisen 
(Roh-) aller Art in Masseln (Broden) 
oder Prismen, Lupen von Schweisseisen 
und Schweissstahl, auch Luppenstäbe 
(Rohschienen), rohe Blöcke von Fluss- 
eisen und Flussstahl, auch Stahlknüppel 
(Bıllets). 

Köln, den 6. Januar 1887. (99) 
Namens der :betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verkehr. 
Theil II, Tarifheft 1. Der dürch Be- 
kanntmachung vom 13. Dezember 1886 
mit Gültigkeit vom 15.—31. Dezember 1886 
eingeführte ermässigte Ausnahmefracht- 
satz für Mehl von Jägerndort O. S..E. 
und M.S.C.B. nach Prag Oe. U. St. 
E. G. und Oe. N. W. B. bleibt unter den 
ren Eunbunnen bis auf Weiteres, 
längstens jedoch bis 31. Dezember 1887 
in Geltung. 

Breslau, den 5. Januar 1887. (100) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit sofortiger Gültigkeit sind für den 
Frachtgut-Verkehr von und nach Serbi- 
schen, Rumänischen und Bulgarischen 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


x 


Belgrad-Donaumündungen) sowie von 


„und nach Oesterreich-Ungarn, welcher in 
‘ Passau oder Regensburg zum Umschlag 


elangt, zwischen Berlin (Anh.-Dr., Gör- 
itzer, Schlesischer und Stettiner Bh.), 
Leipzig (Berliner, Eilenburger, Thüringer 
und Magdeburger Bhf.), Plagwitz-Lin- 
denau, Gera und Zeitz (T'hür. Bhf.) eıner- 


und Regensburg sowie Passau-Donau- 


lände andererseits ermässigte bezw. neue 
direkte Frachtsätze in Kraft getreten. 
Nähere Auskunft ertheilen die betreffen- 
den Güterexpeditionen. 


Erfurt, den 6. Januar 1887. (101) 


Königliche Eisenbahn-Direktion 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Mit dem 1. Januar 1837 sind innerhalb 
desStaatsbahntarifs Bromberg-Hannover 
direkte Frachtsätze für Güter des Spe- 
zialtarifs III im Verkehr zwischen der 
Station Welsede des Bezirks Hannover 
und Danzig des Bezirks Bromberg in 
Kraft getreten, dieselben betragen im 


Verkehr mit Danzig lege Thor = 1,86 4, 


im Verkehr mit Danzig Oliv. Thor = 
1,87 4. für 100 kg. 
Bromberg, den 7. Januar 1887. (102) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Im Verkehre zwischen Laasphe und 
Offenau, Kappenau Saline und Wimpfen 
im Westdeutschen Verbande kommt für 
Salz fortan ein Ausnahmefrachtsatz von 
0,70 4 pro 100 kg zur Anwendung. 
Hannover, den 3. Januar 1887. (103) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch - Westösterreichisch- Unga- 
rischer Verbands-Verkehr. Am 10. d. 
Mts. treten von den Stationen der K.K, 
Oesterreichischen Staatsbahnen Blovic, 
Königswart, Marienbad, Nepomuk, Nez- 
vestic, Pilsen, Plan-Tachau und Stiahlau 
nach Wiesenburg i. $S. direkte Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs 6a und 6b (für 
Europ. Holz) in Kraft. Dieselben sind 
bei den genannten Stationen zu erfahren. 

Dresden, am 8. Januar 18897. - (104) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch-Schweizerischer Güterver- 
kehr. Die im Sächsisch-Südwest- 
deutschen Verbande für. den 
Verkehr von Schaffhausen (Bad. St. B.) 
nach verschiedenen Sächsisch-Oester- 
reichischen Grenzstationen bestehenden 
Ausnahmesätze für Eisen und Stahl, 
Eisen- und Stahlwaaren aller Art, kom- 
men vom 15. Januar d. J. ab auch für 
den Verkehr von Schaffhausen (Schwei- 
zerische Nordostbahn) im Sächsisch- 
Schweizerischen Verkehre via Romans- 
horn-Lindau zur Anwendung. 

Dresden, den 4. Januar 1887. (105) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Schlesisch - Polnischer Verbandver- 
kehr. Mit Gültigkeit vom 1. Februar 
d. J. werden die Stationen Saarau des 
Eisenbahn-Direktions-Bezirks Berlin so- 
wie Trebnitz und Oswiecim 
transito des Eisenbahn - Direktions- 
Bezirks Breslau mit direkten Fracht- 
sätzen in den Schlesisch - Polnischen 
Verband-Güter-Verkehr einbezogen. Mit 


Stationen der unteren“ Donau (Strecke | demselben Tage treten im Verkehr mit 


f 


den Stationen Annaberg, Kreuzenor 
Oderberg loco und transıto ermässigte 
Frachtantheile für die Deutschen Ver- 
bandstrecken in Kraft. Die betreffenden 
Frachtsätze sind auf den Verband- 
stationen. sowie in unserem Verkehrs- 
Büreau zu erfahren. 2106 
Breslau, den 5. Januar 1897. EN 
Königliche Eisenbahn-Direktion, 
Namens der Verband -Verwaltungen. 


Derselbe enthält Frachtsätze für den 
Verkehr mit den Stationen Amalien- 
hütte, Bockenheim, Bonames, Carlshütte, 
Frankfurt a. M. (M. W. B.), Friedberg, 
Fronhausen, Giessen, Gross - Karben, 
Hanau (Nordbhf.), Kirchhain, Laasphe, 
Lollar, Ludwigshütte, Marburg, Treysa 
und Wilhelmshütte (Lahn) des Eisen- 
bahn-Direktions-Bezirks Hannover. J 

Durch diesen Nachtrag werden die in 
dem provisorischen Tarite vom 20. April 
-1884 für die Stationen Bockenheim, 

onames, Friedberg, Gross » Karben und 
Lollar Niederl. Mittelrh, / Nassauischer 
Verkehr, sowie die für die Station 
Giessen im Köln - Minden - Niederländi- 
schen Verkehre in den Tarifen vom 
10. März 1881/ und vom 1. Januar 1880 
enthaltenen Frachten aufgehoben. 

Preis 0,45 4 ; 

Köln, den 7. Januar 1887. (107) 
Namens der Verbands - Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Deutsch-Französischer Verband (Ver- 
kehr via Elsass-Lothringen). Mit Gültig- 
keit vom 15. Januar cr. tritt ein zweiter 
Nachtrag zu dem ab 15. August 1885 
gültigen Ausnahme-Tarife für den Trans- 
»02 von Steinkohlen und Coaks von 

en Saargruben und Stationen des Ver- 
waltungsbezirks der Königlichen Eisen- 
bahndirektion zu Köln (linksrheinischen), 
sowie der Stationen der diesseitigen 
Verwaltung nach Belfort transit in 
Kraft. = i 

In demselben sind direkte Frachtsätze 
von den Stationen Bexbach, Homburg 
und St. Ingbert der Pfälzischen Bahnen 
enthalten. 

Strassburg, den 5. Januar 1897. (108) 

Die geschäftsführende Verwaltung: 

Kaiserliche General-Direktion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


ö 
| 
i 
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Zum Heft I des Belgisch-Südwest- 
deutschen Gütertarifs vom 1. Februar 
1884 tritt am 10. Januar d. J. der Nach- 
trag Il in Geltung, enthaltend Aende- 
rungen der allgemeinenTarifvorschriften 
namentlich in Bezug auf die Fracht- 
berechnung bei den Gütern des Spezial- 
tarifs III und Ausnahmetarifs 4 in 
Ladungen von BINER Die in denselben 
noch aufgenommene Bestimmung wegen 
Frachterhöhung bei dem Artikel Char- 

ie-Baumwollfliesse tritt erst am 20. Fe- 

ruar d. J. in Kraft. g ART: 

Strassburg, den 4. Januar 1887. (109) 

Kaiserliche General-Direktion z 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


- (Fortsetzung der offiziellen Anzeigen im. 


b3 


"Beiblatt.) - 
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Berlin, den 12. Januar 1887. 


Beihlattzm 110.3 der Zeitung ass Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


4. Güterverkehr. 
(Fortsetzung. 


Mit dem 15. Januar 1887 treten im 
Lokalverkehr des Bezirks Bromberg 
für die Beförderung von Dextrin, Kar- 
-  toffelmehl, Stärke getrocknete (auch ge- 

‚trocknete Schlammstärke) und Stärke- 
mehl, Stärkezucker und Stärkesyrup, 
Traubenzucker (Glycose) und Trauben- 
zuckersyrup, zur überseeischen Ausfuhr 
bestimmt, von den Stationen Mogılno 
und Montwy nach Danzig und Neufahr- 
wasser ermässigte Ausnahmefrachtsätze 
in Kraft. 

Die Höhe der gu. Sätze ist bei den 
betreffenden Stationen zu erfahren. 

Bromberg, den 6. Januar 1887. (110) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4 


Weichsel-Eisenbahn-Verband. Nach- 
dem die Navigation auf dem Dniepr ge- 
schlossen, treten die für diese Periode 
ublizirten Getreidefrachtsätze ab Kie w 
' Fluss nach Danzig und Neufahrwasser 
- mit dem 6. Januarcr. n.St. ausser Kraft. 

Von diesem Tage ab bis auf Weiteres 
- haben’ die erhöhten, im Haupttarif ent- 
_  haltenen Frachtsätze wieder Gültigkeit. 

Ferner werden vom 18. Februar cr. 
 n. St. die Getreide- etc. Frachtsätze nach 
Danzig ete.ab Tscherkassy auf Ru- 
bel 108,22 + nach Danzig 70,46, nach 
-  Neufahrwasser 4. 72,12 und ab Kre- 
mentschug für Getreide etc auf Ru- 
bel 134,89, für Oelkuchen auf Rubel 130,64 
+ nach Danzig ‚Al, 47,55, nach Neufahr- 
_ wasser 4 49,58 erhöht. 

Danzig, den 6. Januar 1837. (111) 
3 ‚Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


a 


% 


K. K. priv. Süd-Norddeutsche Ver- 
bindungsbahn. Tarifangelegenheit. Mit 
- 1. Januar 1887 trat ein Nachtrag I zu 
- dem vom 1/12. 1884 ab gültigen Ausnahme- 
- tarif für den Transport von Steinkohlen, 
Coaks und Steinkohlenbriquets von Sta- 
tionen des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Breslau nach Stationen der Kgl. Sächsi- 
- schen Staatseisenbahnen und nach Station 
- BReichenberg S. N. D. V. B.inWirksamkeit. 
- _ Derselbe enthält: 

1. Neue Frachtsätze für die Versand- 
2 stationen Cleophasgrube, Maxgrube 


Br 
- 


. rube. 

2; Rene Frachtsätze für die Empfangs- 
station Hainewalde bezw. ermässigte 
©) FFrachtsätze für die Stationen Gera, 
 F# Plagwitz-Lindenau und Zeitz, 

3. Berichtigungen zum Haupttarife. 

. Exemplare dieses Nachtrages, der, in- 
ee: Nie Station Reichenter® 8. N).D. 
VW. B. in Frage kommt, erst mit 15. Ja- 
nuar a. c. in Wirksamkeit tritt, können 
bei der unterzeichneteu Direktion und 


 undRichterschächte derLaurahütten- _ 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


der betheiligten gesellschaftlichen Station 
eingesehen und durch diese Stellen be- 
zogen werden. 
ien, am 5. Januar 18897. (112) 
Die Direktion 
der K. K. priv. Süd-Norddeutschen 
Verbindungsbahn. 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn 
und Süd-Norddeutsche Verbindungs- 
bahn. Für Langholztransporte wer- 
den von den nachbenannten Stationen 
nach Tetschen /Bodenbach transit fol- 
gende ermässigte Frachtsätze im Kar- 
tirungswege gewährt und zwar: 

von Würbenthal 1,16 4, 
„. Freudenthal 1,12 „ 
pro 100 kg, gültig bis Ende Dezember 1897. 

Sendungen müssen nach Sachsen be- 
stimmt sein. 

Wien, am 31. Dezember 1886. (113) 

Die Betriebsdirektion. 


K.K. priv. Nordwestbahn. Für Stärke 
treten 14 Tage nach erfolgter Publikation 
im „Centralblatte für Eisenbahnen und 
Dampfschifffahrt der Oesterr. - Ungar. 
Monarchie“ unter Berücksichtigung der 
in demselben enthaltenen speziellen Be- 
dingungen folgende Frachtsätze pro 100kg 
im Refaktiewege bis Ende Dezember 1887 
in Kraft. 

VonSwetla, Goltsch-Jenikau undZdiretz- 
Kreuzberg nach Reichenberg transit für 
die Stationen Marchendorf, Kratzau und 
Grottau der Zittau-Reichenberger Bahn 
und zwar einen F'rachtnachlass von 
10 Kreuzern Noten pro 100 kg von den 
offiziellen Frachtsätzen des Lokaltarifes 
vom 1. August 1883. 

Wien, am 5. Januar 1887. (114) 

Die Betriebsdirektion. 


Galizisch -Ungarischer Gemeinschafts- 
Verkehr. Verlegung desfürden 
15. Januar 18397 festgesetzten 
Einführunsstermins der Aus- 
nahmetarife, sowie der Nach- 
träge I, zu den seit 1.Novem- 
ber 1886 gültigen Tarifheften 
1—5 aufden I. Februar 1897. 

Die obgenannten Ausnahmetarife und 
Nächträge werden erst mit 1. Februar 
d. J. in Wirksamkeit gesetzt. 

Wien, im Januar 1837. (115) 

K. K. Generaldirektion der Oesterr. 

Staatsbahnen, - 
zugleich Namens der übrigen Verwal- 
tungen. 


# 


5. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Die Inhaber der Aprozentigen Prioritäts- 
Obligationen der Altona-Kieler Eisen- 
bahn UI. und IV. Emission, sowie der 


I. Offizielle Anzeigen. 


Berlin-Hamburger Eisenbahn II. Emis- 
sion, für welche das durch die Bekannt- 
machung des Herrn Finanzministers vom 
1. Mai 1886 auf Grund des Gesetzes vom 
17. Mai 1884 (Ges.-S. S. 129) und des fer- 
neren Gesetzes vom 23. Februar 1885 
(Ges.-S. 8. 43) erfolgte Angebot des Um- 
tausches dieser Obligationen gegenSchuld- 
verschreibungen der 3l/; prozentigen kon- 
solidirten Staatsanleihe als angenommen 
zu gelten hat, welche mithin zum Um- 
tausch bereits abgestempelt sind, 
werden hierdurch aufgefordert, die ge- 
nannten Obligationen nebst den nicht 
fällig gewordenen Zinsscheinen und Ta- 
lons vom 3. Januar 1887 ab behufs Um- 
tausches gegen Staatsschuldverschrei- 
bungen einzureichen, und zwar bei der 
Königlichen Eisenbahn - Hauptkasse im 
hiesigen Bahnhofsgebäude, oder bei den 
Königlichen Eisenbahn - Betriebskassen 
zu Berlin (Dir.-Bez. Altona), Hamburg, 
Kiel und Flensburg. Die Obligationen 
sind — für jede Anleihe besonders — 
mit einem Verzeichniss, in welchem die 
einzelnen Stücke, nach den Werthgat- 
tungen getrennt, nach ihrer Nummer- 
folge aufzuführen sind, abzugeben bezw. 
einzureichen. Formulare zu den Ver- 
zeichnissen können bei den vorgenannten 
Kassen vom 30. d. Mts. ab unentgeltlich 
entgegengenommen werden. Ueber die 
abgegebenen Obligationen erhalten die 
Einlieferer eine Empfangsbescheinigung, 
gegenderenRückgabe, unter gleichzeitiger 
Ausstellung einer Bescheinigung über 
den Empfang der Staatsschuldverschrei- 
bungen, diese Letzteren mit den Zins- 
scheinen vom 1. Januar 1887 ab und Ta- 
lons ausgehändigt werden. 

Die Ausantwortung der Umtausch- 
stücke wird nach Möglichkeit beschleu- 
nigt werden und Wünsche auf Ausrei- 
chung von Stücken in bestimmter Höhe, 
soweit möglich, Berücksichtigung finden. 
Denjenigen Einsendern, welche die Obli- . 
gationen durch die Post einsenden, wird 
eine Empfangsbescheinigung nicht zu- 

estellt; dieselben erhalten vielmehr ein 

ormular zu der über den Empfang der 
Staatsschuldverschreibungen ihrerseits 
zu ertheilenden Bescheinigung, welches 
mit Unterschrift‘ versehen zurückzu- 
reichen ist, woraufhin dann die Staats- 
schuldverschreibungen mit den zugehö- 
rigen Zinsscheinen und Talons über- 
sandt werden. Die Uebersendung erfolgt 
unter Angabe des vollen Werthes, wenn 
nicht seitens des Einsenders eine gerin- 
Ex Bewerthung ausdrücklich gewünscht 
wird. 

Bei dem Umtausch sind die zu den 
Obligationen gehörigen Zinsscheine vom 
1. Januar 1887 ab nebst den Talons mit 
abzuliefern. Fehlen Zinsscheine, so muss 
der Werth derselben baar eingezahlt 
werden; eine Anrechnung der etwa feh- 
lenden 4prozentigen Zinsscheine auf die 
neuen 3l/sprozentigen Zinsscheine ist 
nicht angängieg. 

Altona, den 25. Dezember 1886. (116) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Die Inhaber der 4prozentigen Prioritäts- 
Obligationen 


der Altona-Kieler Eisenbahn III. und 


IV. Emission, 
der Berlin - Hamburger 
II. Emission und 

der Hamburg-Bergedorter Eisenbahn, 
welche das Angebot des Umtausches 
gegen Schuldverschreibungen der 3l/;pro- 
zentigen konsolidirten Staatsanleihe 
nicht angenommen haben, deren Obli- 
gationen somit nicht zum Umtausch 
abgestempelt sind und gemäss der 
unsererseits unter dem 25. Juni 1886 ver- 
öffentlichten Bekanntmachung des Herrn 
Finanzministers zur baaren Rückzahlung 
gekündigt sind, werden hierdurch aut- 
sefordert, vom 3. Januar k. Js. ab bei 
der Eisenbahn-Hauptkasse im 
hiesigen Bahnhofsgebäude ge- 
gen Einreichung der Obligationen selbst 
und der zugehörigen Talons und bisher 
nicht fällig gewordenen Zinsscheine den 
Nennwerth ihrer Obligationen in Baar 
entgegen zu nehmen. Die Obligationen 
sind in einem gleichzeitig einzureichen- 
den Verzeichniss — für jede Anleihe be- 
sonders — nach den Werthgattungen ge- 
trennt, aufzuführen. Formulare zu die- 
sen Verzeichnissen können sowohl bei 
der Einlösungsstelle — der Königlichen 
Eisenbahn-Hauptkasse hierselbst — als 
auch bei den Königlichen Eisenbahn- 
Betriebskassen zu Berlin (Direktions- 
bezirk Altona), Hamburg, Kiel und 
Flensburg unentgeltlich entgegengenom- 
men werden. 

Für die etwa bei der Einlieferung 
fehlenden Zinsscheine wird der volle 
Werth derselben gekürzt werden. 

Für die zur Einlieferung kommenden 
Hamburg-Bergedorfer Obliga- 
tionen wird auf den am 1. September 1887 
fälligen Zinsschein für die 

Serie I 40.4, Serie Il 20 4, Serie III 
10 44 und Serie IV 2 4 
als Stückzinsen für die Zeit vom 1. Sep- 
tember 1886 bis 31. Dezember 1886 ge- 
zahlt werden. 
Altona, den 25. Dezember 1856. (117) 
Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Eisenbahn 


Verloosung. Am 3. Januar 1887 sind 
zum Zwecke der privilegmässigen Til- 
gung nachstehende 


Prioritäts-Obligationen der 
BraunschweigischenEisenbahn 
vom Jahre 1974 

ausgeloost worden: 
a 3000 Mark. 
No. 71 138 178 243 272 280 332 381 575 
663 804 832 883 1010 1099. 
a 1500 Mark. 
No. 1222 1296 1333 1342 1481 
1514 1527 1601 1763 1911 1988 
2187 2244 2324 2385 2414 2441 
2599 2607 2716 2735 2828 3117 


3500. 
& 300 Mark. 

No. 3518 3700 3912 3985 3992 4014 4103 
4161 4235 4356 4371 4483 4533 4809 4867 
4868 4869 4917 4979 5051 5108 5240 5283 
n456 5460 5474 5528 5559 5688 5732 5751 
5802 5860 5961 6180 6198 6318 6395 6412 
6450 6460 6466 6575 6701 6861 6990 7010 
7068 7311 7336 7337 7338 7349 7400 7512 
7539 7628 7633 7651 7686 7693 7702 8112 
3182 8192 8342 8357 8410 8435 8455 8460 
8486 8541 8779 8907 8922 8981 9229 9433 
9573 9584 9629 9765 9770 9818 10122 10196 


1492 1513 
2012 2102 
2459 2504 
3349 3434 


Sata 


10240 10241 10367 10435 10448 10473 10492 


10519 10573 10577 10729 10745 10759 10803 
10914 10952 10973 10988 11003 11046 11088 


11109 11126 11190 11396 11500 11556 11622° 


11935 11981 12025 12093 12106 12178 12219 
12220 12274 12386 12415. 

Diese Obligationen sind mit 
den Zinsscheinen Reihe II No. 6 
bis 20 nebst Talon vom]. April 
1887 ab 

bei der Königlichen Eisenbahnhaupt- 
kasse in Magdeburg und der König- 
lichen Eisenbahn - Betriebskasse in 
Braunschweig, 

sowie bei dem Bankhause Lehmann, 

Oppenheimer & Sohn in Braunschweig, 

dem Bankhause Mendelssohn & Co. in 

Berlin und der Berliner Handelsgesell- 

schaft daselbst 
zur Einlösung einzureichen. 

Die Verzinsung fraglicher Obligationen 
hört mit dem 3]. März 1887 auf. 

Magdeburg, den 7. Januar 1887. 


(118) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Nachstehende in den Vorjahren aus- 
gelooste Prioritätsobliga- 
tionen der Braunschweigi- 
schenEisenbahn vomJahre 1374 
sind noch nicht zur Einlösung präsentirt: 

I. Aus der Verloosung' zum 

1: April 1884, 
(Abzuliefern mit Talon und Zinsschein 
Reihe I No. 20 unter Vergütung der 
Stückzinsen vom 1. Januar bis zum 
31. März 1884 mit 3 4% 37/5 43) 
a 300 44: No. 8255. 
II. Ausder Verloosung zum 
1. April 1886. 
(Abzuliefern mit Talons und Zinsscheinen 
Reihe II No. 4—20 unter Vergütung der 
Stückzinsen vom 1. Januar bis zum 
31. März 1886 mit 3.4 37, 43 pro Stück) 
:& 800 Aa: No. 4834 4854 5016 5362 6821 
9860 10217 10218. 

Die Verzinsung der vorbezeichneten 
Obligationen hat mit den angegebenen 
Terminen, zu welchen die Auslocsung 
erfolgt ist, aufgehört. 

Magdeburg,‘ den 7. Januar 1837. 


(119) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Submissionen. 


Verdingung von Betriebsmaterialien. 
Die im Rechnungsjahre 1887/88 erforder- 
lichen Betriebsmaterialien, und zwar 

Gruppe II umfassend: 

17800 kg Talg, 3 300 kg carbolsaurem 
Kalk, 

10200 kg grüne Seife, 2800 kg; weisse 
Riegelseife und 7000 kg Soda, 

Gruppe III umfassend: 

140 000 kg raff. Rüböl, 240 000 kg roh. 
Rüböl, 
600 000 kg Petroleum und 210000 kg 
‚Mineral-Schmieröl 
sollen in öffentlicher Ausschreibung ver- 
dungen werden. 

Bedarfsnachweisungen und Lieferungs- 
bedingungen liegen im  diesseitigen 
Materlalienbüreau hier, Fürstenwall- 
strasse No. 10, zur Einsicht aus und 
können auch von demselben gegen fran- 
kirte Einsendung von 20 4 für Orulips 11 
und von 30 % für Gruppe III bezogen 
werden. S 

Angebote sind auf vorgeschriebenem 
Formular versiegelt und portofrei mıt 
der Aufschrift: 


Angebot auf Lieferung von 
Betriebsmaterialien Gruppe 
\ I bezw. III 4 
bis zum Eröffnungstermine am 
Mittwoch, den 2%. Januar 1897, 
Vormittags 1l Uhr, dr 
an das- diesseitige Materialienbüreau ein- 
zusenden, 2 u 
Die Zuschlagsfrist läuft am 24. Februar 
d. J. ab. Die dieser Ausschreibung zu 
Grunde liegenden „Bedingungen für die 
Bewerbung um ArbeitenundLieferungen® 
sind in No. 66 des Deutschen Reichs- 
Anzeigers’ vom 17. März 1886 veröffent- 
licht. 
Magdeburg, den 5. Januar 1887. (120) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von Meter-, Wollen-, Po- 
samentier- und Seilerwaaren, Leder etc. 
Die im Rechnungsjahre 1887/88 erforder- 
lichen j 9 
a) Meter-, Wollen- und Seiler- 
waaren etc Gruppe IV und zwar: 

360 m Oöteline, 1100 m Gardinendrell, 
430 m Plüschfussdecken, 1170 m Gardinen- - 


. stoff, 3500 m rother und gestreifter Plüsch, 


1770 m Wachstuch zu Fussböden, Rück- 
wänden und Decken, 4500 m Facon- und 
Federleinen, 4500 m Verdeck- und Plan- 
leinen, 820 kg Flachsliderung, 5500 m 
Gurten, 870 kg Hanf, :180 Stück Hutnetze, _ 

760 kg Pferdehaare, 1060 kg Waldwolle 


‚480 kg Schafwollengarn, 950 m rohe und 


Be Hanfschläuche und 930 qm 
ilz; 

b) Leder, Gruppe V und zwar: 

340 kg. Blank-, 65 kg weissgares Rind-, 
360 kg alaungares Fett-, 3700 kg Ma- 
schinenriemen-, 190 Stück Kalb-,- 300 kg 
Rindverdeck- und Rindvachette-, 74 Stück 
rothe Schaf-, 150 kg Sohl- und 365 kg 
Zaumleder; 


‘c) Posamentierwaaren, Gruppe 


I und zwar: ki 

1100 m seilene und wollene Borde, 200 
Stück Bordüren, 37000 Stück Knöpfe, 
10400 m Naht- und Plattschnur, .1330 
Stück Quasten, 300 m Rundschnur, 5 500 m 
Oelsaugerdochteund 55500 Stück Schmier- 
polsterkissen 
sollen in öffentlicher Ausschreibung ver- 
dungen werden. 

Bedarfsnachweisungen und Bedingun- 
gen liegen im diesseitigen Materialien- 
büreau hier, Fürstenwallstrasse No. 10, 
zur Einsicht aus und können auch von 
demselben gegen frankirte Einsendung 
he: 30 43 für jede Gruppe bezogen wer- 

en. 

Angebote sind auf vorgeschriebenem 
Formular versiegelt und portofrei mit 
der Aufschrift: - 
Angebot auf Lieferung von 
Meter-, Wollen- und Seiler- 
waaren etc, BaLDEN IV, bezw. 
Leder Gruppe V, bezw. Posamen- 

tierwaaren Gruppe VI 
bis zum Eröffnungstermine am 
Montag, den 31. Januar-1887, 
Vormittags W Uhr 
an das diesseitige Materialienbüreau ein- 
zusenden. 

Die Zuschlagsfrist läuft am 28. Fe- 
bruar 1887 ab. Die dieser Ausschreibung 
zu Grunde liegenden „Bedingungen für 
die Bewerbung um Arbeiten und Liefe- 
rungen“ sind in No. 66 des Deutschen 
Reichs-Anzeigers vom 17. März 1886 ver- 
öffentlicht, (121) 
Magdeburg, den 31. Dezember 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


x 


(Schluss der offiz, Anzeigen auf 8. vr) 


Berlin, am 12. Januar 1837. 


N No. 1. ) J ahreung 1887. 


ee Anz eiger 


berzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


ESHUETBRlaRe zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 10. Januar Vorm. gemeldet. 
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DS RES Ver- Inhalt wicht S Station | der Bahn ie , 
Bl Mocke No. |< packung ke A | dienen können). 
I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
2 A. Kolli mit Buchstaben sign.: 
A 4 1 — Plombirleine | — 1 Olsberg K. E.-D. Elberfeld 
n AR 493 12 Pack 24 Stühle | — 2 ‚Witten : 
4 CA 101 1 Kiste Marmorwaaren _ 9 3 Aachen Linksrh. Köln 
P& CFC 8838 1 Y — — | 56 4 D’Avricourt Elsass-Lothring. 
Ex CHS 1797 1 ? —. 2755 Berlin P. K. E.-D. Magdeburg! ( bekl. von Gü- 
€ D 2 1 Kübel Butter 19 6 Hagen K, E.-D. Elberfeld tersloh nach 
Bere D:P. F 5090 1 Kiste ? “11992 7 Graudenz K. E.-D. Bromberg || Elberfeld. 
Br EA 542 1 Pack 2 Kinderstühle = 6 8| Elberfeld St. | K. E.-D. Elberfel 486 Lite 
hr EW _ 1 Fass leer —ı— 9| .  Bennweier Elsass-Lothring. { Fear Eu 
10, ör 1 { a } _ — 1 — 10 Wickrath Linksrh. Köln 
Bi FL 2125 1 Kiste Spielwaaren — | 40 /ı 11 Gronau BRechtsrh. Köln bei der Gü- 
ar) F. Sch 91 1 Fass leer (alt) — | 4 |12 Ebingen Württemb. Staatsb. || bodenrevi- 
£& F 2 1 Sack Holzwaaren 33: 1118 Minden K. E.-D. Hannover || sion. 
: ne = gusseiserne ; Er 
F FZ 1 { Dechfenäterralinid } ARSale TA; Mannheim Badische Staatsb. 
E G — 2 —_ Roststäbe — [10 | 15 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld 
» G 86 1 Fass ? — | 203. | 16 Altena ni AN, 
4 , nhänge- 
E GA 717 1|  Ballot ? —_ 5..| 17| München C. B. | Bayerische Stsb. a 
2 „Triest.“ 
-18 GD 6 1 Sack Samen —|— 1I18 Soest K. E.-D. Hannover | Gothenburg 
* GH (ea 1 ai Kinderwagen — | 30 | 19l Elberfeld St. | K. E.-D. Elberfeld | nenn 
# GL 1152 1 Kiste — — | 32 | 20) - Strassburg Elsass-Lothring. 
Ball. GR: 532 1 Fass leer er TO SE Remagen Linksrh. Köln” 
al GS _ 1 Korb Aepfel N 1520 Berlin P. K. E.-D. Magdeburg 
8 GVL 4 | ı| Kiste | Eisenwaaren —| 8 |) Elberfeld St, | K. E-D. Elberteld | Pesehrienen 
@ Pr S:BEr _ 2|.' Pack Blecheimer — 1 28. |.24 Ratingen N 
PS HL _ 2| Kolli Winkeleisen 7 14 5451095 Aachen Linksrh. Köln f 
„3 “HR 1110 1 Kiste ‚Maschinentheillee — |32 | 26) Köln Gereon Re 
27 J 19 1 " Rosinen u Ba dT Haan K. E.-D. Elberfeld 
8 JL 3 1 Sack Wolle — |.16 |28) Nürnberg C. B. | Bayerische Stsb. 
i P%) ; K 830 1) Bürde Stahl = 1° 7128.20 Hainholz K. E.-D. Hannover Rn 
= u j beklebt 
A 1 Fass Sauerkraut — 1"136..,) 30 Solingen K. E.-D. Elberfeld \ Heneau 00; 
ingen 4/11. 
ı| Kiste | Käse. — | 3,5/ 31} Bochum Rh. Rechtsrh. Köln ® 
1!) Ballen _| Papier ER — | 19 | 321 » Elberfeld St. K. E.-D. Elberfeld 
" .„.. 5 Kıstchen # { 4 
1 Pack { geräucherte Fische \ 11 | 33/Düsseldorf K. M.| Rechtsrh. Köln 
1 —- kleine runde Roste — 1,5 1.34 Göttingen K. E.-D. Hannover 
1| Ballen - | Packtuch — | 47 |8)| Luxemburg Elsass-Lothring, 
1! Ambos a — | 1.93) 11:86 Düren Linksrh. Köln 
1) Kübel ? w — | 31 !37| Coblenz Rh. an 
al Kiste 2 _ Tansemı. köln ©: P! 
1| Bierfass _| leer — | 33, 39} ı Dortmund K. en -D. Elberfeld 
1 Sack Flachs — | 165) 40 Buckau K. Dub Magdeburg 
2 n— halbe Achsen Eu en Hagen kN E.-D. Elberfeld 
B. Kolli mit Adr. sign.: n | . 
1) Bierfass | leer | — | 19 |42) Dortmund K. E.-D. Elberfeld 
1 Fass 2,5| 43} Schwetzingen Badische Stsb. 


: > RES a de a ee dc 
” Er pi PR u EV S 
4 ta x ri, er n. u 
Ba 3 e i \ 
— 17 h j 
J 
ö- Der Kolli ö ‚Lagerort Bemerkungen, 
- E ale | et 
5 =@Ö| Art der e- | 5 N = 
3 |. Bauen S | Ver- | Inhalt wicht 8 Station a nat rt Yäran ei 
A Marke | No. |< | packung | kg H er Dahn are ann i 
44 Franz _ 1 Pack Säcke 17 | 44 Siegen K. E.-D. Elberfeld 
45 Hartung _ 1 na gusseis. Maschinenthen 4 | 45 Schwerin Meckl. Friedr. Frzb. 
46 (0. Ran 162 1 — — | 13 |46| Wernigerode |K. E.-D. Magdeburg 
Löwen- 
brauerei \ 10087 1| Bierfass | leer — | 50. |-47 Dortmund K. E.-D. Elberfeld 
München [ 
Gebr. ! 
Rubensohn : er 4 
| Sackfabrik = 1 Pack Säcke 97 48 Düsseldorf br E 2 
Ruhrort . e 
= Sat 5 1103 1 Kiste ? —.| 24,51 49 Cöslin K. E.-D. Bromberg 
dere = 1 Pack Säcke - 4,5 | 50 Hagen K. E.-D. Elberfeld | 
Hagen | 
\ a } 4623 1| Bierfass | leer —| 28 |51 Dortmund # | 
€C.KollimitNumm.sign.: e 
82 1 _ Kugelgewicht — | 142 | 52 Lörrach Badische Stsb. 
— 893 1 _ Decke — | — 158 Trier r. M. 'Linksrh. Köln 
1890 1 Pack Glaswaaren 8 |54|  Sudenburg  |K. E.-D. Magdeburg 
x { 2% \| 7 ö Weberkarten — | 44 | 55] Elberfeld. St.. | K. ED. Elberfeld 
_ 9591 1l Wagen | Kupfer | — |56| Rotterdam Niederländ. Stsb. 
D.Kollim.Figuren sign.: 5 
x gelb — 1 Kolli Maschinenthele — | % | 57| Schneidemühl |K. E.-D. Bromberg : 
R Zollplomben 
| 36 1 Kiste ? — | 9% |58| - Düsseldorf K. E.-D. Elberfeld | ki alden- 
kirchen. 
E. Kolli ohne Signatur: 
1 —_ eiserne Brechstange— | 12,5 | 59 Stassfurt K. E.-D. Magdeburg 
= = 1 = Decke | 01 60 Gifhorn » 
1 Kollo Eisentheile —_ 6,5 | 61 Soest K. E.-D. Hannover 
Gewichtstein aus 
_ — 1 = Gusseisen in ceylin- 7 | 62} Hammelburg Bayerische Stsb. 
drischer Form 
Korb aus 
Weiden 
mit Vor- 
_ — 1/$ hänge- )| ? — |! %4 |63| _Morroschin: ;K. E.-D. Bromberg 
schloss 
Schlüssel 
chlüsse, j 
en er 1 Pack Leder — 6 | 64| Nürnberg C, B. | Bayerische Stsb. a 
_ = 1| Gebund | Rundeisen — 125 | 65 Neuss Linksrh. Köln Fe 
5 beider Güter- 
—_ — 1 —_ Sackkarren — | — 166 Gmünd Württemb. Stsb. boden-Revi- 
sion. 
Di hölzerne Schrank- z : j aus Wagen 
— or 1 { Verzierung } — | 67 Wismar Meckl. Friedr. Frzb. { 1639 F. 
— — 1 Pack 24 Schuppenstiele — | 25 |68}| Düsseldorf K. E.-D. Elberfeld 
ra 
zur Her- 
— = 1 Bund Stahl —ı 4 | Konstanz Badische Stsb. Bene eines 
Zeltes 
dienend. 
70 —_ — 2| Stangen | Stahl — 8,5 | 70 Schaftlach Bayerische Stsb. [aus Bay N u 
_ — 1 - Stange ae ; A 4,5| 71 Stendal K. E.-D. Magdeburg . 
2 e3 3; eisernes Untergeste 8 
1 re Kinderrgeen } — |72| Düsseldorf |K.E.-D. Elberfeld ii 
beiderGüter- 
73 Fr _ 1 —_ Wagendecke (alt) — | 42 | 73 Stuttgart Württemb. Stsb. boden-Re- 
vision. 
11. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. - 
N von Bpest- 
BM _ 1 Bund leere Säcke = 1...19 1  M.-Bereny Ungar. Stsb. | Dnpt. Base 
7F ln ir. 
von M.-Be- 
FJ 65 1 Fass | Branntwein —I 65 | 2 Oroshäza A | ‘reny seit 
| 26/12. 


— V — 
S 
—|4 
a Ge- | 
S Ver- Inhalt wicht | 
ä| packung kg | 
N: 
ei ERZ 3211 1 Fass Flüssigkeit —ı 34 3 
E44. .GB — 1| Stück Eisenplatte — 9 
DE H 1 1 Kiste Kleider, Geschirr — | 145 5 
DISK = — a Stück Ofentheile — | 12 6 
7 KA — 6 " Wassereimer 180 7 
Er u 
N) Er Fe en 1 1 Fass ? — | 9951| 8 
BE TL‘N N 948 1|l Kiste |? | — | | 9 
10) LAF —_, 1 Pack Säcke —-| 1383| 
hl 1/6 6) Stück Ofentheile —| 48 |ıl 
Hal" M —_ 1 Sack Hopfen .-|10|I12 
3MRTKTP| 1808 | 1) Kiste |? N N, 
R - 2| Stück Otentheile . n— 7 ı14 
R _ 16 5 Wageneinrichtung — — |15 
SZF 54 2| Brode Zucker —\ı.4 .|16 
wPp 1005 1 Kiste Zündhölzchen — | 4 |17 
F Kassa 1/34 34) Kisten Tabakfabrikate — 197 |18 
I , Mäv _ 4 Stück Plachen  - — | 105. | 19 
N 12 _ Bretter _ z 
Be Mer Er { 4 —_ Säulen _ } =D 
21 = 4 1 Bund + leere Körbe ° —|35I2 
i 2 ' _ 342/265 | 2 Stück Plachen — | 60 122 
3 Schubkarren’und 
Eu ws 10 ı| Bund { een } 24 193 
24. _ 3 1 Pack Winkeleisen 1,75| 24 
25 — 43577 1 Sack gedörrte Zwetschken | 57 3 
26 —_ — 1 Pack hölzerne Bettwände— | 14 | %6 
27 — _ 2) — Bretter —17119,.1127 
a 00 — °073 _ Bretter ::) 
| _ — 1 Eu Eisenkessel — | 60 | 29 
Er —_ — 4 Stück Eisen 1621890 
an — — 1 ‚— Egge —-' —- |3 
32 _ 1 Stück Geschirr _ 151.32 
El _ 2 2 — Holzschüsseln —} ‚2% | 83 
Bun  — 2 1 _ leerer Korb 2 2 |.34 
35 mi _ 1 _ Nudelbrett - —| — |3 
861 _ —_ ‘10 Stück Ofentheile EN SN NEIN 
ee = HE Al Ofentheil har eg 
3 Stück Ofenröhren 22 | 38 
= 1 Kiste Plache — |: 15,5] 39 
44 Stück Rechentafeln - — | 40 
—_ 1 Bund leere Säcke — | 2 |4 
— 1 — Schaufel _ 1.142 
— 4 _ Säulen —| — 14 
= 1 Pack Kanapeetheil — | 11 | 44 
a 1 Bund Tischbretter — | 49 |45 
-. Nachtrag. 
III 1 —_ Kette _ 5 1 
III 1|° Korb leer C — | 16 2 
I 1! Ma aR 6 Schrauben und } 251 3 
r Papier . 1Schraubenschlüssel ER oa 
_ 1 _,  Wagendecke un Alan, 4 
> d «” \ hi { - ji 
Wir Sl rg x 
ZT en # FE WE HR rt 


Lagerort 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 


x . Name male, welche zur 
Station Aufkli 
der Bahn ra EN 
Arad Ungar. Stsb. von Fan 
m F von Ujszäsz 
= Ye » | seit 10/12. 
ra i 
von Karan- 
3 2 sebes. j 
von Lucsatin 
Czegled „ \ seit @/11. 
ran von Szolnok 
Ujszäsz ” { seit 11/12. 
Csaba R seit 16/12. 
Arad E 7 halay 

n H,. m 

ER von Tornal- 
Mezötuı n ee seit a. 

von Csaba 
Gyoma » \ seit 30/11. 
Arad von von Bazias, 

” „ seit 28/12. 

x je von N.Surany. 

} von Aral seit 
M. Illye 5 \ a2, 

En von Fiume 
Temesvar " ( seit 29/12 { 
von Szolnok 
ee „ \ seit 12/12. 
Szolnok % seit 13/11. 
ee von Szeged 
Bekes n \ seit 6/12. 
von Brassö 
Arad » ( seit 26/12. 
= e seit 22/12. 
Arad „i „. 12/10. 
erden 1 „.u92/81. 
Ara 
Sarkad I „25/12. 
pe Y „ 24/9. 
Arac : 
Csaba f „ 12 
von H.M.Va- 
Oroshaza RN särhely seit 
10/10. 
Arad ; 
Szolnok “ seit 13/10. 
Arad . 
H. M. Väsärhely “= „ all2. 
Gyulafehervar « kan 
von Bpest- 
Szolnok x Dpart. seit 
9411. 
Arad x seit 1/11. 
Bee uber n 1/10: 
Ara ” | 
vw. Debreezen 
; Szalonta - \ Bit une, 

; ‚(von Ara 
Szarvas ” \ seit 29/12. 
Szolnok hr | seit, 24/9. 

von Szeged: 
Zäam Br \$, St. E.G. seit 
20/11. 
Szolnok RN | seit 21/12. 
vi bei Bodenre- 
Leutzsch K. E.-D. Erfurt { Yision, 
: bei Bodenre- 
Berlin ” { vision. 
N ” 
Gera 
| 


Pa 


Schluss d. offiziellen Anzeigen. 
7. Verkauf von Betriebsmaterial. 


Verkauf eines Salonwagens. Auf der 
Station Baden -Baden steht ein 
zweiachsigeer fürstlicher Salon- 


wagen billig zu verkaufen. Der- 
selbe ist in Paris gebaut, neu herge- 
richtet, elegant ausgestattet und mit 
Westinghousebremse versehen. Der 
Wagen würde sich für fürstliche Herr- 
schaften oder reiche Private als Reise- 
wagen, für Eisenbahnverwaltungen zur 
Vermiethung oder auch zur Verwendung 
als Krankenwagen eignen, da er mit 
einem Bett und mit Toiletteeinrichtung 
ausgerüstet ist. Nähere Auskunft ertheilt 
Oberbetriebsinspektor Kratt 


in Baden-Baden. (122) 


I. Privat-Anzeigen. 
rik Deutz 


Engelmann’s Kalender f. Eisenb.-Ver- 
walt.-Beamte 1887. 2 Theile‘ Preis incl. 
Porto 4. 2,20. 

Berlin W., Lützow-Str. 16. 

Julius Engelmann, Verlag. 


Control -Billetschränke 


empfiehlt sich in bester Construction an- 
zufertigen für Eisenbahn - Kartenbillete. 
Referenzen: Kg]. Betriebs-Oberinspektion 
Schles. Bahnhof N.-Dresden. 
Dresden. Gr. Plauenschestr. 5. 
A. Bouffee, Tischlermstr. 


A. Warmuth | 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 
übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen 

j nach allen Orten der Erde. 


Ulmer Münster-Loose d 0 Mark 
bei mehr allerhöchsten Rabatt 
1 Liste u. Porto 30 Pf., 1. Gew. 75000 Mk. 
H. Betzeler, Ulm a/D. 


Felten & Satan N 


Carlswerk, 
Mülheim a/Rhein, 


& fabriziren: 
Eifen:, Stahl: und Knpferdraht 
auch verzinkt, verzinnt, verbleiet 
und verkupfert; 
Berqwerksfeile jeder Art 
ufzug-, Krahnen und Winden- 
Drahtseile, 
Gerüststricke aus verz. Draht, 
Transmissionsseile, 
Brückendrahtseile, 

Fähr-, Traject- und Tauereiseilg; 
Blitzableiteranlagen : 
Patent-Stahl-Stacheldraht 
und jede Art Zaundraht nebst 
Zubehör; 


BB» a 


8. Verkauf von Altmaterialien. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Berlin. Die 
im Bereiche des unterzeichneten Betriebs- 
amtes angesammelten, auf dem Bahnhofe 
Pasewalk lagernden alten Oberbau- und 
Baumaterialien als: Schienen, Klein- 
eisenzeug, Herzstücke und sonstige Wei- 
chentheile, Guss-, Schmelz- und Schmiede- 
eisen, Messing, Eisendraht, Zink- und 
Eisenblech sollen im Wege der Verstei- 
gerung verkauft werden. 

Versiegelte Offerten mit der Aufschrift: 
„Offerte auf Ankauf alter Materialien“ 
sind bis zum 20. Januar 1897, Vor- 
mittags 12 Uhr portofrei an uns ein- 
zureichen, zu welcher Zeit die Eröftnung 
der Offerten in Gegenwart der etwa er- 
schienenen Bieter erfolgen wird. 


Gasmotoren-Fa 


e 


Otto’s neuer Motor, |, 98 
durch Patente geschützt, 
Billigste und 
bequemste 
’Betriebskraft, 
in liegender und 
stehender Anord- 
nung von 1/2—100 
Pferdekraft. 
20000 Exemplare 
mit über 
60000 Pferdekraft 


im Betrieb. 


Höchst prämiirt auf allen Ausstellungen. — 


Die Verkaufsbedingungen nebst Nach- 
weisung der zum Verkauf kommenden 
Materialien liegen in unserm Büreau hier 
während der Dienststunden, ferner im 
Büreau des Berliner Baumarkts und in 
der Börsenregistratur in Berlin zur un- 
entgeltlichen Einsichtnahme aus, auch‘ 
können dieselben nebst dem vorgeschrie- 
benen Offertenformulare gegen portofreie 
Einsendung von 50 43 von dem dies- 
seitigen Büreauvorstand hierselbst — 
Lindenstrasse 19 parterre — bezogen 
werden. 


Stettin, den 1. Januar 1887. (13H &V) 


Königliches Eisenbahn-Betriebsamt 
Stettin-Stralsund. 


in Deutz 


mn 


Dauerhafteste 
Construction, 
geringster 
Gasverbrauch, 
keine Gefahr, keine 
beständige War- 
tung, kein lästiges 
Geräusch, Kraft 
stets zur Hand. 
Auf jedem Stock- 
werk ohne polizei- 
liche Erlaubniss 
aufstellbar. 


Herm. Klein, mechanische}Werkstatt, Camen in Westtlen 


liefert als Specialität: Schlösser für; Colli- und Personenwagen, Spiralfedern für | 
Schiebethüren an Güterwagen, Schmierpolstergestelle und schmiedeeis. Deckel für ° 
Normal-Achsbüchsen in anerkannt guter Waare zu billigen Preisen. 


\. S.Schuckert, Nürnberg 


Fabrik Dytiamo-Blektrischer Maschinen, elektrischer Lampen und Apparate. ; j 


Elektrische Beleuchtungs-Einrichtunzen jeder Art und in jedem Umfang. 
Gleichzeitiger Betrieb von Bogen- und Glühlicht durch dieselbe Maschine. 


Kraftverbrauch im Verhält 
= SER Ueber 
N mehr als 


S:SOHUCKERTNUR 


Preislisten, Verzeichnisse 


niss zur Zahl der brennenden Lampen. 


2000 Bynamomaschinen, 
5000 Bogenlampen und >, 


= ca. 50000 Glühlampen bereits in Betrieb. 
” Elektrische Kraftübertragung. | 
Einrichtung galvanoplastischer Anstalten. | 
- Einrichtungen zur Reingewinnung von Metallen. N 
ausgeführter Anlagen, generelle Kostenanschläge und 


Betriebskostenberechnungen auf Wunsch gratis. 
Filiale für Norddeutschland: Alexander Wacker in Leipzig. 


Cardinalbrenner 


vereinigt die Vortheile der besten Intensivbrenner mit denen des Regenerativ-Systems 
und produeirt 60 %, mehr Licht (35 Kerzen bei 220 Liter Consum) gegenüber den 
gew. Argandbrennern, auf jedem Gasarm anzubringen. LE 


Blavier: md Arahendraht; 
Drahtverdichtungscinge 
für Dampf- und Wasserrohre; 
Kabel aller Art 


DR, 


ir Telegraphie, Telephonte und Gas-Controleure 
strisch-L £ » y r 3 * 
K ir 5% zur bequemen Controle d Gasleitungen auf Dichtheit. (In Folge Verfüg. d. Justiz- 
IR \ ministers in den Amtsgebäuden dieses Ressorts eingeführt.) Hl 


E. & P. Rotisieper, C.-Ing. in Ronsdorf (Rheinpr.). 


ee, N 
| 
| 


Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn - Verwaltungen. | 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW, Bahnhofstr. 8, — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW. Beuthstrasse 8, ö - 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS, 


ei 
- Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
andliung vierteljährlih. . . . vr 04 Mk 


Pe ku 
. 23 Mk. 
König- 


zeitung des 


B} Abonnements - Bedingungen: m \ 
5 B durch die Post (innerhalb des Deutsch- ar n S 


Vereins un a " 


FF - sind direet 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 8. HERMANN 
> (Beuthatrasse 8, SW.) einzusenden. 


Privat-Inserate 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbaln- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


AEr: Für Beifügung n SL ALTE a den die 
% Post (nicht auch durc ie Expedition) ezogeuen 
en (aannholste: 1 SIE) alnzusanäs N EEE sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 
dus‘ unter der persönlichen Adresse des Ie- er = Pi KEN PE  RE NE 
Dr. Jur. W. Koch, ee” SE ommissionär fü, n SB, j 

“+. Berlıa W., Landgrafen-Stranse 16. De Zu Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin S.,Ritterstr. 86, 
id ) 
a} L) 

r # [2 

iu 

a Organ des Vereins. 


Bi: Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 15. Januar 1887, 


Verstärkung des Eisenbahnraths. 
Explosion von Knallsignalen. 
Kommunikationsrath und Tarif- 
Kommission in Ungarn. 
Einheitliche Signale etc. 
Ungarische Verordnung, betret- 
. fendtransportableFeldbahnen. 
Bahneröfifnungen und Bahnver- 
kehr im November 1886. 
Marienbad-Karlsbad. 
Steierische Lokalbahnen. 
Lokalbahnen in Mähren. 


Rundschreiben. 
Oesterreich-Ungarn: 
senbahn- und Telegraphen- 
_ regiment. 

Transportsteuer in Ungarn. 
 Oesterr. Lokal-Eisenbahn. 


Bereits in der ersten Hälfte des vorigen Monats gingen 
‚seitens der Schweizerischen Bundesregierung aus Bern in 
kenswerther Weise die „Protokolle über die Ver- 
dlungen der IH. Konferenz zur Ausarbei- 
ig eines internationalen Uebereinkammens 
der den Eisenbahn-Frachtverkehr“ zu, welche 
wohl die Protokolle über die Verhandlungen der Konferenz, 
5 auch den Wortlaut des Berner Schlussprotokolls vom 17. Juli 
86 enthalten.*) 

Wir haben bis jetzt Anstand genommen, aus diesen Pro- 
kollen Mittheilungen zu bringen, da das Uebereinkommen, — 
enn auch nunmehr von sämmtlichen Delegirten (einschliesslich 


entirt und besprochen werden möchte.**) Nachdem jedoch 
S Schlussprotokoll von Deutschen Zeitungen (z. B. vom „Ber- 
er Actionär“) und von ÖOesterreichischen Eisenbahn-Fach- 
ttern abgedruckt worden ist und dasselbe in dem Oester- 


 *) Dem letztern sind dieEntwürfe des internationalen Ueber- 
ikommens, des Reglements, betreffend Errichtung eines Central- 
Mmtes, der Ausführungsbestimmungen zum Uebereinkommen 
Vorschriften über bedingungsweise zur Beförderung zugelassene 
ögenstände, Frachtbriet-Formular etc.) einverleibt. 
_ *#) Wenn auch die Berathungsprotokolle zum Verständniss 
38 Uebereinkommens sehr schätzenswerthes Material enthalten, 
‚geben doch über manche schwierige Frage die Protokolle 
ine genügende Auskunft und können selbstverständlich hier 
Biegen Aufklärung schaffen, welche selbst bei der Be- 
t und der Abfassung des Webereinkommens an erster 
alle thätig waren. 


Inhalt: 


DieWiener Handelskammer über 
die Verträge mit Deutschland 


Eisenbahnunfälle in Chicago. 
Manhattan-Eisenbahn. 


und Italien. Billetprovisionen, 
Galizisches Petroleum u. Eisen- geile 
bahntarife. Präjudizien, 


Offizielle Anzeigen: 
1. Güterverkehr. 
2. Personen-undGepäckverkehr. 
5. Eisenbahn-Effektenverkehr. 
4. Vakanzen. 
5. Preisausschreiben. 


Privat-Anzeigen. 


Weihnachtsbescheerung bei der 
Oesterr. Staats-Eisenb. 
Konversion der Silberprioritäten 
der Nordbahn. 
Vortrag im Eisenbahnklub. 
Börsenbericht und Koursnotiz. 
Amerikanische Korrespondenz: 


Internationales Eisenbahn-Frachtrecht. 
Einleitung: Aus dem Schlussprotokoll der Berner Konferenz. 


reichischen Eisenbahnklub eine eingehende Besprechung er- 
fahren hat, (welche nebenbei gesagt über das Verhalten der 
Deutschen Regierung in dieser Angelegenheit mehrere nicht 
ganz zutreffende Mittheilungen brachte), halten wir es für unsere 


‘ Pflicht, in der Vereinszeitung die Resultate der letzten Berner 


Konferenz: und die Bedeutung derselben für den Verein Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen zu erörtern, wie wir seiner Zeit 
die Berathungen und Beschlüsse der im Jahre 1881 in Bern 
tagenden Konferenz eingehend besprochen haben. *) 

Zunächst wollen wir uns mit dem Schlussprotokoll be- 
schäftigen, aber nur insoweit, als der Inhalt des in dasselbe ein- 
gefügten internationalen Uebereinkommens, welches wir als 
etwas Selbständiges besprechen werden, nicht getroffen wird. 


Der Text des Schlussprotokolls lautet wie folgt: 


„Die Unterzeichneten Delegirten der Regierungen von Bel- 
sien, Deutschland, Frankreich, Italien, Luxemburg, der 
Niederlande, von Oesterreich, Ungarn, Russland und der 
Schweiz, beauftragt, an der dritten Konferenz zur .Aus- 
arbeitung eines internationalen Uebereinkommens über den 
Eisenbahn-Frachtverkehr, welche am 5. Juli 1886 in Bern 
zusammengetreten ist, theilzunehmen, unterbreiten, nach- 
dem sie ihre Arbeiten beendigt haben, den Regierungen der 
von ihnen vertretenen Staaten den Entwurf des Ueber- 
einkommens, sowie den Entwurf eines Reglements. betref- 
fend die Errichtung eines Centralamtes, den Entwurf von 
Ausführungsbestimmungen zu dem bezeichneten Ueber- 
einkommen, die Anlagen 1, 2, 3 und 4 und den Entwurf 
eines Schlussprotokolls, deren Wortlaut folgt:“ 


Hier folgt der Text der seitens der III. Konferenz fest- 


| sacteilten Entwürfe, nämlich: 


I. Internationales Uebereinkommen über den Eisenbahn- 


Frachtverkehr (S. 70—86). 


*) Siehe Jahrgang 1831 No. 80, 86—99 der Vereinszeitung. 


t 


II. Reglement, betreffend die Errichtung eines Oentralamtes 
(S. 87—88). 
III. Ne een ann en zum Uebereinkommen über den 
internationalen Risenbahn-Frachiyaßkähr (S. 88 Ag.). 
Vorschriften über bedingungsweise zur Be- 
förderung zugelassene Gegenstände (S. 94— 104). 
£ 9, Frachtbrief-Formular (S. 105). 
R 3. Erklärung. 
N EN Nachträgliche Anweisung. 
IV. Schlussprotokoll (der künftigen Konferenz) (S. 111).] 


Anlage 1. 


Der Schluss des Protokolls lautet: 


„Die unterzeichneten Delegirten richten an den Schweize- 
rischen Bundesrath die Bitte, die Regierungen der bei 
der Konferenz vertretenen Staaten einzuladen, Bevoll- 
mächtigte zu ernennen, welche in möglichst kurzer Frist 
in Bern zusammenzutreten hätten, um die oben festgestellten 
Entwürfe. ohne irgend welche Aenderung an denselben vor- 
zunehmen, in ein definitives Uebereinkommen umzu- 
gestalten. 

„In Betreff der Liste der Eisenbahnen, welche jeder Staat 
in Gemässheit des Artikels 1 des Uebereinkommens vor- 
zulegen haben wird, haben sich die Delegirten über nach- 
stehende Bestimmungen geeinigt: 

„Die Liste hat die Bezeichnung der in dem betreffenden 
Staatsgebiete gelegenen Eisenbahnlinien zu enthalten, auf 
welche das Uebereinkommen Anwendung finden soll. Be- 
züglich jener Linien, welche die Gruppe oder das Netz 
einer und derselben Verwaltung bilden, genügt die Bezeich- 
nung dieser Gruppe oder dieses Netzes unter Benennung 
jener Linien, welche von dem Uebereinkommen aausge- 
schlossen sein sollen. 

„Jeder bezeichnende Staat hat der Liste eine Eisenbahn- 
karte seines Gebietes anzuschliessen, in welcher die an 
dem Uebereinkommen theilnehmenden Eisenbahnen mit 
grüner und die von demselben ausgeschlossenen Linien 
mit rother Farbe zu kennzeichnen sind. 

„Die Delegirten richten an den Schweizerischen Bundes- 
rath die Bitte, die Regierungen der bei der Konferenz 
vertretenen Staaten einzuladen, die Listen unter Beob- 
achtung der obigen Bestimmungen zusammenzustellen und 
dieselben hierauf in möglichst kurzer Frist dem Schweize- 
rischen Bundesrathe zu übermitteln, welch letzterer ersucht 
wird, diese Listen an die verschiedenen Staaten gelangen 
zu lassen. 

„Urkund dessen haben die Delegirten das gegenwärtige 
Schlussprotokoll errichtet und demselben ihre Unter- 
schriften beigesetzt. 

„Unterzeichnet zu Bern, am 17. Juli 1886 in zwei Exem- 

laren, von denen das eine in Deutscher, das andere in 

ranzösischer Sprache abgefasst ist, und welche im 
Schweizerischen Staatsarchive niedergelegt werden. 

Jules Lejeune. Meyer. Dr. Gerstner. Rutz. L. George. 

C. Baum. T. Villa. Ant. Monzilli. V. Ottolenghi. 

W. Leibfried. T. M. C. Asser. J. ©. M. van Riemsdyk. 
Emil Steinbach. Ritter von Pollanetz. Kilönyi. Herich. 
P. Laskine. L. Perl. Farner. G. de Seigneux. Dr. J.J.Vischer.“ 


Nach Inhalt des vorstehend abgedruckten Protokcll- 
schlusses sind unzweifelhaft die im Juli v. J. festgestellten 
Entwürfe (nachdem die Vorarbeiten und Vorberathungen, wenn 
auch mit erheblichen Unterbrechungen, einen Zeitraum von über 
10 Jahren in Anspruch genommen haben) nunmehr als definitiv 
abgeschlossen anzusehen. Dieselben sollen den betheiligten 
Regierungen vorgelegt werden, um solche „ohne irgend 
welche Aenderung“ durch Bevollmächtigte in einer 
weiteren in Bern zusammentretenden Konferenz (durch ihre 
Unterschrift) in ein definitives Abkommen umzugestalten. 


Ebenso unzweifelhaft ist es aber, dass die Unterzeich- 
nung des Schlussprotokolls seitens der Delegirten sämmtlicher 
betheiligten Regierungen keine weitere Bedeutung hat als die, 
dass man von keiner Seite dem formellen Abschluss der nun- 
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mehr festgestellten Entwürfe ein weiteres Hinderniss in den 
Weg legen will. Der endlichen Entschliessung der Regierungen 
wird durch die Protokollunterzeichnung der Delegirten in keiner 
Weise vorgegriffen, da dieselben lediglich den Auftrag hatten, 
den Entwurf eines Uebereinkommens, betreffend den inter- 
nationalen Frachtverkehr, festzustellen *), während sich selbst 
verständlich die Regierungen ihre endgültige Entscheidung vor- 
behielten. Auch in der internationalen Berner Konferenz, be: 
treffend die technische Einheit im Eisenbahnwesen, hatten ganz 
in derselben Weise die Delegirten der einzelnen Staaten nicht 
die Machtvollkommenheit, durch ihre Beschlüsse ihre Regie 
rungen zu binden. e 

So lange nicht die im Protokollschluss erwähnten Listen 
der Eisenbahnlinien, auf welche das Uebereinkommen Anwen 
dung finden soll, feststehen, ist keine der betheiligten Regie 
rungen in der Lage, sich über Annahme oder Ablehnung des 
Entwurfes vollkommen schlüssig zu machen. Nehmen wir z. B. 
an: Die Französische Regierung schlösse wichtige Linien der 
Französischen Ostbahnen von der Betheiligung an dem Ueber- 
einkommen aus, oder eine andere Regierung nähme in die Liste 
Eisenbahnen auf, deren Solvenz sehr zweifelhaft wäre, sc 
würden die übrigen Regierungen sich fragen müssen, ob das 
Uebereinkommen überhaupt noch genügenden Werth für ihre 
Eisenbahnen habe und nicht vielmehr ihnen Schaden bringen 
möchte. Erst wenn diese Eisenbahnlisten sämmtlich festgestellt 
und durch Vermittlung des Schweizerischen Bundesraths den be- 
theiligten Regierungen zugegangen sind, werden somit dieselben 
einen festen Entschluss über Annehmen oder Ablehnen fassen 
können und erst dann wird die von den Delegirten proponirte 
weitere Konferenz stattfinden können, welche die Entwürfe in 
ein definitives Uebereinkommen umwandeln soll. 


Abgesehen von diesen Erwägungen werden die Entschlüsse 
der Regierungen auch nur unter Vorbehalt der Ratifikation 
seitens der gesetzgebenden Faktoren gefasst werden können. 
Denn nicht übersehen darf man — worauf wir bereits bei Be- 
sprechung des vorigen Entwurfs aufmerksam machten — **), 
dass zur Rechtsgültigkeit des Berner Uebereinkommens — da 
derselbe die in den Gebieten der paciscirenden Staaten geltenden 
gesetzlichen Bestimmungen über den Eisenbahn-Frachtverkehr 
wesentlich ändert — die Einwilligung sämmtlicher gesetz- 
gebenden Faktoren der vertragschliessenden Staaten nöthig 
ist, das Tebereinkommen somit auch der Zustimmung der Volks- 
vertretungen dieser Staaten (Deutscher Reichstag, Oester- 
reichischer Reichsrath, Ungarisches Parlament u. s. w.) bedarf. 


So wünschenswerth es uns scheint, dass bald ein von den 
Landesgesetzen unabhängiges und über den Bereich der beste- 
henden Verbände hinaus reichendes einheitliches Eisenbahn- 
Frachtrecht mit Gesetzeskraft für den internationalen Güter- 
verkehr geschaffen wird, so wenig können wir, zumal unter 
den jetzigen politischen Verhältnissen, die Ansicht derer theilen, 
welche glauben, dass in kurzer Frist der Austausch der Rati- 
fikationsurkunden stattfinden resp. das Uebereinkommen in 
Kraft treten werde. u 


*) Es liegt hier ein ähnliches Verhältniss vor, wie bei 
den Berathungen und Beschlüssen der Generalversammlung des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, bei welchen die 
auftraggebenden Bahnverwaltungen durch das Votum der Dele: 
girten zur Generalversammlung resp. durch die gefassten Be- 
schlüsse früher gar nicht, jetzt nur in sehr wenigen Ausnahme- 
fällen gebunden sind. 


**) Siehe Jahrg. 1881 S. 1423. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die geschäftsführende Direktion hat die Zurechnung der der 
riv. Oesterreichisch-Ungarischen Staatsbahngesellschaft (Oester- 
ichische Linien) gehörigen, in Station Jen$ovic der Haupt- 
inie Wien-Bodenbach abzweigenden, 3,173 km langen Lokal- 
bahn Jen$ovic-Luzec zu den Vereins-Bahnstrecken ausge- 
sprochen. 

“ Hauptverzeichniss der Koupons für kombinirbare Rund- 
reisebillete. Die geschäftsführende Direktion hat zu demselben 
den IV. Nachtra Pape Pen 

in Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 
De No. 5776 (1886) vom 8. d. Mts. an die Mitglieder a) der 


- Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs, b) der 
ommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, c) der 
Kommission für technische und Betriebsangelegenheiten, d) der 
ommission für das Vereins-Wagenregulativ und e) der Kom- 
mission für Angelegenheiten der Statistik, betreffend Ver- 
“deutschung der in den Drucksachen des Vereins enthaltenen 
Fremdwörter (abgesandt am 13. d. Mts.). | 
No. 91 vom 9. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahn- 
strecken (abgesandt am 11. d. Mts.). 
No. 95 vom 7. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt am 11.d. Mts.). 
-. „No. 108 vom 9. d. Mts. an die Mitglieder a) der Subkom- 
mission für das Vereins-Wagenregulativ und b) der Subkom- 
mission für die Revision der technischen Bestimmungen des 
Vereins-Wagenregulativs, betreffend die Revision des Vereins- 
Wagenregulativs (abgesandt am 11. d. Mts.). 
# No. 139 vom 9. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen. 
Begleitschreiben zum IV. Nachtrage zum Hauptverzeichnisse 
d ons für kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt am 
13. d. Mts.), 


Is 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Neuorganisation des Eisenbahn- und Telegraphenregiments. 
, Das „Verordnungsblatt für das K. K. Heer“ veröffentlicht 
die unter dem 2. d. Mts. genehmigten neuen organischen Be- 
stimmungen für das Eisenbahn- und Telegraphenregiment und 
ür das Feldeisenbahn- und Feldtelegraphenwesen. Das Regiment 
besteht nach der neuen Organisation im Frieden aus zwei 
Bataillonen zu vier Kompagnien und einem Ersatzbataillons- 
Kadre, und im Kriege, während dessen der Bataillonsverband 
aufgelöst wird, aus 8 Feldeisenbahn-Kompagnien, 3 Feldtele- 
graphen-Direktionen erster und 3 zweiter Linie, ferner aus 
‚Feld- und 3 Gebirgstelegraphen-Abtheilungen und endlich 
aus einem aus 2 Kompagnien bestehenden Ersatzbataillon. 


=) 


Die Erhöhung der Transportsteuer in Ungarn 

wurde, wie wir s.Z. berichteten, vom Finanzminister bei seinem 
Expose über die Finanzlage als eines der Mittel zu deren 
Besserung in Aussicht gestellt. Hierüber wurde von ihm nun 
ein Gesetzentwurf eingebracht, wonach diese bereits mit dem 
Gesetzartikel XX 1375 eingeführte Steuer bei Beförderung, der 
Personen und des Reisegepäcks, ferner bei der Miethe von 
Schiffskabinen und Schlatkoupees um 1 pCt., d. i. von 15 auf 
16 pCt. und bei der Beförderung von Frachtgütern um 2 pCt., 
.1. von 3 auf 5 pCt. erhöht werden soll. In den Motiven zu 
diesem Entwurfe wird unter anderem auch noch darauf berufen, 
dass dieselbe Steuererhöhung fast gar nicht empfunden würde; 
so wird z. B. bemerkt, dass bei einem Transportsatz von 50 kr. 
nach einem Metercentner bei einer Entfernung von Marmaros- 
ziget nach Fiume diese Erhöhung 3 kr. betrüge, was keine 
sehr grosse Last wäre und den Export nicht zu schädigen ver- 
möchte. Den innern Verkehr betreffend aber sei die Konkurrenz- 
fähigkeit dadurch aufrecht erhalten, dass diese Verfügung alle 
Eisenbahnen, staatliche und private, überhaupt jedes Transport- 
unternehmen trifft und daher das Verhältniss zu den Kom- 
munikationsanstalten nicht ändert. Diese, eine schärfere Kritik 
nıcht vertragende Argumentation, auf welche wir noch zurück- 
iommen werden, wird rücksichtlich der Mehrbelastung des 
Personenverkehrs nicht in Anwendung gebracht; derselbe soll 
das eine Prozent gar nicht verspüren. Der Finanzminister ver- 
spricht sich von der Transportsteuer - Erhöhung ein Mehr- 
eınkommen von 1,2 Millionen Gulden, wenn man die Ergebnisse 
vom Jahre 1885 zur Basis nimmt. Diese Annahme ist zu 
sanguinisch, es wäre denn, dass die im fraglichen Gesetz- 
entwurfe vorgesehene Heranziehung der ausländischen Schiff- 
ahrtsunternehmungen und die den Direktoren und den be- 
tellten Bahnorganen solidarisch zur Last aufgelegten Strat- 
sebühren für eine Verkürzung dieser Steuer (mit dem 4«—Sfachen 
derselben) schon in Betracht gezogen wird, wie die folgende 
dem „P. Ll“ entnommene Berechnung zeigt: Das Gesammt- 
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ergebniss der Transportsteuer im Jahre 1885 war laut Schluss- 
rechnung 4285 682,06 fl. Nun ist allerdings die Erhöhung von 
3 auf 5 pCt. bei der Frachtgebühr eine ?/;-Erhöhung, die der 
Personengebühr von 15 auf 16 macht aber nur !/,,. Um also 
obiges Resultat zu rechtfertigen, müsste annäherungsweise an 
dem bisherigen Ergebniss die Frachtsteuer mit etwa 1,52 Millionen, 
die Personensteuer mit 2,76 Millionen theilhaben, also die der 
Steuer unterzogenen Frachten zu der Einnahme nach Personen- 
beförderung sich etwä wie 50 zu 17 verhalten, was wohl kaum 
zutrifft. Diese Steuererhöhung soll mit dem 1. Mai 1887 ins 
Leben treten. 


Uebernahme von Linien der Oesterreichischen Lokal-Eisenbahn- 
gesellschaft in den Oesterreichischen Staatsbahnbetrieb. 

Gemäss dem Berichte in No. 2 d. Ztg. S. 20 ist wegen 
Uebernahme von 6 Linien der Lokal-Eisenbahngesellschaft in 
den Staatsbetrieb nunmehr folgende offizielle Kundmachung 
erlassen worden: 

Mit Genehmigung Sr. Excellenz des Herrn Handelsministers 
werden auf Grund eines mit der Oesterreichischen Lokal-Eisen- 
bahngesellschaft abgeschlossenen Betriebsvertrages vom 1. Ja- 
nuar 1887 an die der letztern eigenthümlich gehörigen Lokal- 
bahnen: Elbogen-Neusattel, Chodau-Neudek, Kaschitz-Radonitz, 
Böhmisch-Leipa-Niemes, Nusle-Modran und Olmütz-Cellechowitz 
für die ganze Konzessionsdauer dieser Lokalbahnen in den Be- 
trieb der K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen Staats- 
bahnen übernommen. Von obigem Zeitpunkte an werden die 
Lokalbahnen Elbogen-Neusattel, Chodau-Neudek und Kaschitz- 
Radonitz der K. K. Eisenbahn - Betriebsdirektion Pilsen, die 
Lokalbahnen Böhmisch - Leipa - Niemes und Nusle-Modran der 
K. K. Eisenbahn - Betriebsdirektion Prag und die Lokalbahn 
Olmütz - Cellechowitz der K. K. Eisenbahn - Betriebsdirektion 
Krakau und zwar zunächst unmittelbar der K. K. Verkehrs- 
leitung Mährisch-Schönberg untergeordnet. K. K. Betriebsämter 
werden errichtet in den Stationen: Elbogsen für die Lokalbahn 
Elbogen-Neusattel, Neudek für die Lokalbahn Chodau-Neudek, 
Radonitz für die Lokalbahn Kaschitz-Radonitz, Böhmisch-Leipa 
für die Lokalbahn Böhmisch-Leipa-Niemes und Olmütz:Stadt- 
bahnhof für die Lokalbahn Olmütz-Cellechowitz. Die Lokal- 
bahn Nusle-Modran wird in die Aufsichtsstrecke des K. K. 
Bahnbetriebsamtes Prag einbezogen. 

“ Wien, am 3. Januar 1837. 
K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen. 


Verweigerung der Vorkonzession für die Feistritzthalbahn. 
Mit Rücksicht auf die nach dem Eisenbahngesetze in Be- 
tracht zu ziehenden: Momente, ferner im Hinblick auf die vom 
Bezirksstrassen-Ausschusse Aspang rücksichtlich der Strassen- 
benutzung abgegebene ablehnende Aeusserung, erklärte das 
Handelsministerium, nicht in der Lage zu sein, dem Gesuche 
eines Wiener Unternehmers um die Ertheilung der Bewilligung 
zur Vornahme technischer Vorarbeiten für die Anlage einer 
normalspurigen Strassenbahn von der Haltestelle Feistritzthal 
der Wien-Aspangbahn durch das Feistritzthal und den Ort 
Feistritz bis vorläufig nach Kirchberg am Wechsel Folge zu 
geben. 


Petition um Verstärkung des Eisenbahnrathes. 

Die Leobener Handelskammer hat eine solche an das 
Handelsministerium gerichtet, dahin gehend, dass ein Vertreter 
ihres Kammerbezirks in den Staatseisenbahnrath einberufen 
werden möge. Nach dem bestehenden Statut des Staatseisen- 
bahnraths haben die Handelskammern von Leoben und Klagen- 
furt kumulativ einen Vertreter in diese Körperschaft zu ent- 
senden und gehört der derzeitige Vertreter der Klagenfurter 
Handelskammer an. Die erwähnte Petition erbittet nun die Er- 
nennung eines dem dortigen Kammerbezirke angehörigen In- 
dustriellen auf Grund des im Statut vorgesehenen Rechtes der 
selbständigen Vokation und schlägt hierfür den kommerziellen 
Direktor der Öesterreichisch - Alpinen Montangesellschaft vor. 
Die Petition betont, dass die genannte Gesellschaft der weitaus 
grösste Frachtenaufgeber des ganzen Kammerbezirks ist und 
schon dieser Umstand allein die Vertretung dieser Gesellschaft im 
Staatseisenbahnrathe erforderlich macht, wobei noch besonders 
die wichtigen und schwierigen Verkehrsverhältnisse des Kammer- 
bezirks, in welchem sich der Staatsbahnbetrieb mit denen der 
Privatbahnen mehrfach berührt, die Vokation eines mit den 
Verkehrsverhältnissen dieses Bezirks ganz besonders vertrauten 
Mannes nothwendig machen. 


Massnahmen zur Verhütung der Explosion von Knallsignalen, 

Anlässlich der Beschädigung eines Kondukteurs durch 
das Herabfallen einer über seiner Achsel gehängten Knall- 
kapselbüchse, hat die K. K. Generalinspektion der Oester- 
reichischen Eisenbahnen auch infolge des hierüber angestellten 
Versuches die Bahnverwaltungen aufmerksam gemacht, dass 
die Explosion der Knallkapseln nur dann erfolst, wenn die- 
selben unverpackt in die Büchse eingelegt sind und diese mit 
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grosser Gewalt auf einen harten Drseantend geschleudert 
werden. Es empfiehlt sich daher, Knallkapseln nicht lose in 
den Büchsen, sondern umhüllt mit Jutefäden oder in anderer 
geeigneter Weise zu verwahren, weshalb den untergeordneten 
Organen SER RIERnenS Belehrungen zur Verhütung von Unfällen 
zu geben sind. 


Der Kommunikationsrath und die Tarifkommission in Ungarn. 

Nach Allerhöchster Entschliessung vom 19. November 
ist der Kommunikationsrath aufgelöst worden. Derselbe wurde 
nur einmal seit seiner im Januar 1884 erfolgten Organisirung 
zur konstituirenden Sitzung einberufen. Weit besser bewährt 
sich die gleichzeitig mit dem Kommiunikationsrath ins Leben 
gerufene Tarifkommission, welche unter Präsidium des Staats- 
sekretärs, nunmehrigen Kommunikationsministers Baross 
bei Erledigung, der Agenden der Staatsbahnen mit grossem 
Erfolg und zur vollen Zutriedenheit der interessirten Industriellen 
und kaufmännischen Kreise das Kommunikationsministerium 
unterstützt. 


Einheitliche Signale auf den Ungarischen Eisenbahnen. 

Die Direktion der Königlich Ungarischen Staatsbahnen 
hat dem Kommunikationsminister ein motivirtes Promemoria 
vorgelegt, in welchem die Einführung einer einheitlichen 
Signalisirung auf allen Ungarischen Bahnen beantragt wird. 
In diesem wird hervorgehoben, dass, insbesondere im Kriegs- 
falle, Eisenbahnbedienstete möglicher Weise auf verschiedenen 
Eisenbahnen verwendet werden müssen und in diesem Falle 
verhängnissvolle Irrthümer durch Unkenntniss der auf fremden 
Bahnen üblichen Signale stattfinden könnten. Bei einzelnen 
Bahnen, namentlich auf solchen, auf welchen gegenwärtig ein 
nur schwacher Zugsverkehr stattfindet, sind nur wenige Signale 
obligatorisch eingeführt, während andere sehr detaillirte Signale 
über den Verkehr der Züge auf den unrichtigen Gleisen, auf 
den doppelgleisigen Strecken, auf Einmündungsstellen bei 
Anschlussbahnen, bei Verkehrsstörungen durch Bahngebrechen, 
bei Schneeverwehungen, ausserordentlichen Zügen, rasch sich 
folgenden Militärzügen u. s. w. anwenden, a durch eine 
möglichst ausführliche Signalisirung die Betriebssicherheit un- 
gemein gefördert wird, so wird die obligatorische Einführung einer 
solchen einheitlichen Signalisirungsvorschrift für sämmtliche 
auf Ungarischem Gebiete betriebenen Eisenbahnen dringend 
befürwortet. 


Verordnung, betreffend die transportablen Feldbahnen. 

Eine solche ist vom Ungarischen Kommunikationsmini- 
sterium erlassen worden, welcher folgende wesentliche Vor- 
schriften zu entnehmen sind: 

Nur zur Verwendung solcher Eisenbahnen zu landwirth- 
schaftlichen Zwecken auf fremdem Terrain bedarf es einer 
Konzession seitens des Vizegespans oder Bürgermeisters, 
welche fallweise dem genannten Ministerium eine beglaubigte 
Abschrift der Konzession vorzulegen haben. Diesen Funk- 
tionären obliegt auch die Ueberwachung des Betriebes und die 
Anordnung nothwendiger Vorsichtsmassregeln, insbesondere 
gemäss der G.-A. XXXI 1880, XXIII 1885, betreffend die 
Schutzdämme und die Binnengewässer; gegen deren Entschei- 
dung kann an die Komitat-Verwaltungskommission und weiter 
an das genannte Ministerium rekurrirt werden. Letzteres ist 
auch berechtigt, solche Feldbahnen untersuchen, oder aus 
öffentlichen Rücksichten, ohne irgend welche Entschädigung 
auf Kosten des Eigenthümers entfernen zu lassen. 

Solchen Feldbahnen steht das Expropriationsrecht nicht 
zu; in polizeilicher Beziehung sind sie in zweiter Instanz der 
Generaldirektion der K. Staatsbahnen unterworfen. 


Bahneröffnungen und Bahnverkehr im November 1886, 
Vergleich mit dem Vorjahre. 

Im Monat November 1886 wurden nachstehende Bahn- 
strecken dem öffentlichen Verkehre übergeben, und zwar: die 
5,5 km lange Theilstrecke Hellbrunn bis Ende Drachenloch der 
Salzburger Lokalbahn (Dampftramway) am 20. November und 
die 52,9 km lange Theilstrecke Hliboka-Berhometh mit dem 
18,8 km ‚langen Flügel Karapeziu-Czudin der Bukowinaer 
Lokalbahnen am 50. November. — Im selben Monate wurden 
auf den Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen im ganzen 
4200277 Personen und 6850557 t Güter befördert und hierfür 
eine Gesammteinnahme von 21759229 fl. erzielt, d. i. pro Kilo- 
meter 961 fl. Im gleichen Monate 1885 betrug die Gesammt- 
einnahme bei einem Verkehre von 3861524 Personen un 
6 650458 t Güter 21449 157 fl. oder pro Kilometer 964 fl.; daher 
resultirt für den Monat November 1886 eine Verminderung der 
kilometrischen Einnahmen von 0,3 pCt. Die auf dem Oester- 
reichisch-Ungarischen Eisenbahnnetze in der Zeit vom 1. Ja- 
nuar bis 30. November 1886 erzielten Transporteinnahmen be- 
ziffern sich auf 218885 297 fl., in der gleichen Periode des Vor- 
Jahres auf 224 623475 fl. Da die durchschnittliche Gesammt- 
länge des Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnnetzes für die 


james dagegen 21967 km betrug, stellt sich die durchschnitt 


genannte Periode 22402 km, für denselben Zeitraum des Vor 


iche Einnahme für die erwähnte Zeitperiode 1886 pro Kile 
meter auf 9771 fl. gegen 10226 fl. im Vorjahre, d. i. um 455 # 
ungünstiger oder, auf das Jahr lıerechnet, pro 1886 auf 10 6598 
pro Kilometer gegen 11156 fl. pro 1885, d. i. um 497 fl., mithin 
um 4,4 pCt. ungünstiger. 


Konzessionirung von Lokaleisenbahnen. 

Mit Rücksicht auf den Ablauf der Wirksamkeit des Lokal 
bahngesetzes haben laut Mittheilung der „N. Fr. Pr.“ in dei 
letzten Wochen zahlreiche Konferenzen im Handelsministeriu N 
stattgefunden, welche sich auf die Konzessionirung von Lokal 
bahnen bezogen. In der Mehrzahl der Fälle haben die Verhand 
lungen zum Abschluss geführt, und es ist daher die Publikation 
einer Reihe von Konzessionsurkunden zu gewärtigen. 


Lokalbahn Marienbad-Karlsbad. 
Dem Ingenieur Wenzel Daniel in Pilsen ist unter den 
25. Dezember 1886 die Konzession zum Baue und Betriebe eine 
normalspurigen Eisenbahn von Marienbad nach Karlsbad mi 
Abzweigungen nach Elbogen und Dallwitz ertheilt worden 
Die ca. 56,5 km lange Hauptbahn soll vom südwestlichen Ende 
der Station Marienbad der Kaiser Franz-Josefbahn abzweigeı 
und über Anschowitz und Martnau, unweit der Stadt Tepl, in 
Teplthal führen; bei der Einmündung des Rodabachthale 
soll für die Stadt Einsiedl und den Kurort Sangerberg ein 
Bahnstation errichtet werden. Dem Teplthale abwärts folgend 
wird die Bahn die Stadt Petschau, dann den Ort Töpeles be 
rühren, woselbst gleichfalls Stationen angelegt werden sollen 
Im weiteren Zuge der Trace ist vor Ueberschreitung der Ge 
birgseinsattlung nächst den Ortschaften Aich und Pirkenhamme: 
eine Station für diese Orte projektirt; von hier Sera die Bal 
nach Ueberschreitung des Gebirgszuges in das Egerthal und zı 
dem auf den Gründen der Gemeinde Donic für Karlsbad anzı 
legenden Centralbahnhofe, von wo in westlicher Richtung eine 
ca. 24 km une Verbindung mit der bestehenden Station Karls 
bad der Buschtöhrader Eisenbahn in Aussicht genommen is 
Der eventuell auszuführende 4,5 km lange Flügel nach Dallwit 
soll in nördlicher Richtung von dem projektirten Karlsbade 
Centralbahnhofe abzweigen und nächst Dallwitz in die Busch 
t&hrader Eisenbabn derart einmünden; dass eine Fortsetzung 
dieses Flügels an die Oesterreichisch-Sächsische Grenze in deı 
Richtung Johann-Georgenstadt unter Vermeidung einer Kopf 
station anstandslos erfolgen kann. Zwischen den Stationer 
Petschau und Töpeles der Strecke Marienbad-Karlsbad, und 
zwar nächst Schönwehr, soll eine ca. 14 km lange Abzweicung 
über Schlaggenwald nach Elbogen zum Anschlusse an die Lini 
Elbogen-Neusattel der Oesterreichischen Lokal-Eisenbahngesell 
schaft führen. Endlich ist die Anlage von Schleppbahnen 
den Porzellanfabriken, Schlemmereien und Caolinschächten { 
Fischern, Alt-Rohlau, Zettlitz, Dallwitz und Hohendorf in de 
Gesammtausdehnung von ca. 7 km beabsichtigt. Die Haup: 
linie Marienbad-Karlsbad mit der Abzweigung nach Elboger 
ist binnen zwei und einem halben Jahre, vom Tage der Kon 
zession an gerechnet, zu vollenden und dem Betriebe zu übe 
geben. Das effektive Anlagekapital für sämmtliche vom Kon 
zessionär herzustellende Linien — einschliesslich der projektirter 
Schleppbahnen — wurde mit dem Betrage von rund 7 580.000 Ai. 
präliminirt. , 
Steierische Lokalbahnen. 
Dem Steierischen Landtage liegen ausser mehreren an- 
deren Eisenbahnprojekten zur Berathung insbesondere jene vor 
welche für die Industrie Obersteiermarks von grosser Wichtig; 
keit sind, die Projekte Neuberg-Schrambach, Zeltweg-Wolts 
berg und Eisenerz-Vordernberg. Rücksichtlich der Linie Neu 
berg-Schrambach wird die Unterstützung des Steierischen unc 
Niederösterreichischen Landtages angesucht, während die Strecke 
Wolfsberg-Zeltweg, deren eine Hälfte auf Kärntnerisches G 
biet zu liegen kommt, auch eig die Mithilfe des Kärn 
' h 4 


Alpine Montangesellschaft die Vorkonzession erworben; d 
den Steierischen Landtag gerichtete Eingabe ist aber von einem 
Konsortium gezeichnet, welchem u.a. auch die Leoben-Vordern 
berger Eisenbahngesellschaft angehört. Ra 


Lokalbahnen in Mähren. 

‚Der Mährische Landtag Ber pnızte die Anträge des Kom 
munikationsausschusses, laut welchen für die Lokalbahnstrecker 
Mährisch-Budwitz-Jamnitz-Datschitz, Datschitz-Teltsch nd 
Datschitz-Zlabings-Landesgrenze (Anschluss Waidhofen) ein 
nicht rückzahlbare Subvention von 2500 fl. pro Kilometer bi 


Ä 
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zur Maximalsumme von 171600 fl. in zehn Jahresraten bewilligt 

und der Landesausschuss aufgefordert wird, dahin zu wirken 

dass auch dia Fortsetzung dieser Eisenbahnverbindung von 

Waidhofen bis:an die Kaiser Franz-Josefbahn und von Teltsch 

über Triesch bis an die Böhmisch-Mährische Transversalbahn 
egen entsprechende Subventionirung durch das Land zu Stande 
omme. 

Die Tracenrevision der, eine direkte Schienenverbindung 
der Städte Prossnitz und Prerau anstrebenden Lokaleisenbahn 
- Prossnitz-Triebitz-Prerau hät, kürzlich anstandslos stattgefunden 
und ist das Anlagekapital für diese 26,6 km lange Strecke mit 
- 1.650.000 fl. präliminirt, so dass sich das Kilometer mit 61 000 fl. be- 
 ziffert. — Die Tracirungsarbeiten für die projektirte Lokaleisen- 
bahn Wigstadtl-Bautsch und für die Lokalstrecke Stauding- 
'Wagstadt wurden seitens der Nordbahn bereits in Angriff ge- 
nommen. 


Die Handelsverträge mit Deutschland und Italien. 

Das Oesterreichische Handelsministerium hat bekanntlich 
wegen Erneuerung dieser Verträge die Handelskammern zur 
Aeusserung hierüber aufgefordert. Die Wiener Handelskammer 
wird über einen dieställigen Komiteebericht berathen, welchem 
wir folgende, die Eisenbahnen betreffende Stellen entnehmen: 
Nach einer Auseinandersetzung über die hohe Wichtigkeit 
der Regelung unserer Handelsbeziehungen mit Deutschland 
wird betont, dass es im Interesse des Handels und der In- 
dustrie vom nationalökonomischen und handelspolitischen 
Standpunkte geboten erscheint, dem sogenannten Berliner Ueber- 
einakommen durch einen Zusatz im abzuschliessenden Handels- 
vertrage eine Sanktion durch die Legislative zu verleihen. 
Dieser Zusatz könnte ungefähr wie folgt lauten: „Die vertrag- 
schliessenden Theile verpflichten sich, auf die Eisenbahnen derart 
zu wirken, dass für die Tarife, welche im durchgehenden Bahn- 
verkehr nach oder von einem Kontinentalhafen eingeführt wer- 
den, dieselben Begünstigungen (insoweit es sich um die Güter- 
taxen handelt) platzgreifen, wie dies beim Verkehr mit den 
' Wasser-Umschlagsplätzen, das ist beim Uebergang des Bahn- 
verkehrs auf die Flussschifffahrt der Fall ist. Die an solchem 
'kombinirten Bahn- und Schiffsverkehr betheiligten Bahnver- 
waltungen haben ihre Taxen, welche ihnen bis an die Grenzen 
- zukommen, gleichmässig, sowohl dem weitergehenden Bahnver- 
 kehr, als dem anschliessenden Schiffsverkehr zur Verfügung zu 
stellen.“ In gleicher Weise würde es sich empfehlen, dem 
Artikel 17 den Zusatz beizufügen: „Die vertragschliessenden 
- Theile verpflichten sich, den Eisenbahnverkehr, sowie den kom- 
binirten Schiffs- und Bahnverkehr an den Wasser-Umschlags- 
_ plätzen, gegen Störung und Behinderungen sicherzustellen, und 
insbesondere darauf zu achten, dass die Vortheile, welche be- 
' züglich der Einlagerung der Güter an den Wasser-Umschlags- 
 plätzen geboten werden, beiden Theilen unter gleichen Bedin- 
_ gungen und gegen gleiche Gebühren zukommen.“ 


Eisenbahnthätigkeit der Wiener Handelskammer im Jahre 1886. 
In dem Jahresberichte werden hierüber folgende Ver- 
handlungen angeführt: die Tauernbahn, Erleichterungen im Per- 
sonenverkehr und die Einführung von Kilometer-Abonnements 
auf den Eisenbahnen, die Frage der Wiedereinführung der 
vierten Wagenklasse und von Arbeiterzügen, die Befürwortung 
von Ermässigungen der Eisenbahnfrachtsätze für verschiedene 
Waarengruppen; ferner die Entsendung von Vertretern der 
Kammer zur Theilnahme an mehreren Tracenrevisionen für 
Lokalbahnen und Dampftramwaylinien in Wien und auf dem 
flachen Lande. Beachtenswerth ist, dass im Jahre 1886 nicht 
mehr als drei schiedsgerichtliche Verhandlungen in Eisenbahn- 
angelegenheiten bei dieser Kammer stattfanden. 


Das Galizische Petroleum und die Eisenbahntarife. 

Zum Schutze des Galizischen Petroleums wurden von den 
ÖOesterreichischen Staatsbahnen tarifarische Massnahmen bean- 
L tragt, über welche mit den Delegirten sämmtlicher an diesem 

- Verkehre betheiligten Bahnen eine Konferenz unter dem Vor- 
sitze des Leiters des kommerziellen Büreaus der Oesterreichischen 
Staatsbahnen, Regierungsrath Dr. Liharzik, stattfand. Er 
setzte den in seiner Einladung zu dieser Konferenz angegebenen 
Zweck derselben dahin auseinander, dass der mächtige Mit- 
bewerb des Russischen Petroleums, sowie der Ungarischen 
 Raffinerien bewirkt hat, dass sowohl der weitere Betrieb der 
_ Galizischen Petroleumgruben als auch der Fortbestand der 
 Galizischen Petroleumraffinerie in Frage gestellt erscheint. Es 
- handle sich hierbei nicht nur um das staatliche Wohl der dies- 
seitigen Reichshälfte und um den bahnseitigen Nutzen oder 
um jenen einiger Gewerbtreibender oder selbst eines ganzen 
Betriebszweiges, sondern auch um den Lebensunterhalt von 
ungefähr 50000 bei der einheimischen Petroleumausbeute und 
Verarbeitung beschäftigten Menschen. Er wies endlich auf den 
bedeutenden Preisrückgang hin, welchen das Galizische Petroleum 
infolge der Konkurrenz mit dem Russischen Petroleum erlitt. 
Er schlug der Konferenz vor, die Bahnen mögen für das Gali- 
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zische Rohprodukt, sowie für raffinirtes Oel Tarifermässigungen 
bewilligen und eine Gleichstellung der Tarife für Galizische 
Provenienzen mit jenen für Russisches Oel eintreten lassen. 
Seitens der Delegirten der einzelnen Bahnen wurde zunächst 
darauf verwiesen, dass die von dem Vertreter der Staatsbahnen 
beklagte Situation der Galizischen Petroleumindustrie durch 
Umstände herbeigeführt wurde, welche der Eisenbahntarifpolitik 
fernliegen und sich auch der Erörterung der anwesenden Ver- 
treter entziehen. Was die von dem Vertreter der Staatsbahnen 
gemachten Vorschläge selbst betrifft, so sprachen sich zwar die 
Vertreter im allgemeinem reservirt aus, indem sie erklärten, 
vorerst ihren Verwaltungen berichten und diesen die endgültige 
Entscheidung überlassen zu müssen und wenngleich von mehreren 
Delegirten hervorgehoben wurde, dass weitere Reduktionen der 
Tarife in vielen Relationen nicht gewährt werden dürften, 
einerseits, weil die Tarife für Galizisches Petroleum ohnehin 
schon tiefer seien als für Russisches, andererseits, weil auch 
Rücksichten der Konkurrenz mit anderen Bahnrouten in Betracht 
gezogen werden müssen, so wurden doch von der Mehrzahl der 

elegirten weitere und ausgiebigere Reduktionen für das 
Galizische Petroleum in Aussicht gestellt. 

Das offiziöse „Fr. -Bl.“ bemerkt über die „eisenbahn- 
tarifarische Hilfe für die Petroleumindustrie* folgendes: 

Wir wollen hier unerörtert lassen, dass via Fiume und 
Triest weit grössere Quantitäten Russischen Petroleums nach 
Oesterreich direkt von Batum per mare gelangen, ‚als auf dem 
Landwege über Galizien durch die Südwestrussischen Bahnen; 
die Einladung zur Konferenz nur an Vertreter Galizischer Bahnen 
beweist, dass es sich nur um tarifarische Erleichterungen via 
Galizien handelt. In diesem Falle dürfte man kaum mit tarifa- 
rischen Massnahmen den gewünschten Zweck erreichen. Die 
Fracht beträgt jetzt für über Kolomea oder Podwoloczyska 
nach Wien kommendes Petroleum 168 kr., während die Zoll- 
differenz zwischen Russischem und Galizischem Petroleum 4 fl. 
20 kr. ausmacht Selbst die empfindlichste Beeinträchtigung 
der Transportanstalten durch Nachlässe an den ohnedies minimen 
Frachtsätzen könnte der Galizischen Petroleumindustrie zu keiner 
besseren Situation verhelfen. Dies vermöchte nur ein ausgie- 
biger Schutzzoll und die präziseste Durchführung der Berg- 
gesetznovelle. 


Weihnachtsbescheerung bei den Oesterreichischen 
Staatsbahnen 
fand infolge der Initiative des Präsidenten dieser Bahnen, Frhrn. 
v. Czedik, für die Kinder armer Bediensteten in den Stationen 
Wien, Linz, Innsbruck, Salzburg, Pilsen und Gmünd in erhebender 
Weise statt. Es wurden gegen 1500 Kinder mit einem Auf- 
wande von mehr als 8000 fl. beschenkt, welcher aus den Bei- 
trägen hochherziger Menschen grossentheils gedeckt wurde. 


Konversion der Silberprioritäten der Nordbahn. 

Der Verwaltungsrath der Ferdinands-Nordbahn publizirt 
nun die Kundmachung, womit die Besitzer der 5 pCt. Silber- 
prioritäten der Ferdinands - Nordbahn eingeladen werden, ihre 

itres gegen 4 pÜCt., gleichfalls in Silber verzinsliche und rück- 
zahlbare Obligationen umzutauschen. Die Modalitäten der Kon- 
version werden wir, falls die Kundmachung nicht auch in dieser 
Zeitung erscheint, demnächst nachtragen. Für den Umtausch 
unter den jetzt festgesetzten Bedingungen ist eine vierwöchent- 
liche Frist gesetzt, welche am 10. Januar beginnt und am 7. Fe- 
bruar endet. Als Umtauschstellen sind nominirt: in Wien die 
Liquidatur der Nordbahn, das Bankhaus S. M. v. Rothschild, 
die Kreditanstalt und die Bodenkreditanstalt, in Frankfurt das 
Bankhaus M. A. v. Rothschild & Söhne, in Berlin die Direktion 
der Diskontogesellschaft und das Bankhaus S. Bleichröder, 
endlich in Leipzig die Allgemeine Deutsche Kreditanstalt. Aus 
der Kundmachung ist hervorzuheben, dass sich die Nordbahn 
hinsichtlich der beiden neuen Anleihen das Recht vorbehält, 
wann immer auch eine grössere Anzahl von Schuldverschrei- 
bungen, als der Tilgungsplan in Aussicht nimmt, zu verloosen 
und rückzuzahlen. Die jetzige Konversion ist eine freiwillige. 


Berner Entwurf eines internationalen Eisenbahn-Frachtrechts. 

Ueber dieses Thema hielt Herr Dr. Josef Schwab, 
Nordbahnbeamter, im Eisenbahnklub einen interessanten Vortrag. 

Nach einer kurzgefassten Geschichte des Projektes und 
Inhaltsgabe des Schlussprotokolles der III. Berner Konferenz 
vom 17. Juli v. J. bemerkt Redner, dass nunmehr eine stumme 
Konferenz von Delegirten der Vertragsstaaten zusammenzu- 
treten habe, um die Entwürfe, ohne an denselben eine Aenderung 
vorzunehmen, in ein definitives Uebereinkommen umzugestalten, 

Der begriffliche Inhalt des internationalen Eisenbahn- 
Frachtrechtes wird definirt, als die sowohl von den Landes- 
gesetzen, als von der Existenz direkter Tarife unabhängige, 
einheitliche Regelung der rechtlichen Bozie- 
hungen zwischen dem Publikum und den 
Bahnen, sowie der Bahnen unter einander hin- 
sichtlich der internationalen Gütertransporte und dies im Wege 


der Gesetzgebung. Bisher sind die internationalen Transporte 
nur durch private Vereinbarungen der Bahnen ermöglicht. 

Als die für die Eisenbahnen bedeutsamsten 
drei Prinzipien werden die Tran eh ieleht die 
Zwangsgemeinschaft und die Haftpflicht erörtert, 
insbesondere durch letztere werden den Oesterreichischen und 
Deutschen Bahnen bedeutende Mehrlasten auferlegt. Hierauf 
erwähnt der Vortragende die Garantien, welche das inter- 
nationale Uebereinkommen gegen die mögliche Insolvenz einer 
oder mehrerer Bahnen bietet, h 

Die Wirkungen des realisirten Projektes werden für den 
Handelsverkehr durch die Rechtseinheit und Rechtssicherheit, 
das Entfallen der bisher erforderlichen Umexpeditionen, sowie 
die verschärfte Haftpflicht von unschätzbarem Vortheile sein, 
von welchem auch die Bahnen indirekt, wie von jeder Verkehrs- 
steigerung, Nutzen ziehen werden. 

Das Projekt sei jedoch insbesondere als der erste 
Schritt zu einem internationalen Handels- 

esetze und zu einer Europäischen Rechtsein- 
R eit zu begrüssen. 
Redner schliesst mit der Erwartung, dass die Zwangs- 
emeinschaft die Bahnen zur Wahrung ihrer gemeinsamen 
Interessen fester aneinander knüpfen werde, als es die bis- 
herigen Vereinbarungen vermöchten. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Die Friedensaussichten erhalten sich, besonders seitdem 
die letzte Kundmachung des Kriegsministers Boulanger durch 
eine Friedensrede des neuen Französischen Ministerpräsidenten 
verstärkt wurde; dazu trug auch die Begegnung der Bulgarischen 
Deputation mit dem Prinzen von Battenberg bei, welche den 
Czar doch versöhnen dürfte. Von der freundlicheren Börsen- 
stimmung profitirten auch die Bahnen, insbesondere Nordbahn 
(2350), deren vorerwähnte Prioritätenkonversion für sie von 
grossem Vortheil ist; Oesterreichische Staatsbahn (255,75 ex 
Koupon), infolge der gegenwärtigen Wiederaufnahme der Ver- 
tragsverhandlungen mit Rumänien, dessen Minister Stourdza 
debhalb in Wien seit längerer Zeit weilt, sowie infolge der 
steigenden Einnahme; Carl-Ludwigbahn (202,60 ex Koupon) aus 
demselben Grunde und dass die definitiven Abrechnungen im 
Vergleiche zum Vorjahre ein sehr befriedigendes Resultat er- 
geben; nur Südbahn (102,75) wich etwas infolge der Kontremine, 
obzwar die Verordnung der Italienischen Regierung bekannt 
wurde, wonach alle Kontumazmassregeln gegen Oesterreichisch- 
Ungarische Provepienzen: mit Ausnahme von Hadern, alten 
Kleidungsstücken und Dünger, wegen Erlöschens der Cholera 
in unserer Monarchie, aufgehoben wurden. 


Amerikanische Korrespondenz. 


Eisenbahnunfälle innerhalb Chicago. 

Von dem Bürgerverein in Chicago war vor einiger Zeit 
ein Exekutivkomitee ernannt zu dem Zweck, Erhebungen über 
den Eisenbahnverkehr in dieser Stadt anzustellen und Vor- 
schläge zu machen, in welcher Weise derselbe mit grösserer 
Sicherheit für Leben und Eigenthum, als bisher, ausgeführt 
werden könne. Der jetzt vom Komitee erstattete Bericht gibt 
nach den Feststellungen der Leichenbeschauer an, dass während 
der Zeit vom 1. Dezember 1884 bis dahin 1885 innerhalb der 
Stadt 150 Eisenbahnunfälle sich ereigneten. Dabei wurden ge- 
tödtet: 26 Personen durch Aufspringen auf Züge oder Abspringen 
von solchen, 10 durch Herunterfallen von fahrenden Zügen; 62 
durch Ueberfahren, während des Entlanggehens auf dem Bahn- 
körper; 30 beim Ueberschreiten der Gleise; 19 wurden zwischen 
Wagen gepresst und 2 beim Zusammenstossen von Zügen ge- 
tödtet. Das Komitee empfiehlt nach sorgfältiger Besichtigung 
allev die Strassen kreuzenden Bahnlinien: 1. Statutenmässiges 
Verbieten des Betretens der Bahn und strenge Durchführung 
der Gesetze bezüglich des Auf- und Abspringens. 2. Herstellung 
von Einfriedigungen an den Hauptüberwegen, mit Thürmen 
wo nöthig, sowie Flaggen bezw. een: wo Einfriedigung 
fehlt. 3. Die Herstellung von Wegeüberführungen, sobald die 
Umstände, einschliesslich der finanziellen, es gestatten. 4. Ein 
Ueberwachungsamt, welches das Geschäft unter städtischer 
Autorität zu beaufsichtigen hätte. 

Das Komitee empfiehlt ferner, das alle Gefahrsignale, be- 
sonders die für die Nacht, eine gleichmässige Einrichtung er- 
halten sollen. Bei Ausführung dieser Massregeln erachtet das- 
selbe die Abänderung des Gesetzes über die Fahrgeschwindig- 
keit der Personen- und Güterzüge, zur Erleichterung sowohl 
des Durchgangs- als auch des Vorortverkehrs, für zulässig. 


Manhattan Eisenbahn. 

Der Erfolg der Fahrpreisermässigung auf den Manhattan 
Hochbahnen in Newyork auf 5 Cts. für alle Tagesstunden hat 
sich günstiger gestaltet, als die sanguinischsten Hoffnungen 
erwarten liessen. Dies ist namentlich erkennbar in den Stunden, 
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für welche früher höhere Preise bestanden. { h 
von 7!/, Morgens bis 4\/,; Nachmittags sowohl, wie auch in den 
früheren sogenannten Kommissionsstunden, sind die Züge 


In den Stunden 


L 


so überfüllt, dass das Fahren darin möglichst unangenehm ist. 


Im Monat November betrug die Zahl der Reisenden und 
die Einnahme: 


\ Zu- 
1886 1885 nahlss 
Zahl der Reisenden 13214573 8955976 47,5 pCt. 
Einnahme P 667482D. 590893D. 13,0 „ 


Der Fahrpreis war im vergangenen Jahr 5 Cts. in 5 Stun- 
den an jedem Wochen- und während der ganzen Sonntage und 
10 Cts. in den übrigen Stunden. Dies Jahr betrug er durchweg 
5 Cts. Da die Durchschnittseinnahme im vorigen Jahr sich auf 
nur 6,6 Cts. stellte, so ist es augenscheinlich, dass die 10 Cts.- 


Passagiere nur einen kleinen Theil der Gesammtheit ausgemacht 


haben. 


Unzuverlässigkeit des Fahrpersonals. 

Die Mexikanische Centralbahn hat bereits zum 
dritten Male seit der kurzen Zeit ihres Bestehens eine all- 
gemeine Entlassung von Personen-Zugführern, etwa 60 nebst 
20 andern Beamten, vornehmen müssen wegen vermutheter 
Unredlichkeiten. Die „Railr. Gaz.“ schreibt hierzu: Natürlich 
müssen solche Entlassungen kommen und können nicht zu früh 
vorgenommen werden, wenn die Nothwendigkeit dazu hervor- 
tritt, aber die Hoffnung, durch Einstellung neuer Leute das 
Uebel zu beseitigen, ist eine vergebliche. Die einzige Lehre 
aus solchen Erfahrungen ist die, dass nur wenige Leute, durch 
deren Hände grosse Mengen fremder Gelder gehen, der Ver- 
suchung, sich daran zu vergreifen, widerstehen, wenn sie nicht 
thatsächlich daran verhindert werden. 
N gegen beide Theile, dass solche Verhinderungs- 
massregeln eingeführt werden, an denen übrigens ehrenhafte 
Männer keinen Anstoss nehmen, sie vielmehr willkommen 
heissen werden. 


Billetprovisionen. 

Der Central-Verkehrsverband hat nach einem 
von seinem Kommissar erlassenen Rundschreiben vereinbart, 
dass zur Aufrechterhaltung der vollen tarifmässigen Fahr- 

reise und zum Schutz der Interessen seiner Mitglieder fortan 
eine Provisionen oder Vergütigungen irgend welcher Art auf 
Fahrbillets gewährt werden sollen, welche sich in den Hän- 
den von Billethändlern befinden oder welche zum Zweck der 
Fahrpreisermässigung benutzt worden sind. 

Der genannte Verband hat übrigens als Ersatz für das 
frühere „Central- Passenger-Comite“ noch eine besondere Hilfs- 
vereinigung „the Interior Passenger Association“ wesentlich 
nach den den Hauptverband leitenden Grundsätzen gebildet, 
namentlich auch mit gleichen Einheitssätzen für Spezial- und 
Theater-Fahrbillets. Auf Abweichungen von den gemeinsamen 
Fahrpreisen ist eine Strafe von 235D.für jeden Fall 
vereinbart, von welcher der Anzeigende @D. erhält. 

Für Streitigkeitsfälle ist schiedsrichterliches Verfahren 
vorgesehen. Das Gebiet dieses Hilfsverbandes erstreckt sich 
bis zu den westlichen Endpunkten der östlichen Durchgangs- 
(Trunk-) Bahnen, also nur auf deren inneren, nicht den Durch- 
gangsverkehr. („Railr. Gaz.“). H. 


Präjudizien. 


v. OÖ. Ein einer Eisenbahnexpedition zur Erlernung des 
Dienstes zugetheilter Eisenbahndienst-Aspirantistnicht Beamter 
im Sinne des R.-Str.-Ges.-B’s. (Art. 359), In Erwägung, dass 
1. als Beamte im Sinne des $ 359 R.-Str.-G.-B’s nur Personen 
angesehen werden können, welche unter öffentlicher Autorität 
für Zwecke des Staates thätig werden, eine solche selbständige 
Thätigkeit der Angeschuldigte zur Zeit der ihm zur 
legten Unterschlagungen nicht ausgeübt hat, weil er der Eisen- 
bahnexpedition Wasserburg nur zur Erlernung des Dienstes als 
Aspirant zugetheilt war und nach den bestehenden Dienstvor- 
schriften weder das Recht noch die Pflicht hatte, in irgend 
einem Zweige des Dienstes selbständig thätig zu sein, sondern 
nur unter fortwährender Aufsicht und unter Verantwortung des. 
Expeditors oder dessen Stellvertreters dienstlich beschäftigt 
worden, insbesondere das Fahrscheinverkaufs - Register nicht 
selbständig fortführen durfte, 2. somit die Voraussetzungen der 
Ss 350 und 351 mit $ 359 R.-Str.-G.-B’s nicht zutreffen und die 
in Frage stehenden Handlungen von der Strafkammer mit Recht 
als fortgesetztes Vergehen der Unterschlagung nach $ 246 des 
R.-Str.-G.-B’s beurtheilt worden sind, wird die Beschwerde des 
Staats gegen den Beschluss der Strafkammer des Landgerichts 
Traunstein vom 15. Februar 1886 verworfen. (Beschl. des Ober- 
Landesgerichts zu München vom 24. Februar 1886; Samml. der 
Entscheid. Bd. IV. S. 118.) 


r Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn - Verwaltungen. 
Vessmtwertlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau; Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
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_ aufgehoben werden. 
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Berlin, den 15. Januar 1887. 


Beiblatt zu. aer Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


1. Güterverkehr. 


Aufhebung direkter Tarifsätze für 
Dettum, Hedwigsburg, Watenstedt und 
Wendessen. Die nach dem Gütertarife 
für den Verkehr zwischen Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Köln (rechts- 
rhein.) einerseits und Stationen der 
Braunschweigischen Eisenbahn anderer- 
seits vom 1. Juni 1882 bezw. dem Aus- 
nahmetarife für die Beförderung von 
Steinkohlen etc. von Stationen der Eisen- 
bahn-Direktionsbezirke Elberfeld, Köln 
(rechtsrh.) und Köln (linksrheinisch) nach 
Stationen der Braunschweigischen Eisen- 
bahn vom 1. März 1884 nebst Nachträgen 
bestehende direkte Abfertigung von Gü- 
tern in Wagenladungen nach und von 
den Stationen Dettum, Hedwigsburg, 
Watenstedt und Wendessen wird mit Ab- 
lauf des Monats Februar dieses Jahres 
Bezügliche ander- 
weite Tarifsätze kommen nicht zur Ein- 
führung. 

Köln, den 11. Januar 1837. (124) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Ostdeutsch-Ungarischer Verband. Am 
15. Januar d. J. tritt zum Östdeutsch- 
Ungarischen Verbandtarit Theil II Heft 2 
(Ausnahmetarif für Getreide etc.) ein 
Berichtigungsblatt in Kraft, welchestheils 
Frachterhöhungen bezw. Verkehrsbe- 
schränkungen, theils Frachtermässigun- 


_ gen enthält. 


Die Frachterhöhungen bezw. Verkehrs- 


 beschränkungen treten jedoch erst am 


1. März d. Js. in Kraft. 

Druckexemplare des DBerichtigungs- 
blattes sind auf den Verbandstationen 
unentgeltlich zu haben. 

Breslau, den 12. Januar 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
für die Deutschen Verbandverwaltungen. 


1. Für Steinkohlen- etc. Sendungen. 
von dendiesseitigen Stationen Cleophas- 
grube, Maxgrube und Richter- 
schächte der Laurahüttengrube 
nach den Stationen Gera,Plagwitz- 
Lindenau undZeitz der Sächsischen 
Staatsbahn finden an Stelle der hierfür 
im Nachtrag I zum Kohlenausnahme- 
iesseitigen Stationen nach 
denen der Sächsischen Staatsbahn, vor- 
gesehenen Sätze die bezüglichen niedri- 
geren Sätze aus dem vom 1..d. Mts. ab 
gültigen Anhang zum Staatsbahngüter- 
tarif Breslau-Erfurt Anwendung. 

2. In dem vorbezeichneten Nachtrag I 
ist auf Seite 6 der Frachtsatz Brade- 

rube-Gera S.St. E. von 1,500 auf 
1,505 ‚4. abzuändern. Der letztere Satz 
tritt erst mit dem 1. März d. Js. in Kraft. 

Breslau, den 12. Januar 1897. (126) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die auf den Strecken der ehemaligen 
Hannoverschen Staatsbahn für Güter der 
Spezialtarife I, II, III und für Holz des 
Spezialtarifs II auf Entfernungen bis 
150 km zur Zeit noch bestehenden, in 
dem Anhange zum diesseitigen Lokal- 
Gütertarif vom 1. April 1886 enthaltenen 
ermässigten Tarifsätze werden vom 
1. April 1887 an allmählich äuf das 
Mass der normalen .Frachten in der 
"Weise erhöht, dass solche am 1. April 1887 
um 0,02 4, am 1. April 1888 und am 


(125) 


Fr 1889 nochmals um je 0,02 44 pro 


und am 1. April 1890 um die- 


100 
I Beträge sich erhöhen, welche 


jenigen 


1. Offizielle Anzeigen. 


dann noch für einzelne Strecken an den 
vollen normalen Frachten fehlen. 

An Stelle des vorgedachten Anhanges 
ist daherein neuer Anhangherausgegeben, 
welcher zunächst die für die Zeit vom 
1. April 18387 bis 31. März 1888 in An- 
wendung zu bringenden, um 0,02 4 pro 
100 kg erhöhten Sätze enthält. Derselbe 
ist in den Güterexpeditionen käuflich zu 
haben. 

Einstweilen ausgenommen 
von der Erhöhung sind die Artikel 
Rüben und Rübenschnitze, 
Schlacken, rohe Steine, Stein- 
kohlenundKokes. Für diese Artikel 
bleiben für die in Betracht kommenden 
Stationsverbindungen die bisherigen er- 
mässigten Sätze als Ausnahmetarife über 
den 1. April 1887 hinaus bestehen, und 
zwar für Rüben und Rübenschnitze bis 
31.März1890, für Schlacken, rohe Steine, 
Steinkohlen und Kokes bis auf Weiteres. 

Diese Ausnahmetarife enthält der zum 
diesseitigen Lokal-Gütertarife vom 1.April 
1886 herausgegebene Nachtrag 6, welcher 
ebenfalls in den Güterexpeditionen käuf- 
lich zu haben ist. 

Die im gedachten Lokal - Gütertarife 
für einzelne andere Artikel enthaltenen 
Ausnahmetarife bleiben bis auf Weiteres 
unverändert in Kraft. 

Hannover, den 8. Januar 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die in dem Gütertarife für den Staats- 
bahnverkehrKöln (linksrheinisch)-Braun- 
schweig vom 1. Juni 1882 nebst Nach- 
trägen enthaltenen direkten Entfernungen 
bezw. Frachtsätze für den Verkehr mit 
den Haltestellen Dettum, Hedwigsburg, 
Watenstedt und Wendessen treten mit 
dem 1. März d. J. ausser Kraft. 

Köln, den 15. Januar 1837. (128) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Sächsisch - Oesterreichischer Verkehr. 
Die im vergangenen Jahre für die Be- 
förderung von Europäischem Bau- und 
Nutzholz in vollen Wagenladungen von 
mindestens 10000 kg (Ausnahmetarif 6a) 
von Jarmeritz und Mährisch - Budwitz 
nach Grossenhain gültig gewesenen 
Frachtsätze von 1,21 bezw. 1,23 % pro 
100 kg bleiben bis Ende dieses ‚Jahres 

noch in Wirksamkeit. 

Dresden, am 10. Januar 18837. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen ’ 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Lokaltarif für den Eisenbahn - Direk- 
tionsbezirk Berlin. Am 15. Januar d.J. 
tritt zu dem Lokal-Gütertarife für den 
diesseitigen Bezirk vom 1. April 1885 
der zweite Nachtrag in Kraft. Derselbe 
enthält neben verschiedenen Aenderungen 
und Ergänzungen der Spezialbestim- 
mungen zu dem Betriebsreglement, der 
speziellen Tarifvorschriften, der Neben- 
sebühren, des Tarits für die Güterbeför- 

erung auf Verbindungsbahnen etc. und 
der Ausnahmetarife eine Stations-Tarif- 
tabelle für den Verkehr zwischen Station 
und Swinemünde tr. seewärts sowie 
anderweite Entfernungen für Berlin, 
Schlesischer Bahnhof, Breslau, Freiburger 
und Märkischer Bahnhof, ferner neue 
Entfernungen für Bottschow und für 
Blankenburg bei Berlin, welche letztere 
Haltestelle am 15. d. Mts. für den Wagen- 
ladungs-Güter- und Viehverkehr eröffnet 
wird. Durch die Einführung dieses 


(127) 


(129) 


Nachtrages werden grösstentheils Er- 
mässigungen herbeigeführt. Erhöhungen 
treten — abgesehen von der Berichtigung 
eines Druckfehlers — nur im Verkehre 
mit Breslau, Märkischer oder Freiburger 
Bahnhof für denjenigen Bahnhof ein, 
welcher wie bisher nicht in erster Reihe 
für die Abfertigung in der betreffenden 
Richtung bestimmt ist. Die Erhöhungen 
gelten erst vom 1. März 1887 ab. Näheres 
über den Inhalt des Nachtrages ist bei 
den diesseitigen Güter- bezw. Gepäck- 
expeditionen, sowie bei dem Auskunfts- 
büreau hier, Bahnhof Alexanderplatz, 
woselbst auch Exemplare des Nachtrages 
unentgeltlich verabfolgt werden, zu er- 
fahren. 

Berlin, den 11. Januar 1897. 

Königliche Eisenbahndirektion. 

K.K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlags-Verkehr. Für ordi- 
näre Töpfer- und Steingutwaaren, ver- 
packt, treten 14 Tage nach erfolgter 

ublikation im „Centralblatt für Eisen- 
bahnen und Dampfschifffahrt der Oesterr.- 
Ungar. Monarchie“ unter Berücksichti- 
gung der in demselben enthaltenen spe- 
ziellen Bedingungen folgende Frachtsätze 
pro 100 kg ım Kartirungswege bis auf 
weiteres, längstens bis Ende laufenden 
Jahres in Kraft. 

Bei Aufgabe von 5000 kg — 1u000 kg 

ro Frachtbrief und Wagen: 

Von Znaim nach Tetschen Oe. N. W.B./ 
Bodenbach Oe. U. St. E. G. transit nach 
dem Auslande die Frachtsätze der Klasse 

‚4A, B, unter Aufrechthaltung der 
für Güter der Klasse II, A, B. bestehen- 
den Bestimmungen. 

Wien, am 11. Januar 1887. 

Die Betriebsdirektion. 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 

Personenverkehr im Mitteldeutschen 
Verbande. Am 1. März 1887 werden die 
direkten Billets vom Anhalter und Pots- 
damer Bahnhof in Berlin und von den 
Berliner Stadtbahnhöfen für Schnell- und 
Personenzüge, sowie für Militär nach 
Hanau (H.L. B.), nach Weissenburg via 
Friedrichsfeld - Mannheim; für Schnell- 
züge nach Darmstadt via Babenhausen, 
nach Neunkirchen via Bingen, nach 
Dürkheim via Mainz, nach Bickenbach- 
Jugenheim, nach Schaffhausen - Neu- 
hausen, nach Heilbronn via Heidelberg; 
für Schnell- und Personenzüge nach 
Markirch via Mainz, nach Bollweiler via 
Mainz, für Personenzüge nach Mainz 
(H. L. B.), nach Worms via Mainz, nach 
Mannheim via Goldstein, nach Darmstadt 
(M. N. B.), nach Heidelberg (M. N. B.), 
nach Basel (B. B.) via Heidelberg, nach 
Weissenburg via Mainz, nach Hagenau 
via Mainz, nach Strassburg via Mainz 
und via Heidelberg, nach Basel (C. B.), 
nach Metz via Sierck; ferner die Billets 
für Schnell- und Personenzüge, sowie die 
Retourbillets von den genannten Berliner 
Bahnhöfen nach Frankfurt a/M. (Ost- 
bahnhof), nach Schlettstadt via Mainz 
und vis Heidelberg, nach Colmar via 
Heidelberg, nach Gebweiler via Mainz, 
nach Devant-les-Ponts via Sierck, nach 
Luxemburg via Wasserbillig;; die Schnell- 
zug- und Retourbillets nach Saarlouis 
via Bingen, nach Ludwigshafen via Mainz 
und via Friedrichsfeld, nach Speyer via 
Mainz und via Friedrichsfeld, nach Neu- 
stadt a/d.H via Mainz und via Friedrichs- 
feld, nach Kaiserslautern via Mainz und 
via Friedrichsfeld; die Personenzug- und 
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Retourbillets nach Colmar via Mainz, 
nach: Diedenhofen via Sierck; endlich 
die Retourbillets nach Saarbrücken via 
Bingen, nach Pforzheim via Heidelberg, 
nach Freiburg via Heidelberg, nach Metz 
via Bingen eingezogen. 

Erfurt, den 12. Januar 1837. (132) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


3. Eisesbahn-Eflektenverkehr. 

Die zum Umtausch gegen Schuldver- 
schreibungen der 3'/, pCt. konsolidirten 
Preussischen Staats-Anleihe abgestem- 
pelten 

4Aprozentigen Magdeburg- 
Halberstädter Eisenbahn- 
Prioritäts-Obligationen 
vom Jahre 181, 
Aprozentigen Magdeburg- 
Wittenbergeschen Eisen- 
bahn-Prioritäts-Obliga- 
tionen vom Jahre 1850, 
4prozentigen Berlin-Pots- 
dam-MagdeburgerEisen- 
bahn-Prioritäts-Obliga- 
tionen Lit.B.und 
4prozentigen Braunschwei- 
gischen Eisenbahn-Prio- 
ritäts-Obligationenvom 
Jahre 1881 
sind mit den Zinsscheinen über die vom 
1. Januar 1887 ab laufenden Zinsen, so- 
wie mit Talons 
vom 3. Januar 1837 ab 
beider KöniglichenEisenbahn- 

Hauptkassezu Magdeburg, 
welche den Umtausch bewirkt, einzu- 
reichen. 

Bei der genannten Kasse werden auch 
diejenigen Obligationen, welche nicht 
zum Umtausch abgestempeltunddaherzur 
Rückzahlung gekündigt sind, vom glei- 
chen Zeitpunkte ab gegen Einlieferung 
der Stücke nebst Talons und Zinsscheinen 
über die Zinsen vom 1. Januar 1887 ab 
zum Nennwerth eingelöst. 

Fehlen bei den zum Umtausch kommen- 
den Obligationen Zinsscheine, so ist der 
Baarbetrag derselben bei Empfangnahme 
der Staatsschuldverschreibungen, welche 
mit Zinsscheinen vom 1. Januar 1887 ab 
laufend ausgehändigt werden, einzu- 
zahlen oder bei Einsendung der Obliga- 
tionen durch die Post der Postsendung 
beizufügen. Fehlen bei den zur Rück- 
zahlung kommenden Obligationen Zins- 
scheine, so wird der Betrag vom Nenn- 
werth gekürzt. Ausser Kours gesetzte 
Obligationen müssen vor Einlieferung 
wieder in Kours gesetzt werden. 

Die zum Umtausch abgestem- 
pelten Obligationen können auch 

beiden Königlichen Eisen- 
bahn-Betriebskassen zu 
Berlin (auf dem Pots- 
damer Bahnhof), zu Hal- 
berstadt und zu Braun- 
schweig 
zur Vermittelung des Umtausches einge- 
reicht werden. 

Die Einreichung der umzutauschenden 
Obligationen hat mittelst eines Verzeich- 
nisses, in welches dieselben in autstei- 
gender Nummerfolge einzutragen sind, 
zu erfolgen. Dieser Nummertolge ent- 
Sahne müssen die Obligationen und 

insscheine geordnet und je mit einem 
ER umschlossen sein, auf 
welchem die Anzahl der Stücke und der 
Name des Einlieferers anzugeben ist. 
Formulare zu diesen Verzeichnissen wer- 
den durch die vorgenannten Kassen vom 
30. Dezember d. J. ab unentgeltlich ver- 
abtolgt. Ueber die eingereichten umzu- 
tauschenden Obligationen und Zins- 
scheine werden, falls der Umtausch nicht 


de yes 


Zug um Zug erfolgen kann, von den an- 
nehmenden Kassen Empfangsbescheini- 
gungen ausgestellt, welche bei der durch 
dieselbe Kasse erfolgenden Aushändigung 
der Staatsschuldverschreibungen zurück- 
zugeben sind. Sobald letztere zur Ab- 
holung bereit liegen, werden die Einlie- 
ferer portopflichtig davon benachrichtigt. 
Ueber die durch die Post eingehenden 
umzutauschenden Öblıgationen werden 
Emptangsbescheinigungen nur auf Ver- 
langen ertheilt. Für die mit der Post 
eingereichten Obligationen werden die 
Staatsschuldverschreibungen gleichfalls 
durch die Post unter voller Werthangabe 
übersandt, falls ein Anderes nicht be- 
stimmt wird. Der Empfänger hat um- 
Se end Quittung zu ertheilen. Für 
en Umtausch stehen Staatsschuldver- 
schreibungen in Stücken zu 5000, 2000, 
1000, 500, 300 und 200 #4 in beschränkter 
Anzahl zur Verfügung und werden be- 
zügliche Wünsche der Obligationsinhaber 
thunlichst berücksichtigt werden. (133) 

Magdeburg, den 23. Dezember 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Vakanzen. 


Ein erfahrener 
Maschinenmeister, 
welchem die Leitung des Maschinen- 
dienstes und die Unterhaltung der Fahr- 
Betriebsmittel auf unseren Hessischen 
Nebenbahnen übertragen werden soll, 
wird gesucht. 

Qualifizirte Maschinentechniker wollen 
sich unter Vorlage von Zeugnissab- 
schriften und eınes Lebenslaufs melden 
bei der 
Centralverwaltung für Sekundärbahnen 

Herrmann Bachstein, (134) 

Berlin SW, Grossbeerenstrasse 88/89. 


5. Vermischte Bekanntmachungen. 


Oeffentliches Preisausschreiben zur 
Erlangung von Entwürfen für eine 
transportable Mannschaftsbaracke. Zur 
Erlangung von Entwürfen für eine trans- 
portable Baracke zur Unterbringung von 
Mannschaften wird das nachstehende 
Preisausschreiben erlassen. 
, Die zu erfüllenden Anforderungen sind 
in einem Programm zusammengestellt, 
welches in dem Büreau des Hausverwal- 
ters des Kriegsministeriums, Berlin W, 
Wilhelmstrasse 81, eingesehen bezw. von 
der Registratur der Servisabtheilung des 
Kriegsministeriums, ebenda bezogen wer- 
den kann. 
An dem Wettbewerb können alle 
Deutschen Architekten, Techniker und 
Ingenieure des Militär- und Civilstandes 
sich betheiligen. 
Als Preise werden ausgesetzt: 
1. für den am besten befundenen Ent- 
wurf 5000 44, 

2. für den am zweitbesten befundenen 
Entwurf 3000 44, 

3. für den am drittbesten befundenen 
Entwurf 2000 4 

Diese Preise erhalten nur solche Be- 
werber, welche bei einer vom Kriegs- 
ministerium nach Prüfung der sämmt- 
lichen Entwürfe für angezeigt erachteten 
engeren Konkurrenz, auf Erfordern die 
Ausführbarkeit ihrer Entwürfe und ihre 
Bedingungsmässigkeit, durch Aufstellung 
von in wirklicher Grösse anzufertigenden 
Barackentheilen, deren Kosten erstattet 
werden, nachgewiesen haben. 

Für den Fall, dass keiner der einge- 
reichten Entwürfe zu einer; solchen 
engeren Konkurrenz geeignet erachtet 
werden kann, wird für die verhältniss- 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwal: 


mässig 3 besten Entwürfe die Hälfte der 
vorangegebenen Preise gewährt. 


' , Die preisgekrönten Entwürfe sowie die 


bei der engeren Konkurrenz aufgestellten 
Barackentheile gehen in das Eigenthum 
der Heeresverwaltung über und steht es 
letzterer frei, jeden dieser Entwürfe 
unverändert bezw. in abweichender Weise 
zur Ausführung bringen zu lassen. 

Das Kriegsministerium behält sich die 
Ernennung des Schiedsgerichts vor. 

Die Entwürfe und Probestücke, welche 
mit einem Motto zu versehen und mit 
einem, das gewählte Motto als Aufschrift 
tragenden, den Namen des Vertassers 
enthaltenden, verschlossenen Kouvert zu 
begleiten sind, müssen bis zum i 

25. März 1897, 12 Uhr Mittass, 
bei dm Königlichen Kriegs- 
ministerium, Militär - Oeko- 
nomiedepartement Berlin W, 
Wilhelmstrasse No, 81, postfrei 
eingereicht sein. Später eingehende Ar- 
beiten werden von der Preisbewerbung 


ausgeschlossen. 


Für die Ausführung der Baracken- 
theile in engerer Konkurrenz wird eine 
Frist von 4 Wochen nach der Aufforde- 
rung gewährt. 

Berlin, den 8. Januar 1887. (135 J) 
Königliches Kriegsministerium, 
gez. Bronsart von Schellendorff. 

vamzzra 


II. Privat-Anzeigen. 


Engelmann’s Kalender f. Eisenb.-Ver- 
walt.-Beamte 1887. 2 Theile. Preis inc]. 
Porto 4 2,20. 

Berlin W., Lützow-Str. 16. 

Julius Engelmann, Verlag. 


Von einer Waaren-Grosshandlung wird 
ein im Tarif- und Kartirungswesen für 
den Verkehr zwischen in- und ausländi- 
schen Stationen, namentlich Oest.-Ungarn, 
durchaus erfahrener Beamter oder Spe- 
diteur gesucht. Off. unt. Frg. befördert 
H. S. Hermann, Berlin SW., Beuthstr. 8. 


Kirchenstickerei-Manufactur 


Franz Reinecke, 
Hannover. 


Falten & Exilim 


Carlswerk, 
Mülheim a/Rhein, 


’ fabriziren: 

Eifen, Stahl: und Rupferdraht 
such verzinkt, verzinnt, verbleiet 
und verkupfert; 
Bergwerksfeile jeder Art, 
Aufzug-, Krahnen und Winden- 
Drahtseile, 

Gerüststricke aus verz, Draht, 
Transmissionsseile, 
Brückendrahtseile, 

, Traject- und Tauereiseile; 

Blitzableiteranlagen & 

Patent-Stahl-Stacheldraht 
und jede Art Zaundraht nebst 
B Zubehör; 

Rlavier: und Krahendraht; 
Drahtverdictungsriuge 

für Dampf- und Wasserrohre; 

Kabel aller Art KeL/7h 
für Telegraphie, Telephonie und Fr} 
Eleetrisch-Licht. 4 hr 


Verautwortlieher Redacteur: Dr, jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsburean: Landgrafenstrasse 18). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutweher 
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Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


u Abonnements - Bedingungen: 


Ei. Bei Bezug durch die P ost (innerhalb des Deutsch- 
 — Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
handlung vierteljährlih. . » 2» 2... 4 Mk. 
» Bej direeter Zusendung unter Streifpand durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Dentsch- 
- — Oesterr. Postgebiet jährlich 20 Mk 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 2 
- pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
£ ätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden, 


a immtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dngegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. Koch, 
Berlin W., Landgrafen-Strasse 16, 


Deutscher 


Br 
„X 


Eisenbahn-Verw 
Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


1887. 


un 
Beilagen zur Zeitung 


sind direct 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 5. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 


Privat-Inserate 
a 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
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Seit dem Vorhandensein der Eisenbahnen in Deutschland 
sind Schneeverwehungen derselben in ähnlichem Umfange und 
in solcher Heftigkeit, wie sie im Dezember vorigen Jahres zu 
leicher Zeit fast das gesammte mittlere Deutschland und den 
a schliessenlen Theil Frankreichs heimgesucht haben, noch 
niemals aufgetreten. Die Erfahrungen hinsichtlich der viel- 
fachen unliebsamen Einwirkungen, welche derartige Natur- 
ereignisse auf den Betrieb und den Verkehr der Eisenbahnen 
auszuüben im Stande sind, haben infolge dieses — allerdings 
ehr unerwünschten — Vorkommnisses eine Bereicherung se- 
wc welche in Zukunft bei etwaigen ähnlichen Veran- 


lassungen nicht unverwerthet bleiben dürfte. Um letzteres in 


zu können, d. h. um die Kenntniss derjenigen Mittel, durch 
welche den nachtheiligen Einflüssen der Schneeverwehungen 
auf das Eisenbahnwesen bezw. den letzteren überhaupt erfolg- 


'hunlichst zu verbreiten, möchte es vielleicht als eine dankens- 
werthe Aufgabe bezeichnet werden, das in dieser Hinsicht 
bereits vorhandene und durch die neuesten Erfahrungen zu 


zu machen. Es erscheint nicht ausgeschlossen, dass sich auf 
Grund einer solchen planmässigen Untersuchung allgemeine 
Gesichtspunkte ergeben werden, welche bei derartigen Freig- 
issen, sowie zur Verhütung derselben zu beachten sind. 

Die Anregung zu einer solchen allgemeinen Behandlung 
der in Rede stehenden Frage dürfte vielleicht gerade gegen- 
wärtig, während zahlreiche Eisenbahnverwaltungen noch 
unmittelbar unter dem Eindrucke der durch die elementare 
Naturgewalt, herbeigeführten Störungen des Betriebes und des 
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Schneeverwehungen der Eisenbahnen. 


Verkehrs stehen, auf eine nicht unfreundliche Aufnahme rechnen 
dürfen, und zwar um so mehr, als es den modernen Gepflogen- 
heiten nicht entspricht, eine wahrgenommene Unzuträglichkeit 
ohne weiteres und ohne den ernstlichen Versuch einer Beseiti- 
gung derselben mit in den Kauf zu nehmen. Man wird sich 
auch in dem vorliegenden Falle schwerlich mit der Hinweisung 
darauf beruhigen, dass Schneeverwehungen in solchem Um- 
fange, wie wir sie kürzlich erlebt haben, als Ausnahmen anzu- 
sehen sind, welche als solche eben ertragen werden müssen. 


Auch in sonstigen Fragen, hinsichtlich der Leistungs- 
fähigkeit, der Sicherheit des Betriebes u. drgl., sind die Eisen- 
bahnen gewöhnt, mit dem zulässigen Maximum der an sie zu 
stellenden Anforderungen zu rechnen, und gerade die angemessene 
Berücksichtigung dieses Umstandes befähigt sie erst in dem wün- 
schenswerthen Masse, ihren Beitrag zur Förderung und Ver- 
mittelung der allgemeinen Interessen zu leisten. Die letzteren 
stehen aber, insbesondere intolge der durch die Eisenbahnen ge- 
schaffenen Erleichterungen des Verkehrs und der durch die- 
selben in kurzer Zeit herbeigeführten Wandlungen auf dem 
Gebiete der Lebensgewohnheiten und Lebensbedürfnisse der 
verschiedensten Art, in einem so grossen Abhängigkeitsver- 
hältnisse zu einander, dass eine auch nur vorübergehende 
Nichtbefriedigung dieser vielseitigen Interessen unter Um- 
ständen bereits zu Unzuträglichkeiten von erheblicher Trag- 
weite Veranlassung geben kann. Man vergegenwärtige sich 
nur, was es in unseren Tagen bedeutet, wenn ein für gewöhn- 
lich in regelmässigen Verkehrsbeziehungen befindlicher Ort 
plötzlich von denselben abgeschnitten wird! — Wie viele, im 
Einzelnen gar nicht aufzählbare Verhältnisse werden dadurch 
in Mitleidenschaft gezogen und in Unordnung gebracht! Und 


ZEN ABER 


wie viele finanziellen Verluste können dadurch verursacht 
werden! 


Die Wichtigkeit der vorliegenden Frage dürfte zweifellos 
allseitig anerkannt werden; dahingestellt muss jedoch bleiben, 
ob dieselbe bei dem gegenwärtigen Stande wissenschaft- 
licher Erkenntniss und praktischer Erfahrung bereits zu einer 
wünschenswerthen Lösung gebracht werden kann. Für 
die zu diesem Behufe erforderliche Behandlung der An- 
gelegenheit genügt die allgemeine theoretische Kenntniss der- 
jenigen Gesetze, nach welchen sich Schneeverwehungen über- 
haupt vollziehen, nicht; es müssen vielmehr die in dieser 
Hinsicht bei den Eisenbahnen in Frage kommenden besonderen 
Verhältnisse berücksichtigt werden. Letztere werden je nach 
den Umständen selbstverständlich überaus verschiedenartige 
sein; dieselben dürften sich jedoch voraussichtlich zu Gruppen 
zusammenfassen lassen, auf welche gleiche oder ähnliche Ge- 
sichtspunkte Anwendung finden können. 


Insoweit es sich um den Schutz der Bahnanlagen gegen 
Schneeverwehungen handelt, werden die vorhandenen Einrich- 
tungen und Erfahrungen schon ein sehr reichhaltiges Material 
zur Beurtheilung der Sachlage darbieten. Bekanntlich kommen 
hierbei vornehmlich die fHacheren Einschnitte der Bahnstrecken 
in Frage, deren Sicherung gegen derartige Vorkommnisse be- 
reits seit langer Zeit ein Gegenstand der Sorge für die Eisen- 
bahnverwaltungen ist und im allgemeinen durch Schneezäune 
verschiedenster Art angestrebt wird. Letztere, welche je nach 
Lage der Verhältnisse und unter Berücksichtigung der vorherr- 
schenden Windrichtung auf einer oder auf beiden Seiten der 
Bahnlinie angeordnet werden, können jedoch unter Umständen, 
beispielsweise, wenn der Wind anstatt aus der vorherrschenden 
aus der entgegengesetzten Richtung weht, einer Schneever- 
wehung geradezu Vorschub leisten, wie es in dem vergangenen 
Monate thatsächlich auch bei einzelnen Strecken wahrgenommen 
werden konnte. Hinsichtlich der Konstruktion der Schneezäune, 
der Höhe derselben, der Entfernung derselben von dem Gleise 
u. s. w. herrschen zur Zeit so mannigfaltige, vielfach lediglich 
durch Zufälligkeiten bedingte Ansichten, dass eine vergleichende 
(egenüberstellung und sorgfältige Prüfung derselben als ein 
dringendes Bedürfniss bezeichnet werden muss. Nieht unbe- 
rücksichtigt darf hierbei die meteorologische Wissenschaft 
bleiben. 


Für die Wiederherstellung des — regelmässigen oder un- 
regelmässigen — Betriebes auf einer durch Schneeverwehungen 
unfahrbar gewordenen Strecke stehen gleichfalls mannigfache 
Hilfsmittel zur Verfügung, über deren Zweckmässigkeit oder 
Bewährung ein allgemeines Urtheil zur Zeit schwerlich ab- 
gegeben werden kann. Unter anderem werden die bekannten 
Schneepflüge, welche sich in sehr verschiedenen Formen vor- 


Praktische Ausbildung der Eleven und der Regierungs-Bauführer des Maschinenbaufaches 
in Preussen. 


Die planmässige Neuorganisation des ee | 
i 


der jungen Staatsbaubeamten, welche der Preussische Minister 
der öffentlichen Arbeiten, Herr Maybach, in voller Erkennt- 
niss der hohen Wichtigkeit der technischen Berufsklassen in 
den gegenwärtigen und zukünftigen Zeitalter mit gewohnter 
Energie in die Hand genommen hat, schreitet in erfreulicher 
Weise fort. Nachdem im Anschlusse an die unter dem 6. Juli 
v. J. erlassenen neuen Vorschriften über die Ausbildung und 
Prüfung für den Staatsdienst im Baufache unter dem 15. No- 
vember v. J. eine Anweisung für die praktische Ausbildung der 
Regierungs-Bauführer des Floch- un Ingenieurbaufaches her- 
ausgegeben war, hat der Herr Minister den Herren Präsidenten 
der Königlichen Eisenbahndirektionen unter dem 21. Dezember 
v. J. weiterhin eine „Anweisung für die praktische Ausbildung 
der Eleven und der Regierungs-Bauführer des Maschinenbau- 
faches“ zur weiteren’ Veranlassung zugehen lassen. 

‚.. Nach diesen Vorschriften, welchen wir die nachstehenden 
wichtigsten Angaben entnehmen, zerfällt die für die genannten 
Beamten festgesetzte dreijährige praktische Ausbildungszeit in: 


| finden, theils enthusiastisch' empfohlen, theils energisch ve 


worfen. Auch in dieser Hinsicht dürfte die Wahrheit, wie ge 
wöhnlich, in der Mitte liegen, d. h. die Schneepflüge wer 
nur unter gewissen Voraussetzungen vortheilhaft zu ve 
wenden sein. 
Ganz besonders wichtig ist aber die den Verhältnissen aı 
gepasste Organisation der Arbeiten zur Wiederherstellung }dı 
Betriebes, wobei es sich, abgesehen von der Freilegung d 
Strecke und dem Ausgraben der in dem Schnee festgefahrene 
Züge bezw. Maschinen, nicht selten auch um die Beseitigun 
der durch Entgleisungen von Zügen oder einzelnen Fahrzeuge 
herbeigeführten Verkehrsstörungen handelt. Bei den in diese 
Hinsicht, selbstverständlich mit thunlichster Beschleunigung 
zu treffenden Anordnungen, wird darauf Bedacht zu nehme 
sein, dass die in Frage kommenden allgemeinen Verkehrs 
interessen möglichst berücksichtigt und — falls nicht besondeı 
Ausnahmeverhältnisse vorliegen — unter allen Umständen vo 
den Sonderinteressen der, unmittelbar oder mittelbar an dei 
Ereignisse betheiligten Einzelnen bevorzugt werden. Leide 
entspricht es im allgemeinen nicht den Gewohnheiten unse 
Publikums, den Beamten die Beachtung dieses Grundsatzes u 
die Durchführung der zu diesem Behufe erforderlichen Mas 
nahmen zu erleichtern, da die meisten geneigt sind, in Uebe 
schätzung der Wichtigkeit der eigenen Angelegenheiten die b 
derartigen Vorkommnissen ohnehin in hohem Masse und?c 
bis an die Grenze der Leistungsfähigkeit beschäftigt 
Beamten durch besondere Ansprüche aufzuhalten oder au 
an der Erfüllung ihrer Pflichten zn behindern. Dur 
eine, den Umständen entsprechende, [möglichst weitgehen 
Nichtbehelligung der Eisenbahnbeamten wird das Publikum i 
derartigen Fällen daher in der Regel der Sache am best 
dienen. Andererseits aber wird auch das gute Recht desselber 
bei Verkehrsstörungen über die Lage der Verhältnisse möglich 
aufgeklärt zu werden, thunlichste Berücksichtigung finde 
müssen. Die Art dieser ‚Aufklärung wird in hohem Mas 
dazu beitragen können, den Eisenbahnbeamten die Bea 
wortung der bei solchen Veranlassunger zu gewärtigend 
zahlreichen Fragen zu ersparen und die letzteren überhau; 
einzuschränken, und die in jedem einzelnen Falle zweckmässi 
oder wünschenswerthe Form hierfür{wird sich bei hinlänglich 
Klarheit des angestrebten Zieles gewiss finden lassen. 
Die vorstehenden Erörterungen beschränken sich ledigli 

auf die Andeutung einzelner Gesichtspunkte, welche sich bereit 
bei flüchtiger Betrachtung der angeregten Frage aufdrängeı 
Vielleicht finden sich berufene Kräfte, welche in der Lage sin 
der vertiefteren und systematischen Behandlung dieser 
interessanten und wichtigen Angelegenheit die erforderlic 
Zeit und die wünschenswerthe Aufmerksamkeit zu widm 
j K-e 
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eine einjährige, dem Studium auf der technischen Hoc 
schule vorangehende praktische Beschäftigung als Eleve in,ein 
Maschinenwerkstätte, und 
eine zweijährige, an die bestandene erste Hauptprüf: 
sich anschliessende ;praktische‘ Beschättigung als Baufüh 
Diese letztere zerfällt wiederum in: 
eine dreimonatliche Beschäftigung im'Lokomotivfahrdien 
von welcher jedoch diejenigen Bauführer entbunden werd 
können, welche im höheren Staats-Eisenbahndienst demnäc 
nicht angestellt werden wollen, ferner in: 
eine sechsmonatliche Beschäftigung im Werkstätte 
Aufsichtsdienste und! beim Werkstätten-Rechnungswesen, 
eine neunmonatliche Beschäftigung bei dem Entwer 
und der Ausführung von Maschinen und Maschinenanlagen 8 
wie bei der Abnahme von Materialien und Der 
während der übrigen Zeit in Beschäftigung in dem Bürea 
einer Maschinenwerkstätte oder eines Eisenbahn-Betriebsamte 
sowie bei einer Provinzialbehörde (Königlichen Eisenba 
direktion), : 


Diese praktische Ausbildung, deren sorgfältige Ueber- 
chung insbesondere auch den betreffenden technischen Mit- 
edern der Königlichen Eisenbahndirektionen zur Pflicht ge- 
acht ist, soll den ausschliesslichen Zweck der Vorbereitung 
en und demgemäss” jede hierdurch nicht gerechtfertigte, 
adiglich auf Aushilfe oder Erleichterung der Beamten gerich- 
ste Thätigkeit der Eleven und Bauführer vermieden werden. 


\ 
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Während des Elevenjahres sollen die Maschinen- 
‚aubeflissenen einen allgemeinen Einblick in das ge- 
Benıte Fach erlangen, damit sie über die Eigenschaften und 
ie verschiedenartige Bearbeitung der im Maschinenbau zur 
erwendung kommenden Materialien durch eigene Handhabung 

betreffenden Werkzeuge im allgemeinen unterrichtet werden 
d die gebräuchlichsten Kraft- und Arbeitsmaschinen durch 
igene Anschauung kennen lernen, um, so vorbereitet, dem- 
chst denYVorlesungen auf der technischen Hochschule leich- 
folgen zu können. Bei der an die erste Hauptprüfung sich 
chliessenden weiteren Ausbildung soll die Ableistung des 
okomJotivfahrdienstes, soweit dazu nicht schon die 
t der Sommerferien während der Studienjahre benutzt wor- 
ist, thunlichst der übrigen Beschäftigung vorangehen. Der 
aschinenbaubeflissene’hat während der Ableistung des Loko- 
ivfahrdienstes alle dem Lokomotivheizer bestimmungs- 
sig obliegenden Arbeiten in Person zu verrichten und nach 
lauf der dreimonatlichen ‚Fahrzeit die vorgeschriebene Loko- 
notivführer-Prüfung abzulegen. Während der Beschäftigung 
 Werkstätten-Aufsichtsdienste soll dem Bau- 
hrer Gelegenheit gegeben werden, die Leistungsfähigkeit der 
inzelnen Arbeiter, “die Güte der von denselben gefertigten 

beiten, die Vertheilung der Arbeit an die verschiedenen 
gruppen, das Ineinandergreifen derjArbeiten der ein- 
nen Werkstättenabtheilungen, die Regelung des ganzen Werk- 
ttenbetriebes und die Güte der zu verwendenden Materialien 
heilen zu lernen. Der Bauführer hat ferner bei dem Ein- 
aren”neuer oder reparirter Maschinen%oder Wagen, bei der 
\bnahme von neuen Betriebsmitteln und Werkstattsmaterialien 
wirken und sich mit dem Werkstätten-Rechnungswesen, 


- Am 12. November 1836 fand in Berlin unter dem Vorsitze 
s Ober-Bau- und Ministerialdirektors Schneider abermals eine 
r Versammlungen von Eisenbahntechnikern statt, welche 
dem Minister der öffentlichen Arbeiten alljährlich berufen 
erden pflegen, um die zu weiterer Erhöhung der Sicher- 
im Eisenbahnbetriebe in Vorschlag gebrachten Massnahmen 
r zu erörtern. An den Berathungen nahmen insgesammt 
Eisenhahntechniker Theil, darunter ausser Vertretern sämmt- 
cher Königlichen Eisenbahndirektionen solche aus dem Reichs- 
mbahnamt. dem Reichsamt für die Verwaltung der Reichs- 
nbahnen, der Generaldirektion dieser Bahnen ın Strassburg, 
m Königlichen Eisenbahnkommissariat in Berlin, der König- 
hen Direktion der Militäreisenbahn, sowie mehrere technische 
the des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten. 


Bei”’Beginn der Verhandlungen brachte der Vorsitzende 
neuerdings in kurzer Aufeinanderfolge vorgekommenen 
senbahnunfälle zur Sprache und wies darauf hin, dass ange- 
hts derselben die Frage nahe liege, ob die früher hier statt- 
habten Berathungen von Massnahmen zur weiteren Sicherung 
s Eisenbahnbetriebes für diesen Zweck thatsächlich nutz- 
ngend gewesen seien. Diese Frage dürfe man: trotz jener 
klagenswerthen Ereignisse mit Ellen Recht bejahen. Nach 
en Ergebnissen der angestellten Untersuchungen seien die 
orgekommenen Unfälle weder auf unzureichende Betriebsein- 
htungen oder fehlerhaftes Material, noch auf unzweckmässige 
r nicht ausführbare Dienstanweisungen oder Ueberbürdung 
Dienstpersonals, sondern lediglich auf Unaufmerksamkeit 
nd Fahrlässigkeit einzelner Beamten, sowie auf Nichtbeach- 
ung bestehender klarer Vorschriften zurückzuführen. Es gehe 
araus von neuem hervor, dass die unbedingte Zuverlässigkeit 
r zahlreichen, im äusseren Dienst beschäftigten Beamten stets 
8 erste Vorbedingung für die Sicherheit des Eisenbahn- 
triebes bilde. Deshalb müsse von den Verwaltungen” mit 
össter Sorgfalt darauf gehalten werden, dass 'in allen ein- 
nen Zweigen des Betriebsdienstes nur zuverlässige, pflicht- 
sueTund mit ihren Obliegenheiten durchaus vertraute Beamte 
? Verwendung kommen. 

Hierauf wurde der Versammlung zunächst von einer Anzahl 
uf Grund früherer Beschlüsse getroffener Massnahmen Kennt- 
gegeben, von denen einige für die Sicherheit des Eisen- 
nbetriebes besonders wichtige Punkte (nach einem dem 
Dentralbl.‘der Bauverwaltung“ entnommenen Berichte) hier Er- 
ähnungjfinden mögen. 

, Zur Ausrüstung der vom Staate verwalteten Bahnen mit 
eichen- und Signal-Stellwerken sind in den Jahren 1878 bis 


43 


| 


soweit es zu den Öbliegenheiten eines Werkmeisters gehört, 
vertraut zu machen. Während der letzten drei Monate dieser 
Beschäftigung ist ihm eine kleinere Werkstättenabtheilung zur 
selbständigen Beaufsichtigung zu übertragen. Demnächst wird 
der Bauführer in dem Konstruktionsbüreau einer 
Eisenbahn-Hauptwerkstätte oder in dem ma- 
schinentechnischen Büreau einer Königlichen 
Eisenbahndirektion mit Entwerfen von Maschinen, 
Wagen oder maschinellen Anlagen beschäftigt. Von der weiter- 
hin folgenden, in dcr Regel sechsmonatlichen Ausbildung des 
Bauführers n dm büreau einer Maschinenwerk- 
stätte oder eines Eisenbahn-Betriebsamtes 
und bei einer Provinzialbehörde (Königlichen 
Eisenbahndirektion) kann die Zeit von drei Monaten 
nach dem Ermessen des Präsidenten entweder zur Verlängerung 
der Ausbildung in dem Werkstätten-Aufsichtsdienste oder in 
den vorbezeichneten technischen Büreaus oder zur Abnahme 
von Betriebsmitteln, Schienen u. s. w. verwendet werden. Drei 
Monate, und zwar in der Regel die letzten drei Monate der 
praktischen Ausbildung, müssen jedoch ausschliesslich auf 
die Beschäftigung in dem maschinentechnischen oder Materia- 
lienbüreau einer Königlichen Eisenbahndirektion entfallen. Um 
in dieser Zeit einerseits die Zusammensetzung und die Zustän- 
digkeit der Behörden im allgemeinen, andererseits deren Ein- 
richtung und Geschäftsgang im besonderen kennen zu lernen, 
hat der Bauführer in der Registratur, bei dem Journal, in der 
Expedition und der Kalkulatur unter Anleitung der betreffenden 
Beamten zu arbeiten und sich mit den für diese Verwaltungs- 
zweige erlassenen Vorschriften und bestehenden Einrichtungen, 
sowie mit der Erledigung der dort vorkommenden Geschäfte 
vertraut zu machen. Im übrigen ist der Bauführer/im Büreau 
des betreffenden technischen Direktionsmitgliedes zu den da- 
selbst vorliegenden Arbeiten der Verwaltung und technischen 
Prüfung heranzuziehen; auch hat derselbe den Sitzungen der 
einen oder der anderen Abtheilung regelmässig beizu- 
wohnen und einise der ihm zur Bearbeitung überwiesenen 
Sachen in der Sitzung zum Vortrage zu bringen und seine An- 
sicht in freier Rede zu entwickeln. 


- Massnahmen zur Erhöhung der Sicherheit des Eisenbahnbetriebes. 


1886 ausser den aus Baumitteln hierfür aufgewendeten Beträgen 
an ausserordentlichen Ausgaben in runder Summe 3500000 24 
verwendet worden; im Etat für 1886/87 ist für denselben Zweck 
ein weiterer Betrag von 800'000°4 vorgesehen. Die Zahl der 
im Betriebe befindlichen und in Ausführuns begriffenen Stell- 
werke beträgt zur Zeit 1250 und vertheilt sich auf 600 Sta- 
tionen, während zu Anfang des Jahres 1885 erst 1091 ‘derartige 
Stellwerke auf 504 Stationen vorhanden waren. Wie bekannt, 
verfolgen diese Stellwerke den Zweck. die Stellung der von 
einem Punkte aus bedienten Weichen dergestalt zu sichern, 
dass nur bei genau richtiger Stellung aller in Betracht kom- 
menden Weichen das Fahrsignal gegeben werden kann. Aut 
allen denjenigen zu Hauptbahnen gehörigen Stationen, deren 
Eingänge nicht durch grössere Weichen- und Signal-Stellwerke 
der vorbezeichneten Art gesichert sind, werden bis zum 
Schluss des‘ gegenwärtigen Rechnungsjahres einfache Sicher- 
heitsvorrichtungen vorhanden sein, welche die ‚erforderliche 
Abhängigkeit zwischen den Einfahrtsignalen und den spitz- 
befahrenen Eingangsweichen herstellen. Innerhalb derselben 
Frist werden auch die Vorrichtungen zur Deckung der auf 
freier Strecke liexenden Weichen und der beweglichen Brücken 
mit den in $ 3 des Bahnpolizei-Reglements vom '30. November 
1885 enthaltenen Vorschriften in :Uebereinstimmung gebracht 
sein. (Diese Vorschriften bestimmen bezüglich der 'senannten 
beiden Punkte, dass Weichen, welche ausserhalb der Bahnhöfe 
und Haltestellen liegen und nicht für gewöhnlich verschlossen 
zehalten werden, durch Signale zu decken sin!. Werden solche 
Weichen für gewöhnlich verschlossen gehalten, so muss min- 
destens ihre Stellung durch "geeignete Signale kenntlich ge- 
macht sein. Bewegliche Brücken sind nach beiden Richtungen 
durch Signale abzuschliessen, welche mit der Verrieglungsvor- 
richtung der Brücke dergestalt in gegenseitiger Abhängigkeit 
stehen, dass das Fahrsignal nur bei genauer und völlig sicherer 
Stellung der Brücke erscheinen kann.) 

Der Versammlung von 1384 hatte die Frage vorgelegen, 
ob es im Interesse der zuverlässigen Wirksamkeit der Stell- 
werke zu’empfehlen sei, bei längeren Leitungen zum Stellen 
der Weichen statt der Rohrgestänge doppelte Stahldrahtzüge 
anzuwenden. Die damaligen Aeusserungen zur Sache, 
liessen erkennen, dass die Ansichten hierüber getheilt waren. 
Inzwischen hat die weitere Verfolgung der Frage ergeben, dass 
die Drahtzüge’ jedenfalls einer besonders sorgfältigen Regelung 
der Länge bedürfen, und dass bei spitzbefahrenen Weichen, die 
vom Stellwerk über '’ein gewisses Mass — etwa 200 m — ent- 
fernt sind, zur Sicherung des festen Zungenanschlusses? ein 
besonderer Controlriegel in die Signalleitung einbezogen werden 


muss, wie dies für die Staatsbahnen durch besonderen Erlass 
ausdrücklich vorgeschrieben ist. 

Die durch den Erlass vom 20. Januar 1881 angeordnete 
Anbringung von Vorrichtungen gegen das Schlingern für die- 
jenigen Lokomotiven, deren Achsen sämmtlich vor der Feuer- 

üchse liegen, wird — mit Ausnahme einzelner, ausschliesslich 
zum Verschiebdienst benutzten Lokomotiven dieser Art — binnen 
wenigen Wochen allgemein durchgeführt sein. 

Auch die Ausrüstung der schnellfahrenden Züge mit 
durchgehenden Bremsen hat auf den vom Staate verwalteten 
Bahnen in den beiden letzten Jahren wiederum erhebliche Fort- 
schritte gemacht. Am 1. April 1886 waren 1370 Lokomotiven, 
3753 Personenwagen und 921 Gepäckwagen — gegen 928 Loko- 
motiven, 2563 Personenwagen und 589 Gepäckwagen im Oktober 
1884 — mit durchgehenden Bremsen ausgerüstet. Inzwischen 
haben sich jene Zahlen durch Ausrüstung von weiteren Fahr- 
zeugen noch wesentlich vergrössert. Von den erstgenannten 
Fahrzeugen sind mit Luftdruckbremse versehen: 821 Lokomo- 
tiven, 2408 Personenwagen und 604 Gepäckwagen; mit Luft- 
saugbremse: 158 Lokomotiven, 407 Personenwagen und 48 Gepäck- 
wagen; mit der Heberlein’schen Gewichtsbremse: '391 Loko- 
motiven, 938 Personen- und 269 Gepäckwagen. 

Bei den Berathungen vom 3. Januar 1883 war eine Prüfung 
der Frage beschlossen, ob und inwieweit allgemeine Grundsätze 
für die Bestimmung der grössten zulässigen Fahrgeschwindig- 
keit jeder Lokomotive aufzustellen sein möchten. Der mit der 
Prüfung dieser Frage betraute Ausschuss hat seine Berathungen 
inzwischen zum Abschluss gebracht, und deren Ergebnissen 
gemäss sind für die einzelnen Gattungen der Lokomotiven die 
zulässigen grössten Geschwindigkeiten festgestellt und den 
Direktionen die erforderlichen Mittheilungen durch besonderen 
Erlass gemacht worden. Ebenso sind für das Verhältniss 
zwischen der Achsenzahl eines Personenzuges und der zu ge- 
stattenden grössten Fahrgeschwindigkeit desselben Festsetzun- 
sen getroffen und durch besondere Erlasse eingeführt. Auch 

iese letztere Frage war 1883 angeregt und demselben Ausschuss 
zur Erwägung gegeben worden. 


Vorrichtung zur Trennung eines fahrenden Zuges in mehrere Theile. 


In „Le Genie eivil“ (vom 8. d. Mts.) veröffentlicht Herr 
G. Cerbeland, Ingenieur des arts et manufactures, eine 
Mittheilung über eine eigenartige Vorrichtung, vermittelst 
welcher ein Zug während des Fahrens in mehrere Theile 
auseinander gekuppelt werden kann. Dieselbe ist bereits seit 
einiger Zeit seitens der Französischen Westbahngesellschaft 
praktisch ‘erprobt, und zwar u. a. bei einem im Sommer 
zwischen Paris und Havre verkehrenden Kourierzuge (train 
rapide), welcher aus folgenden drei Theilen bestand: 1. vorn 
die nach Havre, 2, in der Mitte die nach Fecamp (über Beuze- 
ville) und 3. am Schlusse die für die Abzweigung von Saint- 
Valery (über Motteville) bestimmten Wagen. Der dritte und 
zweite Theil wurden nach einander von dem übrigen Zug- 
theile in Motteville und in Beuzeville getrennt, ohne dass der 
Zug zu diesem Behufe auf den bezeichneten Stationen anhielt. 

Die sämmtlichen Fahrzeuge des in Rede stehenden Zuges 
sind mit der Westinghouse-Bremse ausgerüstet. Vorn auf dem 
vordersten Wagen des während der Fahrt zurückzulassenden 
Zugtheiles ist ein gewöhnliches Bremshäuschen angebracht, 
welches ausser der Handbremsenvorrichtung einen ähnlichen 
Absperrhahn für die Westinghouse-Bremse wie der auf der 
Lokomotive vorhandene und die Handgriffe für die das Trennen 
des Zuges bewirkenden Apparate enthält. Sobald letzteres 
durch den in dem Bremshäuschen postirten Beamten veranlasst 
ist, hat derselbe vermittelst des Westinghouse-Hahnes den ab- 
gelösten Zugtheil zum Halten zu bringen. Bevor jedoch die 
Trennung herbeigeführt wird, sind an den beiden betreffenden 
Wagen die in Frage kommenden Sperrhähne der Bremsleitung 
zu schliessen, was der genannte Beamte vermittelst zweier 
Ketten- oder Schnurverbindungen bewirkt. Auf der letzten 
Station, auf welcher der Zug vor der Trennung hält, werden 


Aus dem Deutschen Reich. 
Der Preussische Landtag 

ist am 15. d. Mts. feierlich eröffnet worden. Nach Inhalt der 
Thronrede werden demselben „auch in diesem Jahre Vorlagen 
zugehen, welche die Erweiterung und günstigere Gestaltung 
des. Staats-Eisenbahnnetzes im Interesse der Landeswohlfahrt 
durch Herstellung wichtiger neuer Linien, wie durch Ueber- 
führung noch einiger Privatbahnen in den Staatsbesitz zum 
Gegenstande haben.“ 

In betreff der Finanzlage des Staates wird in der Thron- 
rede u. a. gesagt, dass in dem letzt abgeschlossenen Rechnungs- 


Möglichkeit geboten, auf elektrischem Wege von den Stationen 
aus zu erkennen, an welchem Punkte der freien Strecke eir 
Zug sich befindet und ob ein Zug etwa auf der Bahn liegen 
geblieben ist. Zu Anfang des Jahres 1885 waren 1360 km de 
vom Staate verwalteten Bahnen mit solchen Radtastern aus; 
erüstet; bis zum Schlusse des laufenden Rechnungsjahres wird 
iese Länge auf rund 3250 km gestiegen sein. Die fernere 
Ausrüstung der Staatsbahnen mit derartigen Vorrichtungen is 
in Aussicht genommen. 


Infolge der Berathungen vom Dezember 1880 war ein Aus 
schuss eingesetzt worden, um das Unterrichtswesen, soweit das- 
selbe sich auf die Beamten des äusseren Dienstes bezieht, eın 
heitlich zu regeln. Der Ausschuss hat die ihm aufgetragene 
Arbeit inzwischen beendet; die zuletzt von ihm berathenen ein- 
heitlichen Vorschriften über den Verschiebedienst und die 
Dienstanweisung tür Stationsbeamte sind bereits seit einiger 
Zeit eingeführt worden. Die bei den Königlichen Direktionen 
der älteren Staatsbahnen schon früher eingeführte Ertheilun 
von Unterricht an die Subaltern- und Unterbeamten ist in 
ae: auf die neuverstaatlichten Eisenbahnen ausgedehnt 
worden. 


Die Berathungen der neu aufgestellten Fragen, welche 
sich meist auf technische Einzelheiten von Betriebseinrichtungen 
und Betriebsmitteln erstreckten, bieten weniger allgemeines 

Ber dieselben an 


bereits die Sicherheitsketten der betreffenden beiden Wagen 
elöst und gleichzeitig hat sich der bezeichnete Beamte von 
der zuverlässigen Wirkung der sämmtlichen in Frage kommen 
den Apparate und der Westinghouse-Bremse Ueberzeugung zu 
verschaffen. Ein in dem Bremshäuschen angebrachtes Mano 


motivführer, nachdem die Trennung erfolgt ist, aus irgen 
einem Grunde halten muss, bevor die Station durchfahren is 
so hat er vor der Handhabung der Westinghouse-Bremse den 
Beamten des abgetrennten Zugtheiles durch ein vorgeschrie 
benes Pfeifensignal aufmerksam zu machen, damit auf jede nur 
mögliche Weise ein Zusammenstoss verhindert wird. 


Falls die Witterungsverhältnisse es nicht gestatten, die 
Signale auf mindestens 200 m Entfernung zu sehen, muss der 
Zug auf denjenigen Stationen, auf welchen sonst die Trennung 
erfolgt, halten. Dasselbe Verfahren findet statt, wenn di 
Westinghouse-Bremse nicht ordnungsmässig funktionirt, ode 
wenn sich in dem Zuge Fahrzeuge befinden, welche mit der 
selben nicht ausgerüstet sind. j 


Nach Angabe des Herrn Berichterstatters sind die m 
der in Rede stehenden Vorrichtung erzielten Ergebnisse als 
vortreffliche zu bezeichnen. ö 


jahr 1885/86 h B 
NT und der Eisenbahnverwaltung sich infolge 


Zur Verstaatlichung Preussischer Privatbahnen. 
Die Direktion der Aachen-Jülicher Eisenbahn 
gesellschaft hat folgende Bekanntmachung erlassen: 


 _ Geschäftsordnungs- i 
Gegenständen von allgemeinerem Interesse ein Antrag zur Ver- | 


2 Eisenbahnraths, der Staats- und städtischen Behörden, 


ib 


„In der am 31. Januar stattfindenden ausserordentlichen 
Generalversammlung der Aktionäre der Gesellschaft wird über 
die Verstaatlichung der Bahn definitiv entschieden werden. An 
den bisherigen, denselben Gegenstand betreffenden Generalver- 
sammlungen hat eine ausserordentlich geringe Betheiligung 
stattgefunden. und werden die Aktionäre zur Vertretung ihres 
- Interesses daher hierdurch nochmals um zahlreiche Theilnahme 
an der nächsten Generalversammlung ersucht. Zur Theilnahme 
an derselben ist es erforderlich, dass bis zum 17. Januar, Nach- 


Mi mittags 4 Uhr, die Nummern der Aktien uns angegeben werden. 


Die Aktien selbst oder Besitzzeugnisse über dieselben brauchen 
erst am Tage der Generalversammlung oder an einem der beiden 
vorhergehenden Tage uns präsentirt zu werden. Aktionäre 
können sich nur durch andere stimmberechtigte Aktionäre ver- 
treten lassen, und müssen die betreffenden Vollmachten bis zum 
29. Januar, Nachmittags 4 Uhr, in unserem Besitze sein.“ 


Nachdem die Nordhausen -Erfurter Eisen- 


_ bahn-Gesellschaft das ihr seitens der Regierung früher 


gemachte Verstaatlichungsangebot innerhalb der dafür gesetzten 
Zeit nicht angenommen und die Regierung darauf die Verhand- 
lungen abgebrochen hat, ist, wie bereits (Seite 29) mitgetheilt, 
von der Gesellschaft der Regierung die Abtretung ihres Unter- 
nehmens auf der früheren Grundlage angeboten worden. 

Wie die „Nordd. A.-Z.“ erfährt, hat sich die Regierung 
bereit erklärt, diesem Anerbieten näher zu treten. f 


Aus den Verhandlungen des Bezirks-Eisenbahnraths zu Berlin. 


‚In der am 13. Januar 1887 abgehaltenen 10. Sitzurg des 
Bezirks-Eisenbahnrathszu Berlin gelangte ausser 
und Fahrplanangelegenheiten unter den 


handlung, welcher eine anderweite Berechnung der Gütertarife 
der Berliner Ringbahn bezweckt und zwar dergestalt, dass der 
Unterschied in den Frachtsätzen des Eingangsbahnhofes und 
der betreffenden Ringbahnstation den Höchstbetrag von 8 4. 
nicht übersteigt, auch dann, wenn die Ueberführung nach dem 
anderen Bahnhofe erst nach Eingang des Gutes beansprucht 
wird. Dieser Antrag ist durch die Nothwendigkeit begründet 
worden, die Eingangsbahnhöfe zu entlasten und die von der 
Ringbahn berührten Stadttheile mehr als bisher für die gewerb- 
liche Thätigkeit Berlins und die Einlagerung von Gütern nutz- 
bar zu machen: Bei der Wichtigkeit der durch den Antrag an- 
gestrebten Aenderungen in den Berliner Verkehrsverhältnissen 
wurde vom Bezirks-Eisenbahnrathe beschlossen, mit der ein- 
Ersener Erörterung und näheren Prüfung des Antrages eine 
Kommission zu betrauen, welche aus Mitgliedern des Bezirks- 
der 
"Landwirthschatt, der Berliner Kaufmannschaft und Industrie 

zusammengesetzt ist. 
Ein anderer. Antrag auf Ermässigung der l’rachtsätze für 


_ Mehlsendungen von Bärwalde nach Bayern unter Herstellung 


eines angemessenen Verhältnisses zu den gegenwärtig für 
Breslau besteheuden Ausnahmesätzen wird mit Rücksicht darauf 
abgelehnt, dass die für die Bildung der letzteren massgebend 
gewesenen Umstände nicht vorliegen und im Falle der Ge- 
nehmigung weitgehende Berufungen zu erwarten sein würden. 


Technische Einheit im. Eisenbahnwesen. 


Nachdem nunmehr die Zustimmung sämmtlicher bethei- 
ligter Staaten zu dem Schlussprotokoll der zweiten inter- 
nationalen Konferenz in Bern, betreffend die technische Einheit 
' im Eisenbahnwesen und die zollsichere Einheit der Eisenbahn- 
wagen im internationalen Verkehr, eingegangen ist, theilt der 
Schweizer Bundesrath mit, dass die getroffene Vereinbarung 
am 1. April d. J. in Kraft tritt. 


Unzulässigkeit der Pfändung Oesterreichischer Eisenbahn- 
Fahrbetriebsmittel. 

Nach dem dritten Absatz des Reichsgesetzes vom 3. Mai 
1886, betreffend die Unzulässigkeit der Pfändung von Eisen- 
bahn-Fahrbetriebsmitteln, findet die Bestimmüng, wonach die 
Fahrbetriebsmittel der Eisenbahnen, welche Personen oder 
Güter im öffentlichen Verkehr befördern, von der ersten Ein- 
stellung in den Betrieb bis zur endgültigen Ausscheidung aus 
den Beständen der Pfändung nicht unterworfen sind, auf die 
Fahrbetriebsmittel ausländischer Eisenbahnen nur insoweit 


_ Anwendung, als die Gegenseitigkeit verbürgt ist. 


Mit Bezug hierauf bringt der Justizminister unter dem 
31. Dezember v. J. zur Kenntniss der Gerichtsbehörden, dass 
nach einer in dem Oesterreichischen Reichs-Gesetzblatt für die 
im Reichsrathe’ vertretenen Königreiche und Länder vom 9. No- 
vember v. J. S. 404 unter No.151 veröffentlichten Kundmachung 
des Gesammtministeriums vom 8. desselben Monats der Reichs- 
rath der nachstehend abgedruckten Kaiserlich Oesterreichischen 


Kaiserliche Verordnung vom 19.’ September 1886, betreffend die 
Unzulässigkeit der Pfändung von Fahrbetriebsmitteln fremder 
Eisenbahnen. 

Mit Beziehung auf den $ 14 des Grundgesetzes über die 
Reichsvertretung vom 21. Dezember 1867 (R.-G.-Bl. No. 41) finde 
Ich anzuordnen, wie folgt: 

Art.1. Die Fahrbetriebsmittel fremder Eisenbahnen, welehe 
Personen oder Güter im öffentlichen Verkehr befördern, sind von 
der ersten Einstellung in den Betrieb bis zur endgültigen Aus- 
scheidung aus den Beständen innerhalb des Geltungsgebiets 
dieser Verordnung der Pfändung nicht unterworfen, wofern 
die Gegenseitigkeit verbürgt ist. | WM 

Art.2;: Mit dem Vollzug dieser Verordnung, welche am Tage 
ihrer Kundmachung in Wirksamkeit tritt, ist Mein Justiz- 
minister beauftrast. 


Eisenbahnunfälle im November v. J. 

Nach der im Reichs - Eisenbahnamt aufgestellten, im 
„Reichsanzeiger“ veröffentlichten Nachweisung der auf Deutsehen 
Eisenbahnen — ausschliesslich Bayerns — im Monat November 
v. J. beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss der Werkstätten) 
vorgekommenen Unfälle waren im ganzen zu verzeichnen: 
11 Entgleisungen und 1 Zusammenstoss auf freier Bahn, 
24 Entgleisungen und 20 Zusammenstösse in Stationen und 
144 sonstige Unfälle (Ueberfahren von Fuhrwerken, Feuer im 
Zuge, Kesselexplosionen und andere Betriebsereignisse, ‚sofern 
bei letzteren Personen setödtet oder verletzt worden sind). 
Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grösstentheils 
durch eigenes Verschulden; 163 Personen verunglückt, - sowie 
39 Eisenbahnfahrzeuge erheblich und 141 unerheblich beschä- 
dist. Es wurden von den 19485299 überhaupt. :beförderten 


| Reisenden 7 getödtet, 12 verletzt [und zwar entfallen je 2 


Tödtungen auf die Württembergischen Staatseisenbahnen und 
auf die Bahnstrecken im Verwaltungsbezirk, der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Elberfeld, je eine Tödtung auf die Kiel- 
Flensburger Eisenbahn und auf die Bahnstrecken im Verwal- 
tungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektionen zu. Köln 
(rechtsrheinische) und Breslau, 6 Verletzungen auf. die: Bahn- 
strecken im Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Köln (rechtsrheinische), je 2 Verletzungen. auf die 
Badischen Staatseisenbahnen und. auf die Bahnstrecken. im 
Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu Köln 
(linksrheinische), je eine Verletzung auf die Hessische Ludwigs- 
Eisenbahn und auf die Bahnstrecken im Verwaltungsbezirk der 
Königlichen Eisenbahndirektion zı Elberfeld; von Bahn- 
beamten und Arbeitern im Dienst beim eigentlichen Eisenbahn- 
betriebe 28 getödtet und 70 verletzt und bei Nebenbeschäfti- 
gungen 6 verletzt; von Steuer- u. s. w. Beamten 2 verletzt; 
von fremden Personen (einschliesslich der nicht im. Dienst 
befindlichen Bahnbeamten und Arbeiter) 17 getödtet und 13 ver- 
letzt; sowie bei Selbstmordversuchen 7 Personen getödtet und 
ı verletzt. Von den sämmtlichen Verunglückungen — mit Aus- 
schluss der Selbstmorde— entfallen auf: A. Staatsbahnen und unter 
Staatsverwaltung stehende Bahnen (bei zusammen 29 095,85 km 
Betriebslänge und 756678902 geförderten Achskilometern) 
143 Fälle, darunter die grösste Anzahl auf die Bahnstrecken im 
Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektionen zu 
Köln (rechtsrheinische) (19), Breslau (19) und Berlin (17); ver- 
hältnissmässig, d. h. unter Berücksichtigung. der. geförderten 
Achskilometer und der im Betriebe gewesenen Längen. sind 
jedoch auf den Bahnstrecken im Verwaltungsbezirk der König- 
lichen Eisenbahndirektion zu Elberfeld, auf den Badischen 
Staatseisenbahnen und auf den Bahnstrecken im Verwaltungs- 
bezirk der Königlichen. Eisenbahndirektion zu Köln (rechts- 
rheinische) die meisten  Verunglückungen vorgekommen. 
B. Grössere Privatbahnen — mit. je über 150 km Betriebs- 
länge — (bei zusammen 1667,41 km. Betriebslänge und 20 923 404 
zeförderten Achskilometern) 6 Fälle,. und zwar .auf_ .die 
Hessische Ludwigs - Eisenbahn. C. Kleinere Privatbahnen — 
mit je unter 150 km Betriebslänge — bei zusammen 1 644,95 km 
Betriebslänge und 10.493 885 geförderten Achskilometern) 6 Fälle, 
und zwar auf die Stargard-Küstriner Eisenbahn 2 Fälle, ‘auf 
die Kiel- Flensburger, Dortmund - Gronau - Enscheder, Hol- 
tererhe Marschbahn und Lübeck - Büchener Eisenbahn je 
1 Fall. 


Württembergische Eisenbahnen. 

Nach einer Angabe der „Voss. Ztg,“ wird seitens .der 
Württembergischen Regierung bei den Ständen die Aufnahme 
einer Eisenbahnanleihe von 2760000: 44 beantragt. Von: dieser 
Summe sollen 1000000 „4 zur vollständigen Herstellung der 
Bahnlinien Bietigheim - Hessenthal, Heilbronn - Eppingen und 
Freudenstadt-Schiltach; sowie zur Herstellung einer Zweigbahn 
von Schiltach nach Schramberg, 1310000 .% für Erweiterungen 


Verordnung vom 19. September v. J. (Oesterreichisches Reichs- 
 Gesetzblatt S. 399 unter No. 144) die verfassungsmässige Ge- 
_  nehmigung ertheilt hat: 


und Verbesserungen an den in'Betrieb befindlichen Bahnlinien 
und 45.000. 4. für Vermehrung: des Betriebsmaterials der Staats- 
bahnen verwendet werden. Für den Bau der-Zweigbahn Schil- 


N 


tach-Schramberg ist ein Betrag von 190000 „4 aus Restmitteln 
bestimmt. 


Gernrode-Harzgerode Eisenbahngesellschaft. 


Die vorstehend genannte Gesellschaft ist in das Handels- 
register eingetragen worden. Das Grundkapital beläuft sich 
auf 900000 „4, eingetheilt in 900 Aktien & 1000 4, von denen 
300 bevorzugte Aktien (Litt. A.) und 600 Stück Stammaktien 
(Litt. B.) sind. Die ersteren werden nicht nur bei der Ver- 
theilung des Reinertrags durch Vorgewährung von 4% pCt. 
Dividende vorzugsweise berücksichtigt, sondern sind auch im 
Fall der Liquidation der Gesellschaft bei der Vertheilung des 
Gesellschaftsvermögens vor den Stammaktien Litt. B. zu decken. 


Sekundärbahn Namslau-Kempen. 


Nach einem Berichte der „Voss. Ztg.“ soll dem Komitee 
für den Bau einer Sekundärbahn von Namslau über Rei- 
chenthal nach Kempen in Schlesien die amtliche Mit- 
theilung zugegangen sein, dass die Strecke, soweit sie als Be- 
dürfniss des öffentlichen Verkehrs anzuerkennen sei, für Rech- 
nung des Staats ausgeführt werden wird. 


Wismar-Karow. 

Man schreibt der „H. B.-H.“ aus Mecklenburg: „Am 
7. d. Mts. fand die konstituirende Generalversammlung dieser 
Gesellschaft in Sternberg statt; Herr Rechtsanwalt Hotrath 
‘Witt in Wismar wurde zum Vorstand erwählt. Die erste Ein- 
zahlung auf die Aktien wurde laut Bescheinigung der Erspar- 
nissanstalt in Wismar mit 25 pCt. geleistet. Die neue Linie, 
deren Bau bereits begonnen wurde, soll hauptsächlich den Ver- 
kehr zwischen dem Hafen Wismar und dem südlichen Mecklen- 
burg vermitteln.“ 


Schmalspurige?Eisenbahn Opaleniza-Glupon-Trzeionka. 

Diese von der Zuckerfabrik Opaleniza (Provinz Posen) 
gebaute schmalspurige Bahn, welche im Oktober v. J. dem 
Betriebe übergeben ist, bezweckt hauptsächlich die Beförderung, 
der Rüben, welche die bei Glupon gelegenen grossen Güter an 
die Zuckerfabrik liefern. Von Glupon bis zur Zuckerfabrik ist 
der Sommerweg der von Grätz über Opaleniza nach Neustadt 
führenden Chaussee zur Aufnahme des Gleises benutzt; alsdann 
verlässt die Bahn die Chaussee und verzweigt sich auf dem 
Hofe der Zuckerfabrik. i 

Die 10 km lange Bahn hat eine Spurweite von 75 cm. Der 
Oberbau besteht aus Schienen, deren Gewicht 12 kg für das 
Meter beträgt und aus leichten eisernen Schwellen, welche auf 
einer 15 cm starken Kiesbettung lagern. Der kleinste Krümmungs- 
halbmesser (der Bahnhofsgleise) ist 30 m, die grösste Rad- 
belastung (Lokomotive) beträgt 2000 kg; die Wagen fassen 
100 Penner Rüben und haben ein Eigengewicht von 1600 bis 
1700 kg. 

Vermittelst der Schmalspurbahn sind im ganzen etwa 
400 000 Centner und täglich 4 000—6 000 Centner Rüben in 4 Zügen 
heranzuschaffen, während 1 600—2400 Centner Schnitzel täglich 
zurück zu befördern sind. Die Fabrik verarbeitet in einer Kam- 
pagne etwa 1 Million Centner Rüben. 

Wenngleich diese Bahnanlage in ihrer technischen Aus- 
führung und auch bezüglich ihrer Lage auf der Chaussee wenig 
neues bietet (bekanntlich liegt auch die normalspurige Sekundär- 
bahn Opaleniza-Grätz auf der Chaussee), so dürfte sie dennoch 
ein allgemeineres Interesse deshalb beanspruchen, weil für die- 
selbe die Benutzung der Provinzialchaussee gestattet ist, während 
es sich hauptsächlich um die Beförderung der Materialien für 
die Zuckerfabrik, also für ein privates Unternehmen, handelt. 
Bei der Genehmigung zum Bau und Betriebe der Bahn hat die 
betreffende Behörde allerdings die Bestimmung getroffen, dass 
für die Dauer der jährlichen Betriebsperiode der Bahnlinie auf 
derselben auch allefdiejenisen Güter im öffentlichen Ver- 
kehre zu befördern sind, welche sich nach Massgabe der Her- 
stellung und Anlage der Bahn und ihrer Fahrzeuge zum’Trans- 
Bore auf derLinie eignen. Es ist somit aus der den Interessen 

er Zuckerfabrik dienenden Bahn zugleich eine solche für öffent- 
lichen Güterverkehr entstanden, welche jedoch zunächst nnr 
während der Kampagne der Zuckerfabrik, d. i. vom Oktober 
bis Januar, im Betriebe gehalten wird. Da mit einem solchen 
zeitweisen Betriebe dem öffentlichen Verkehre jedoch nur wenig 
gedient sein kann,"so ist die allgemeine Benutzung der Bahn 
für das ganze Jahr in Erwägung gezogen, ausserdem auch die 
Anlage von Anschlussgleisen und eine Verlängerung bis Neu- 
stadt und erforderlichenfalls bis Pinne beabsichtigt. Die jetzt 
bestehende Bahn würde sich dann vielleicht zu einer schmal- 
spurigen Sekundärbahn Opaleniza-Glupon-Neustadt für Personen- 
und Güterverkehrfentwickeln, deren Rentabilität in erster’ Linie 
auf dem Güterverkehr beruhen würde. £ 

Die in Rede stehende Bahn ist von dem Ingenieur Jul. 
Gerding in Berlin ausgeführt, welcher auch sämmtliches 
Bau- und Betriebsmaterial für dieselbe geliefert hat. 


a 
VE ET EDER 


| 


kapital von 175000 4 ist nun erfolgt. 
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Dampf -Strassenbahn Gross » Lichterfelde 
Seehof:Teltow. 


Die Konstituirung dieser Gesellschaft mit einem Grund- 
Die Gesellschaft hat 
ihren Sitz in der Stadt Teltow und ist zum Vorsitzenden des 
Direktoriumsder Stadtverordneten-Vorsteher Dr.Stryck in Berlin 
und zum Vorsitzenden des Aufsichtsraths Bürgermeister Heller 
in Teltow gewählt. Die Ausführung des Baues der Bahn ist 
dem Bauunternehmer Donath übertragen. Die Bahn wird auch 
für den Güterverkehr eingerichtet, welcher indessen vorzüglich 
während der Nacht stattfinden soll. Vorläufig ist die Eröffnung 
auf den 15. Mai festgesetzt. 


(Anhalter$Bahnhof) - 


Main-Neckareisenbahn: Geschäftsbericht pro 1885. 


Nach dem soeben erschienenen Jahresbericht haben die 
Transporteinnahmen im Betriebsjahre 1885 in fast allen Zweigen 
wiederum nicht unbedeutend zugenommen. Die Zahl der be- 
förderten Civilpersonen stieg von 2719002 in 1884 auf 2812143, 
die des beförderten Gepäcks von 4811 t auf 5251 t, die der Eil- 
und Frachtgüter von 802813 t auf 886262 t; dementsprechend 
wuchsen auch die Einnahmen und zwar betrugen’dieselben aus 
dem Personenverkehr 2198771 4 (gegen 2153826 #), aus dem 
Reisegepäcktransport 172229 4 (gegen 172209 4), aus dem 
Viehtransport 56804 „4 (gegen 51902 4), aus dem Eil- und 
Frachtgutverkehr 2504689 „4. (gegen 2244 661 .4); die Summe 
aller Transporteinnahmen belief sich auf 5052779 4 (gegen 
4747 466 A), es haben sich daher dieselben um 305 313 4 oder 
6,43. pCt. gegen das Vorjahr vermehrt. Der grössere Theil dieser 
Vermehrung resultirt aus dem Güterverkehre und war die Folge 
von Aenderungen in der Leitung mehrerer Transitverkehre seit 
1. April resp. 1. Juli und 1. August 1885. Die sämmtlichen Betriebs- 
einnahmen beliefen sich auf 5409863 4, wogegen die Betriebs- 
ausgaben 3492041 „44 oder 64,55 pCt. der Bruttoeinnahmen (gegen 
67,17 pCt. in 1884 und 60,853 pCt. in 1883) betrug, es ergab sich 
somit ein Reinertrag von 1917822 4X Nach Abzug von 54742 M. 
verblieben 1 863 080 4 zurJVertheilung an’ die Staatskassen der 
drei betheiligten Staaten Preussen, Hessen und Baden. Das 
gesammte Baukapital von 22856617 4 wurde durch den ver- 
theilten Betriebsüberschuss mit 8,15 pCt. (gegen 7,63 pCt. im 
Vorjahre) verzinst. 


Königlich Württembergische Staatsbahnen. 


Aus dem Verwaltungsbericht der Königlich Württember- 
‚ischen Verkehrsanstalten für das Rechnungsjahr 1885/36, welcher 
emnächst gedruckt ausgegeben werden wird, entnimmt der 

„St.-A.f. W.* bezüglich der finanziellen Ergebnisse der Württem- 
bergischen Staatsbahnen folgendes: Beim Eisenbahnbetrieb 
haben im Etatsjahr 1885/86 betragen: die Gesammteinnahmen 
29 310935 A (gegen 28 998470 4% im. Vorjahr), die Gesammtaus- 
gaben 15 688 358 „X (gegen 15557603 .«“ ım Vorjahr). Hiernach 
ergab sich ein Reinertrag des Eisenbahnbetriebes mit 13 622577 4 
(gegen 13440867 „4 im Vorjahr). Nach Berücksichtigung der 
Veränderungen beim Betriebsfonds belief sich die baare Ab- 
lieferung zur Staatshauptkasse auf 13 914300 .% (gegen 13 637 572 M. 
im Vorjahr). Im Vergleich mit der im Hauptfinanzetat pro 
1885/86 verabschiedeten Summe von 13 104632 „4 ist der Rein- 
ertrag des Eisenbahnbetriebes höher um 517945 „4, die baare 
Ablieferung höher um 809668 .& Auf 1 km Betriebslänge 
kamen von der Betriebseinnahme 1885/86 18365 4 32 4%, 1884/85 
18171 4 11 3, von der Betriebsausgabe 1885/86 9623 4 46 A, 
1884/85 9549 „U 42 8, vom Reinertrag 1885/86 8739 4 86 A, 
1884/85 86921 .% 69 43. Hiernach waren im Jahre 1885/86 für 
ı km Betriebslänge gegen das Jahr 1884/35 die Einnahme um 
192 4 21 8, die Ausgabe um 74 4 4 1%, der Reinertrag um 
118 44 17 8 höher. Das Gesammt-Anlagekapital für die im 
Betrieb stehenden Bahnlinien (im Betrage von 445 861 012 4) 
hat sich pro 1885/36 zu 9,01 pCt. verzinst (1884/85 zu 2,98 pOt., 
1883/84 zu 3,07 pOt., 1882/83 zu 2,79 pCt.). Die ungetilgte Eisen- 
bahnschuld ist auf den 1. April 1885 auf 372180954 4 16 “ 
berechnet.“ Das Erforderniss für Verzinsung der Eisenbahnschul 

im Jahr 1885/86 betrug 15165471 .4 89 8, gegenüber welcher 
Summe die baare Ablieferung zur Staatskasse um 1251172 4. 
4 A*zurückblieb. Dieses thatsächliche Eisenbahndefizit betrug 
im Rechnungsjahr 1884/85 1873774 1 8, 1883/84 1745 849 4. 
6 8, 1882/83 2699 964 4 17 48. Der auf andere Weise als durch 
Anlehen aufgebrachte Theil des Anlagekapitals ist wie in den 
Vorjahren, so auch im Berichtsjahr ohne Zinserträgniss ge- 
blieben. Werden von der ungetilgsten Eisenbahnschuld mit 
372 180 954 AM 16 3 noch die Tilgungsquoten an derselben bis 
1. April 1881, welche nicht an der Eisenbahnschuld, sondern 
an der allgemeinen Staatsschuld abgerechnet worden sind, mit 
11 886 296 „4 33 4 in Abzug gebracht, so berechnet sich der 
noch nicht getilgte, thatsächlich allein zu verzinsende Theil 
der Eisenbahnschuld auf den 1. April 1885 auf 360 294 657 !.. 
83°, wofür die an*die Staatskasse abgelieferten Betriebstiber- 
schüsse eine Verzinsung von 3,86 pOt. (gegen 3,8 pCt. im Vor- 
jahr) ergeben hätten. 


Umschlags- und Ortsverkehr in Frankfurt a/M. 


Am 1. Januar sind, wie die „Frkf. Ztg.“ meldet, sowohl 
seitens der Königlichen Eisenbahndirektion Frankfurt a/M., wie 
seitens der Hessischen Ludwigsbahn-Gesellschaft die Tarife für 
den Umschlags- und Ortsverkehr in Frankfurt a/M. veröffent- 
licht worden. Darnach werden die Sendungen, welche zwischen 
der neuen rechtsmainischen Hafenstation‘ oder den am Main 

peeöpenen Lagerplätzen einerseits, und den Bahnhöfen Frank- 
: rt und NeoRsanhabsen der Königlichen Direktion bezw. Frank- 
furt, Frankfurt-Ostbahnhot und Sachsenhausen der Hessischen 
Ludwigsbahn andererseits zur Beförderung gelangen, folgende 
Ueberführungsgebühren erhoben: 1. Im Stückgutverkehr für je 
angefangene 100 kg 20 A, 2. für Wagenladungs-Sendungen ın 
Gütern der Klasse B 3 4, Spezialtarıf I 2 4, Spezialtarif II 
und III ı 4 für den Wagen. Dazu tritt dann noch die von 
der Stadt Frankfurt festgesetzte Werftgleisegebühr, welche, je 
nachdem die Ueberführungsgebühr 3.4, 2 .4_ oder 1.4 beträgt, 
sich auf 50, bezw. 40 und 30 3 berechnet. Für diese und für 
den Durchgangsverkehr gültigen Sätze bleibt Voraussetzung, 
. dass die Güter mit der Bahn weitergehen bezw. auf der Bahn 
in Frankfurt a/M. einlaufen. Im Ortsverkehr, lediglich zwischen 
Hafenstation und Bahnhof, erfahren dieselben noch einen Zu- 
schlag, der für Güter der Tarifklasse al 0.12 48, B und aII 0,108 
und für alle übrigen Klassen 0,09 8% für 100 kg beträgt. 


Die Gotthardbahn und der Deutsch-Italienische Handel. 


Ein Bericht des Italienischen Konsuls in Basel bringt die 
- folgenden Mittheilungen über den Einfluss der Gotthardbahn 
auf den Deutsch-Italienischen Handel und speziell auf den 
Steinkohlenpreis in Italien. Letzterer ist in Mailand von 
45 Fres. pro Tonne vor Eröffnung der Gotthardbahn gegen- 
„wärtig auf 30 Fres. pro Tonne heruntergegangen, und zwar 
nicht deshalb, weil das Material selbst an den Ursprungsorten 
um so viel billiger geworden ist, sondern wegen der bestän- 
digen Herabsetzung der Frachtsätze, indem auf jede Fracht- 
ermässigung der Deutschen und Schweizerischen Eisenbahnen 
auch die Engländer sofort mit einer entsprechenden Herab- 
setzung der Seefracht von Cardiff nach Genua antworten. In 
diesem Konkurrenzkampfe ist bisher England insoweit Sieger 
eblieben, dass es mit seinen Kohlen von Genua aus den 
talienischen Markt bis Mailand beherrscht, während erst bei 
Como das Absatzgebiet für die Deutsche Kohle beginnt. Die 
Schweizerischen Bahnen sind mit ihrem gegenwärtigen Fracht- 
satz für Kohlentransporte von 2% Cts. pro Tonnenkilometer 
bereits auf das denkbar niedrigste Mass heruntergegangen; 
eine weitere Herabsetzung würde ohne effektiven Verlust für 
die Bahnen nicht durchzuführen sein. Das einzige Mittel zu 
einer erfolgreichen Erweiterung der Deutschen Konkurrenz 
erblickt der Bericht in der eventuellen Herstellung der Deutsch- 
Schweizerischen Kanalverbindung bis Basel, so dass die Deutsche 
Kohle auf ihrem Transit nach Italien nur noch über die 
Schweizerischen Eisenbahnen’zu gehen brauchte. Die Entwicke- 
lung des Deutsch-Italienischen Verkehrs in einigen Haupt- 
artikeln seit Eröffnung der Gotthardbahn veranschaulicht fol- 
gene Zusammenstellung. Es wurden ausgeführt von Deutsch- 
and nach Italien: 2 


18832 1883 1884 1885 
 Steinkohlen Waggons 2102 7808 9561 9864 
isn. se, P 2222 10169 8893 8397 


Dagegen wurden’eingeführt aus Italien nach Deutschland: 


882 1883 1884 1885 

Baumwolle. . . . Waggons 130 498 478 287 
LO RE nt ER UNRR n 48 70 59 3 
ER FIRE RER is 13029 2383 gr 

Eier und Lebensmittel . 5 530 1571 1621 1344 
BEE: 7.0, NA S 4 93 150 126 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der ?geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 
No. 51 vom 16. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt am 17. d. Mts.). 
No. 53 vom 12. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt am 15. d. Mts.). 
No. 245 vom 14. d. Mts. an die Mitglieder der Kommission 
für das Vereins-Statut, betreffend Zurechnung neuer Strecken 
zu den Vereins-Bahnstrecken (abgesandt am 15. d. Mts.). 
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Das Niederländische Eisenbahnnetz 


am 1. Januar 1897. 
I. Eisenbahnen. 


Das gesammte Niederländische Eisenbahnnetz umfasste am 
1. Januar 1887 2456 km, wovon 1364 km Staatsbahnen und 


1092 km Privatbahnen sind. 


Das Staatseisenbahnnetz umfasste folgende Linien: 


1. Arnheim - Zutfen - Deventer - Zwolle - Meppel- 


Heerenveen-Leeuwarden 


D 


[8 


” 


Winschoten-Neuschanz-Landesgrenze . 
. Leeuwarden-Sneek-Stavoren. . . . . 
. Meppel-Hoogeveen-Assen-Groningen 


. Zwolle-Almelo . 
. Arnhem-Nymegen . 
. Nymegen-Venlo. 


SsSo1zmuPu 


hoven-Boxtel-Tilburg-Breda . 
. Rozendaal-Bergen op 
Middelburg-Vlissingen . 


en 
=) 


11. Utrecht-Kuilenburg- Geldermalsen -Bommel-Her- 


zogenbusch-Boxtel 


12 Dordrecht-Gorinchem-Geldermalsen-Elst, mit An- 
schluss von Valburg nach Ressel-Bemmel . 


13. Breda-Moerdyk . 


. Harlingen - Franeker - Leeuwarden - Groningen- 


\ Zutfen-Goor-Hengelo-Enschede-Landesgrenze 


. Maastricht - Roermond 3 Venlo E Helmond - Eind- 


Zoom-Goes-Arnemuiden- 


168 km 


14. Lage Zwaluwe-Dordrecht-Rotterdam mit Zweig- 


bahn nach dem Güterbahnhof in Rotterdam . 


15, Zwaluwe-Zevenbergen . 


16. Zevenbergen - Oudenbosch - Rozendaal - Lan 


STENZAnEN. RL 
17. Breda-Rozendaal Ne 
18. Zwaluwe-Waalwyk . .. .. 
19. Groningen-Delfzyl . e 
20. Venlo-Landesgrenze . 


21. Helder-Akkmaar- Uitgeest-Zaandam-Amsterdam 80 , 


22, Zaandam-Hoorn-Enkhuizen . 
23. Amersfoort-Kesteren P 


im ganzen 


des 


34% 


1364 km 


Die sub 1—19 aufgeführten Linien werden von der Gesell- 
schaft für den Betrieb von Niederländischen Staatseisenbahnen 
betrieben, während die sub 20 genannte Linie an die Links- 
rheinische Eisenbahndirektion und die sub 21—23 erwähnten 
Linien an die Holländische Eisenbahngesellschaft verpachtetsind. 


Die Privatbahnen vertheilen sich wie folgt: 
Holländische Eisenbahn 


a) eigene Linien: 


Amsterdam-Haarlem-Leiden-Haag-Rotterdam 


Haarlem-Uitgeest . . . 


Amsterdam-Hilversum-Amersfoort-Zutfen } 


Utrecht-Hilversum tea al. 
b) gepachtete Linien: 
Zutfen-Winterswyk En.  Ies 
Winterswyk-Deutichem-Zevenaar 
Winterswyk-Hengelo-Enschede 
Deutichem-Ruurlo-Neede . . . 
Niederländische 
a) eigene Linien: 
Amsterdam-Breukelen-Utrecht. Br 
Utrecht-Arnhem-Zevenaar-Landesgrenze 
Breukelen-Harmelen . . . : 2... 
Utrecht-Gouda-Rotterdam 
Gouda-Haag . 


’ b) gepachtete Linie: 
Leiden-Woerden 


Niederländische Centralbahn 


Utrecht-Zwolle-Kampen . . 


Niederländische Südostbahn 


Tilburg-Herzogenbusch-Nymegen 


Nordbrabantisch-Deutsche. 


Eisenbahn 
Boxtel-Landesgrenze . 


Niederländische ‘Strecken der 


Almelo-Salzberger Bahn . 
Lüttich-Limburger Bahn . 
Aachen-Mastrichter Bahn . 
Lüttich-Mastrichter Bahn 

Eisenbahn Mechelen-Terneuzen 
Eisenbahn Gent-Terneuzen . 
Aerschot-Tilburger Bahn. . 
Antwerpen-Gladbacher Bahn 
Venlo-Hamburger Bahn 

Eisenbahn Nymegen-Cleve 
Zevenaar-Oleve . : . x 2.0. 
Eisenbahn Neuschanz-Ihrhove . ? 
Lokalbahn Haarlem-Zandvoort ., . . 


im ganzen 


Rheinbahn 


. Dieren - Doesborgh - Deutinchem - Terborgh 


. Wageningen-Ede, 8 km 
. Haag-Scheveningen, 5 km 


. Amsterdam-Muiden-Naarden-Hilversum 
. Rotterdam-Delfshaven 
;. Rotterdam-Schiedam 

. Leiden - Haarlem 


» Beverwyk-Wyk aan Zee 
. Noordwyk aan Zee-Kynsburg 8 7 


Im Bau begriffen sind die Staatsbahnen.:. 
Waalwyk-Herzogenbusch. h ? 
Rotterdam-Vlaardingen-Maasluis-Hoek van Holland und die 


Lokalbahnen der Königlich Niederländischen Lokalbahn- | 


Gesellschatt „Willem III.“ 
Loo-Apeldoorn-Deventer-Almelo. 
Apeldoorn-Dieren. 
Apeldoorn-Hattem. 


II. Dampftramways. 


In Betrieb am 1. Januar 1897. 
(Geldersche 
Dampftramwaygesellschaft) 24 km, 


Niederländische Rhein- 


Hass Voorhurb Eisenbahngesellschaft, 


(Gooische Dampf- 
tramwaygesellschaft) 37,4 km, 

Rotterdamer Tramway- 
gesellschaft., 
(Nord - Südholländische Dampftramway- 

gesellschaft) 28 km, 


4,86 km 


; Ts Holländische 

10. Katwyk aan Zee-Leiden 9 » ; 3 

11. Naarden-Bussum-Huizen Se: Fisenbalngessit 

12. Lichtevoorde-Groenlo 4 4 BER 

13. Haag-Scheveningen 

14. Haag-Loosduinen - Naaldwyk-s’Gravesande (Westlandsche 
Dampftramwaygesellschaft) 19,316 km, 

15. Meden. Vooen en Vo 


23. Vechel-Öss 


36. Tilburg-Waalwyk 
37. Tilburg-Koningshoeve-Oapelle / 
. Amsterdam-Slyterdyk 2,5 km, 
39. Breda-Ginneken, 

. Kerkenrade-Simpelveld(Aachen-Mastrichter Eisenbahngesell- 


. Voorburg-Haag 

. Voorschoten-Wassenaar 

. Gouda-Oudewater 

. Overschie-Rotterdam 

. Utrecht-Vreeswyk \ 
. Gouda-Bodegraven, 

. Vlissingen - Middelburg (Niederländische Dampftramway- 


Ysel-Dampftramway- 
gesellschaft, 


gesellschaft) 3,248 km, 
(Niederländisch -Provinziale Eisenbahngesell- 


schaft, 


24. Bergen op Zoom-Tholen 8 km, 
:Breda-Oosterhout-Dongen 
;. Osterhout-Geertruidenberg 
. Herzogenbusch -Helmond, 
. Herzogenbusch-Vucht-St. Mich- | 


\ Süd-Dampftramwaygesell- 
schaft, 25 km, 
Dampftramwaygesell- 
schatt Herzogenbusch- 


Gestelsche Weg Helmond, 53 km, 


. Deventer-Borculo (Geldersch-Overyselsche Dampftramway- 


gesellschaft), 


. Elst-Amerongen-Leersum-Doorn-Driebergen 

. Wyk by Duurstede-Driebergen 

. Arnhem-Oosterbeek- Wageningen 

. Elst-Amerongen-Wyk by Duurstede \ 
. Reenen-Elst 
35. Finsterwolde - Winschoten - Stadskanaal (Dampftramwayge- 


Ost-Dampft- 
tramway- 
gesellschaft, 


sellschaft Oldamt Pekela), 
\ Nordbrabantische Dampf- 
tramwaygesellschaft, 


schaft) 8 km, 


. Bloemendaal-Overveen-Haarlem. 


Im Bau begriffen oder konzessionirt: 


. Assen-Nyeveen-Stadskanaal, 
. Hoogeveen-Zwinderen-Dalen-Coevorden, 


Wageningen-Amerongen, ' 
Tiel-Buren-Beusinchem-Kuilenburg, 


. Edam-Monnikendam-Amsterdam mit Zweigbahnen von Edam 


nach Kwadyk und von Zette nach Purmerend, 


. Castrieum-Egmond-Bergen-Alkmaar, 

. Zaandam-Wormerveer, 

. Bodegraven-Schoonhoven, 

. Vlaardingen-Schiedam, 

. Dongen-Kyen, 

. Eindhoven-Gestel-Reussel und Bladel nach der Belgischen 


Grenze und weiter nach Turnhout und Antwerpen, 


. Tilburg-Goirle, 

. Sittard-Heerlen-Simpelveld, 
. Oudewater-Utrecht, 
. Gouda-Zoetermeer-Haag,, 

. Avereest-Hoogeveen, 

. Nymegen-Grave, 

. Alkmaar-Oosthuizen, 

. Eindhoven-Helmond, 

. Venlo-Gelsenkirchen, 


21. Velp-Zutten, 
. Groningen-Zuidwolde-Roodeschool, 
. Sauwerd-Winsum-Roodeschool, 

. Sittard-Locht, ; 

. Kampen-Nunspeet. 

. Dedemsvaart-Heemse, 

97. Roermond-Maeseyck, 

. Leur-Klundert-Willemstad, 

. Breskens-Maldeghem, 

. Bergen op Zoom-Antwerpen. 


III. Pferdebahnen: Hr 
a) in Betrieb: 


1. Dokkum-Veenwouden-Bergum . it 

2. Joure-Heerenveen x Nie 
3. Heerenveen-Drachten, esellochoft 

4. Joure-Sneek-Bolsward-Harlingen 5 ’ 

5) 


. Zuidbroek-Veendam-Wilderwank-Stadskanaal 
ninger Tramwaygesellschatt), 

6. Haag-Scheveningen, 

7. Haag-Deltt, 

8. Utrecht-Zeist, 

9. Rotterdam-Hillegersberg, 


und weiter Stadtbahnen im Haag, Rotterdam, Amsterdam, Gro- | 


ningen, Haarlem, Leiden, Dordrecht, Arnheim; 


b) im Bau begriffen oder konzessionirt: 
1. Drachten-Bergum, 
9, Joure-Lemmer, . 
3. Bolsward-Workum, 
4. Helvoirt-Udenhout, 
5. Stadtbahnen in Utrecht. 


Zur Geschichte der Dänischen Eisenbahnen. 


Dänemark war das erste der drei Skandinavischen Reiche, 


in welchem Eisenbahnen hergestellt wurden. Im Herzogthum 
Holstein, welches damals noch zur Dänischen Monarchie gehörte, 
wurden bereits in den Jahren 1844 und 1845 die Altona-Kieler, 
Neumünster-Rendsburger und Glückstadt-Elmshorner Bahnen 
dem Verkehre übergeben. Dieses Vorgehen der Holsteiner und 
das Drängen der Herzogthümer nach ferneren Eisenbahnen war 
der Anstoss, welcher der Dampfkraft auch in den übrigen 
Theilen des Königreichs Dänemark Eingang verschaffte. 

Die erste Bahn, die auf der Insel Seeland anı 97. Juni 1847 
eröffnet wurde, war die 32 km lange StreckeKopenhagen-Röskilde. 
Die Betriebs-Resultate waren aber zunächst ungünstig, die Ein- 
nahmen reichten in den nächsten Jahren kaum zur Deckung 
der Betriebskosten aus, geschweige denn dass eine Verzinsung 
des — neben einer schwebenden Schuld von 407000 Reichs- 
thalern — 1800000 Reichsthaler betragenden Anlagekapitals 
möglich war. Der Grund hierfür lag einerseits darin, dass der 
vorläufige Endpunkt der Bahn wirthschaftlich zu unbedeuten.! 
war, andererseits in dem Darniederliesen des Handels und 
Verkehrs infolge des Verfassungsstreites und des Kampfes 
mit den Herzogthümern. Als oh auch nach Beendigung des- 
selben die Sachlage nicht änderte, sah sich die Regierung 
genöthist, vom Jahre 1852 ab eine 4 pOt. Zinsgarantie zu 
gewähren und, um die Fortsetzung der Bahn zu ermöglichen, 
die Garantie auch auf das zu 6'/), Millionen Reichsthaler berechnete 
Anlagekapital für die 79 km lange Strecke Röskilde-Korsör 
auszudehnen: nichtsdestowenigerliess die Eröffnung der letzteren, 
obwohl bereits Ende 1852 das erforderliche Anlagekapital in 
London — wo dasselbe durch das Haus Hambro auf den Geld- 
markt gebracht wurde — gezeichnet war, bis zum 27. April 1856 
auf sich warten. ER a 


Schon im. Jahre 1853 hatte sich der Englische Bauunter- 


nehmer Peto erboten, eine Eisenbahn von Flensburg über 
Ballum, Veile, Horsens, Aarhus, Viborg und Aalborg nach 
Frederikshavn ohne eine andere Unterstützun 
dass der Staat für das Anlagekapital der Strecke Viborg- 
Frederikshavn 4 pCt. Zinsen garantiren sollte, da die Herstellung 
einer Brücke über den Liimfjord zu bedeutende Kosten ver- 


ursachen würde, als dass die zu erwartenden Einnahmen zur 


Verzinsung ausreichen könnten; allein der Plan scheiterte an 
dem Widerstande der Volksvertretung. Erst im Jahre 1859 fing 
man wieder an, sich mit dem Gedanken neuer Bahnanlagen zu 


beschäftigen; das Ergebniss davon war, dass der Bau einer 
Eisenbahn auf Fühnen von Nyborg nach Strib‘ (gegenüber 
| Fredericia) und einer zweiten in Jütland von der Schleswig- 


schen Grenze bei Vamdrup über Fredericia, Veile, Horsens, 
Aarhus, Randers nach Aalborg nebst einer Querbahn von 
Randers nach Holstebro beschlossen wurde. Das 


Stück, welches von diesem Netze fertiggestellt wurde, 


war die am 4. September 1862 eröffnete, 58 km lange Strecke 


Aarhus-Randers, während die ganze Linie erst 1868 vollständig 
in Betrieb war, — Auf Seeland hatte man im Jahre 1862 eine 


_ (Erste Gro- 


zu bauen, als 


‚erste 


weitere Bahn von Kopenhagen über Hellerup nach Klampen- 
 borg und von Hellerup nach Helsingör zu bauen begonnen und 
dieselbe 1864 dem Betriebe übergeben. 

’% Dies waren die Dänischen Bahnen am Ende der 60er 

_ Jahre; im vorigen Jahrzehnt liess man es sich alsdann ange- 

_ legen sein, das bestehende Eisenbahnnetz auszubauen und zwar 

_ auf Seeland von Röskilde nach Süden und Nordwesten, auf 

 Fühnen von Odense nach denselben Richtungen, während auf 

 Jütland neben die von Aalborg nach Frederikshayn weiter- 

_ geführte östliche Längsbahn und die nördliche Querbahn 

; anders-Holstebro eine westliche Längsbahn nebst einer süd- 

lichen und einer mittleren Querbahn trat. 

Die bedeutenden Zuschüsse, welche der Staat zu zahlen 
hatte, veranlassten denselben in der zweiten Hälfte des vorigen 

Jahrzehnts, die Privatbahnen nach und nach anzukaufen und 

selbst in Betrieb zu nehmen; z. Zt. ist nur noch ein kleinerer 

Theil — 434 km — im Privatbetriebe, während das Staatsbahn- 

netz 1519 km umfasst. Dasseibe wurde bis zum 1. Oktober 1885 

‘durch eine Direktion der Seeländischen Staatsbahnen in 

Kopenhagen und eine Direktion der Jütisch-Fühnenschen 

_ Staatsbahnen in Aarhus verwaltet, durch Königliche Verordnung 

_ vom 17. April 1885 wurden diese Behörden indessen von dem 

en Zeitpunkte ab aufgelöst und an deren Stelle trat das 
eneraldirektorat für Staatsbahnbetrieb in Kopenhagen, dem 

nunmehr sämmtliche Staatsbahnstrecken nebst den zugehörigen 
 Dampfschiff- und Fährverbindungen unterstehen. Es sind dies 

_ folgende Linien: 

a) auf Seeland, die Westbahn Kopenhagen - Frederiksberg- 

Röskilde-Korsör, die Kopenhagener Hafenbahn, die Bahn 

Kopenhagen - Hellerup - Klampenborg nebst der Nordbahn 

Hellerup - Hilleröd - Helsingör, die Bahn Frederiksberg- 

Frederiksund, die Nordwestbahn Röskilde-Kallundborg und 

die Südbahn Röskilde-Kjöge-Masnedsund (zusammen 391 km); 

hierzu gehört die Postdampfschiff-Verbindung von Korsör 
nach Kiel und die Damptfähr-Verbindung über den grossen 

Belt zwischen Korsör und Nyborg, sowie die zwischen 

Masnedsund und Orehoved auf Falster; 

auf Fühnen, die Strecke Nyborg-Odense-Tommerup-Strib 

nebst Abzweigung von Tommerup nach Assens und 

in Jütland, die östliche Längsbahn Frederikshavn-Aalborg- 

Randers-Langaa-Aarhus - Skanderborg - Horsens - Fredericia- 

Lunderskov-Vamdrup-Schleswigsche Grenze nebst den Ab- 

zweigungen Randers-Ryomgaard-Grenaa und Ryomgaard- 

Aarhus, die westliche Längsbahn Thisted-Oddesund-Struer- 

Vemb - Skjern - Bramminge - Ribe, die nördliche Querbahn 

Langaa-Skive-Struer nebst Abzweigung von Skive nach 

Glyngöre, die mittlere Querbahn Skanderborg-Skjern und 

die südliche Querbahn Lunderskov-Bramminge (a und b zu- 

sammen 1 123 km); hierzu gehört die Dampfschiftverbindung 
über das Kattegat von Frederikshavn nach Göteborg, sowie 
die Dampffährverbindungen über den kleinen Belt von Strib 
nach Fredericia, über den Oddesund und über den Salling- 
sund ven Glyngöre nach Nykjöbing. 

F Ausserdem bestehen in Dänemark 9 Privatbahnen und zwar: 

a) auf Seeland: die Ostseeländische Eisenbahn von Kjöge über 
„ Haarlev nach Rödvig nebst Zweigbahn von Haarlev nach 

Faxe (47 km) und die 20 km lange Gribskov-Eisenbahn von 
 Hilleröd nach Grästed; 
b) auf Falster und Lolland: die Lolland-Falsterschen Eisen- 
bahnen Orehoved-Nykjöbing-Gjedser und Nykjöbing-Maribo- 
Naskovy nebst den Abzweigungen von Maribo.nach Band- 
holm und Rödby (zusammen 117 km); 

c) auf Fühnen: die Südfühnensche Eisenbahn von Odense über 
Ringe nach Svendborg nebst Abzweigung Ringe-Faaborg 
(76 km) und die 37 km lange Nordfühnensche Eisenbahn 

- _ _ Odense-Bogense und 

 d) im Jütland : die 29 km lange Bahn Vemb-Lemvig, die 41 km 

lange Bahn Randers-Hadsund, die Hadsherred-Eisenbahn 

von Aarhus nach Hoy (36 km) und die 31 km lange Eisen- 
bahn Horsens-Juelsminde. 


b 


— 


[4 


— 


Litteratur. 


Verkehrs-Taschenbuch von Brasch & Rothenstein. 
_ Berlin 1837. Um ihren Geschäftsfreunden Gelegenheit zu u) 
sich über die wichtigsten Verkehrsverhältnisse schnell und 
sicher zu orientiren, hat die genannte rührige Speditionsfirma 
ein sehr handliches kleines Taschenbuch herausgegeben, in wel- 
chem man die hauptsächlichsten Tarifsätze Berlins mit Deutschen, 
Niederländischen, Belgischen, Englischen Stationen und über- 
seeischen Plätzen, sowie Schiffslisten u. s. w. des Damfschiff- 
fahrtsverkehrs zusammengestellt findet. 

Auch der Prospekt des „Centralbüreaus für den Welt- 
verkehr“ sowie das reichhaltige Verzeichniss der in diesem 
Büreau ‚Berlin W, Friedrichstrasse 78) ausliegenden Zeit- 
schriften, Landkarten und Adressbücher findet sich in dem 
Büchlein, welches auch die hauptsächlichsten Bestimmungen 
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über den Post- und Telegraphenverkehr, Kalendarium, Münz- 
tabelle u. s. w. enthält, und den Zweck, welchem es dienen soll, 
in anerkennenswerther Weise erfüllt, abgedruckt. 


Verschiedenes. 


Hilfssignal für Eisenbahnzüge. 

Von Th. Paul ist ein Hilfssignal konstruirt worden, bei 
welchem auf der Lokomotive nur ein Wecker und ein Um- 
schalter nöthig ist, während in den Wagen einfache Drück- 
knöpte vorhanden sind, mittelst deren der Stromkreis unter- 
brochen werden kann. Der Umschalter kann in zwei verschie- 
dene Stellungen gebracht werden: Steht er auf „Fahrt“, so 
wird ein solcher Stromweg hergestellt, dass der Wecker als 
Stromunterbrecher wirkt; wird er auf „Verschieben“ gestellt, 
so kann der Wecker als Selbstausschliesser in Thätigkeit 
kommen. Ist also der Zug zur Abfahrt bereit, so wird die 
Umschaltkurbel aut Fahrt gestellt. So lange die durchgehende 
Leitung geschlossen ist, bleibt der Anker angezogen und der 
Klöppel liegt an der Glocke des Weckers. Sobald ein Reisender 
einen Drückknopf drückt, und ebenso wenn der Zug zerreisst, 
beginnt die Glöcke zu läuten. Wenn unterwegs eine Aus- 
wechslung von Wagen vorzunehmen ist, läutet es ebenfalls und 
mahnt den Lokomotivführer, die Umschaltkurbel auf „Ver- 
schieben“ zu stellen. Ist die Auswechslung dann vollendet, 
der Zug und die Leitung; wieder geschlossen, so beginnt der 
Wecker abermals zu läuten und veranlasst den Lokomotiv- 
führer, die Umschaltkurbel wieder auf „Fahrt“ zu. stellen. 
Hervorzuheben ist noch, dass während der Fahrt der Klöppel 
gar kein Bestreben hat, in zitternde Bewegung zu Keräther 
ass man also auch keine besonderen Federn oder sonstize 
Vorrichtungen braucht, um denselben während der Fahrt still 
zu haltenf K„Oesterr. Eisenbahn-Ztg.“) 


Führung von Eisenbahn-Signaldrähten durch ölgefüllte Röhren. 

Zum Schutze einer Bahnabzweigung der Philadelphia und 
Reading Eisenbahn musste im Jahre 1885 ein Semaphor in einer 
Entfernung von 335 m vom Wärterhause errichtet werden. Die 
zwischenliegende Strecke hat Krümmungen von 400 und 275 m 
Halbmesser. Der 5 mm starke Draht ist anstatt wie gewöhn- 
lich oberirdisch über Rollen, unterirdisch durch eine mit Oel 
gefüllte, 20 mm weite verzinkte Eisenröhre geführt. Letztere 
ist an beiden Enden mit einer Stopfbüchse versehen, durch 
welche der Draht hindurchgeschoben ist. Das verwendete Oel 
besteht aus einer Mischung von gewöhnlichem Wagenschmieröl 
und — behufs Vermeidung der Verdickung durch Kälte -- 
4 gereinigtem Mineralöl. — Diese Anordnung soll sich vor- 
trefflich bewährt haben. 

(„Seientifie American“, Supplement, 1386 S. 8696.) 


Norwegen: Lulea-Ofoten-Bahn. 

Wie dem „Bergens-Aftenblad“ geschrieben wird, geht es 
mit dem Bau der von der Schwedisch-Norwegischen Eisenbahn- 
gesellschaft herzustellenden Lulea - Ofoten-Bahn an der Nor- 
wegischen Seite nur langsam weiter. Während der Sommer- 
monate ist mit 100—150 Arbeitern gebaut worden, was für eine 
solche Bahn und eine grossartige Hafenanlage wenig bedeutet. Es 
scheint, dass es der Gesellschaft (die ihre Werthtitel bekannt- 
lich vergeblich in Deutschland unterzubringen versucht hat) an 
Geld und Vorschuss fehlt. 

Von anderer Seite wird berichtet, dass die Gesellschatt 
bei ©. J. Hambro u. Son in London 540 000 Kr. hinterlegt und 
sich der Norwegischen Regierung gegenüber verpflichtet hat, 
die Summe im Jahre 1837 ausschliesslich für den Bau der Bahn 
an der Norwegischen Seite zu verwenden. 


Berichtigung. Zu den in dem Aufsatze- „Mechanischer 
Betrieb auf Strassenbahnen“ bezüglich der elektrischen Eisen- 
bahn bei Lichterfelde enthaltenen Angaben theilt uns die Firma 
Siemens & Halske mit, dass der elektrische Betrieb auf dieser 
Bahn noch nicht eingestellt und dass auch nicht Lokomotiv- 
betrieb an seiner Statt in Aussicht genommen sei. Die Bahn 
wird allerdings eingehen, aber nur, weil sie einerseits ihren 
Zweck als Versuchslinie der genannten Firma erfüllt hat und 
andererseits nur einen sehr geringen Verkehr aufweist. — Auch 
der auf der Pferdebahnstrecke Charlottenburg-Spandauer Bock 
von der Firma Siemens & Halske mit Erlaubniss der betreffenden 
Balınverwaltung eine zeitlang unterhaltene elektrische Betrieb 
mit oberirdischer Stromzuführung diente lediglich vorüber- 
gehenden Versuchszwecken. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Berichtigungen, 


In der in No. 99 Jahrg. 1886 Seite 1058 
dieser Zeitung enthaltenen, den Deutsch- 
Russischen Verkehr betreffenden unter 
lfd. No. 2592 aufgeführten Bekannt- 
machung ist in der 7. Zeile von unten 
der zu ermässizende Betrag von 0,05 4 
auf 0,04 .£ pro 100 kg abzuändern. (136) 


2. Aenderung von Stationsnamen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Namensänderung der 
Haltestelle Kalchhöfen. Nach 
Mittheilung der K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen ist 
der Naıne der an der Linie Wels (Haiding)- 
Aschach zwischen den Stationen Breiten- 
aich und Efferding gelegenen Haltestelle 
Kalchhöfen vom 1. d. Mts. ab in Kalch- 
höfen-Dachsberg abgeändert worden. 

Berlin, den 17. Januar 1887. (137) 

Die geschäftsführende Direktion. 
Wex. 


3. Verkehrswiederaufnahme. 


Nordhausen-Erfurter Eisenbahn. Nach 
Beseitigung der Schneeverwehungen 
haben wir den Güterverkehr am 27. De- 
zember v. .J. wieder eröffnet. “ (188) 

Die Direktion. 


4. Güterverkehr. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Am 1. März cr. gelangt ein neues Ver- 
zeichniss der bei der Reexpedition ge- 
wisser Artikel in Bruchsal, Bühl, Karls- 
ruhe, Kehl und Mannheim zur Rückver- 
sütung gelangenden Beträge zur Aus- 
gabe. Dasselbe enthält insbesondere 
geänderte Rückvergütungsbeträge für 
die Reexpedition in Mannheim und er- 
theilt unser Tarifbüreau vorerst nähere 
Auskunft. 


Karlsruhe, den 15. Januar 1886. (139) 
Generaldirektion. 
Norddeutsch - Sächsischer Verbands- 


Güterverkehr. Am 1. Februar d. J. tritt 
an Stelle des seit 1. Februar 1855 gül- 
tigen Heftes No. 1 des Tarifes für den 
Norddeutsch-Sächsischen Ver- 
bands-Güterverkehr ein neues 
Tarifheft No. 1 in Kraft, welches den 
Verkehr zwischen Stationen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Han- 
nover (nördlich von Wilhelmshöhe, mit 
Einschluss der Hoyaer und Warstein- 
Lippstadter Eisenbahn), der Gross- 
herzoglich Oldenburgischen 
Staatsbahn, der Unter-Elbe- 
schen Eisenbahn und des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Frank- 
furt a/M. (Strecke Berlin-Blankenheim 
und Halle - Nordhausen - Münden) einer- 
seits und Stationen der Königlich 
Sächsischen Staats-, sowie der 
in Verbindung mit denselben verwalteten 
Privat-Eisenbahnen und Station 
Reichenberg der K. K. priv. Süd- 
norddeutschen Verbindungs- 
bahn andererseits umfasst. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn - Verwaltungen. 


| 


Insoweit Erhöhungen gegen die bis- 
herige Frachtberechnung eintreten, bleibt 
letztere noch bis zum 15. März 1887 in 
Wirksamkeit. 4 

Der neue Tarif ist bei den betheiligt 
Güterexpeditionen zum Preise von 2 M 
zu erlangen. 

Dresden, am 15. Januar 1837. (140) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Schlesisch-Süddeutscher Verband. Die 
Stationen Nabburg und Schwarzenfeld 
der K. Bayer. Staatsbahnen werden in 
das Tarifheft 1 mit folgenden Fracht- 
sätzen aufgenommen: 

a)Für Spezialtarif III 
nach und von Oppeln Halbau Hansdorf 
Nabburg . ‘. . 1,59 1,16 1,18 
Schwarzenfeld 1,60 1,18 1,20 
b) Für Fluss-und Schwerspath 
in Ladungen von mindestens 10000 kg pro 
Wagen und Frachtbrief oder Fracht- 
zahlung hierfür nach & 
5 Strass- : 

Fürsten- . ar Weiss- 

von „ berga/O. Beni en wasser 


Nabburz 1,20 1,14 1,01 1419 
Schwar- . 
zenfeld . 1,22 1,16 1,03 1217 
Mark pro 100 kg. 
Breslau, den 17. Januar 1887. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandverwaltungen. 


(141) 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. Am 
1. Februar d. J. gelangen je der 1. Nach- 
trag zu Theil II des Verbands-Gütertarifs 
sowie zu den einzelnen Tarifheften No. ], 
2, 3, 4, 5 und 7 zur Einführung. Diesel- 
ben enthalten Aenderungen und Eı gän- 
zungen der bestehenden Bestimmungen 
und Frachtsätze, Beseitigung der direkten 
Abfertigung für einzelne Stationsver- 
bindungen sowie neue Frachtsätze für 
die Stationen Krozingen, Schiltach, 
Schlierbach, Pfungstadt, Wega und Herrn- 
hut. Soweit hierdurch Frachterhöhungen 
bezw. Verkehrsbeschränkungen herbei- 
geführt werden, treten dieselben erst am 
1. März d. J. in Kraft und zwar, soweit 
es sich hierbei um Frachterhöhungen 
für die Stationen Frankfurt a/M. und 
Hanau handelt, gleichzeitig auch im 
Staatsbahnverkehr der Direktionsbezirke 
Frankfurt a/M. und Magdeburg. Nähere 
Auskunit ertheilen die Verbandsexpe- 
ditionen woselbst auch die Tarifnach- 
träge zu erhalten sind. 

Erfurt, den 15. Januar 1837. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
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Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Verband. Vom 15. d. Mts. ab wird in 
dem vorgenannten Verkehre für die 
frachtgutmässige Bückbeförderung ge- 
brauchter leerer Bierfässer in Bier- 
spezialwagen, welche nach der Bestim- 
mungsstation der leeren Fässer zurück- 
gehen, die Fracht für das wirkliche Ge- 
wicht der Sendung, mindestens jedoch 
für 1000 kg für den Wagen, zu den 
Sätzen des Spezialtarifs III berechnet, 
sofern sich nicht für das halbe Gewicht 


der Sendung zu den Sätzen der Stück- 
gutklasse eine billigere Fracht ergibt. 
Auf solche Sendungen finden die Be- 
stimmungen für Wagenladungen An- 
wendung. j r, 
Das Nähere ist bei den betheiligten 
Güterexpeditionen zu erfahren. f 
Köln, den 13. Januar 1887. (143) 
Königlirhe Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Tyrol - Vorarlberg - Südwestdeutscher 
Güterverkehr. Mit irksamkeit vom 
1. Februar 1. J. ab wird die neu eröffnete 
im Betrieb der Main-Neckarbahn stehende 
Station Pfungstadt in den vorbezeichne- 
ten Verkehr einbezogen. Die betreffen- 
den Frachtsätze sind bei den Verband- 
stationen zu erfragen. ee 

Karlsruhe, den 14. Januar 1897. (144) 

Generaldirektion Br 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Unter Aufhebung des Badisch-Württem- 
bergischen Gütertarifs vom 1. Mai 1882 
sowie sämmtlicher hierzu erschienenen 
Nachträge tritt am 1. März 1. J. ein neuer 
Gütertarif in Kraft. Derselbe enthält 
gegen die bisherigen Frachtsätze theil- 
weise Ermässigungen, zum Theil aber 
auch Erhöhungen. Bis zur Ausgabe des 
neuen Tarifs ertheilt auf etwaige An- 
fragen das diesseitige Tarifbüreau Aus- 
kunft. E 

Karlsruhe, den 14. Januar 18597. (145) 

Generaldirektion. 


Lokal-Güterverkehr. Vom 20. Januar 
d. J. ab bis auf Weiteres kommen für 
die Artikel Baumöl in Fässern, getrock- 
nete Früchte, Kaffee, Reis und Syrup 
in Wagenladungen von 5000 kg, welche 
von Hamburg in Lübeck eingehen und 
demnächstvonhier zudenzur 
Einführung gelangenden her- 
abgesetzten Schiffsfrachten 
zur Wiederausfuhr nach Finn- 
land gelangen, für den Bahntrans- 
port von Hamburg nach Lübeck er- 
mässigte Frachtsätze im Rückerstat- 
tungswege zur Anwendung. Die Ermäs- 
sigungen und die Bedingungen, unter 
welchen solche gewährt werden, sind bei 
unseren Güterexpeditionen in Hamburg 
und Lübeck zu erfahren. D 

Lübeck, den 14. Januar 1897. (146) 

Die Direktion 2 
der Lübeck - Büchener Eisenbahn- 
Gesellschaft. 

Mit dem 20. d. Mts. tritt zu dem Aus- 
nahmetarif für den Transport von Stein- 
kohlen etc. von den diesseitigen Sta- 
tionen nach denen der Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatseisenbahn - Gesell- 
schaft (Ungarische Linien) ein NachtragII 
in Kraft. Derselbe enthält direkte 
Frachtsätze nach der Station Pozsony 
(Pressburg) Filialbahnhofundkann 
von den Versandstationen und unserem 
Verkehrsbüreau unentgeltlich bezogen 
werden. 7 

Breslau, den 12. Januar 1887. Aa) 

Königliche Eisenbahndirektion. 2 


(Fortsetzung der offiziellen Anzeigen im 
Beiblatt.) f u 


Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
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Berlin, den 19. Januar 1887. 


Bahlatt ND.5 der Zeitung. des Vereins Deutscher Bisenbahn-Verwaltungen. 


A 4. Güterverkehr. 
fi (Fortsetzung.) 


- Süddeutscher Eisenbahnverband. Es 
wird hierdurch bekannt gemacht, dass 
dieim Süddeutschen Verbands- 
Güterverkehre mit OÖOester- 
reich-Ungarn durch Ausschreiben 
om 14. Dezember v. J. auf den 1. Fe- 
bruar 1887 angekündigten Tarife und 
'Tarifnachträge erst am 15. Februar 
1887 zur Ausgabe gelangen werden. 

_ München, den 13. Januar 1887. (148) 
Be Generaldirektion 

der K. B. Staatseisenbahnen. 
3 Schnorr. 


Rheinisch -Westfälisch - Thüringischer 
/erband. Der Verbandstarif, Theil III 
die Beförderung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren im 
Rheinisch - Westfälisch - Thüringischen 
Verband vom 1. Mai 1880, in welchem 
. Zt. noch Frachtsätze für den Verkehr 


Stationen der i 
hüringischen Ostwestbahn Seelingstädt, 
'eichwolframsdorf und Werdau anderer- 
eits bestehen, tritt am 28. Februar d. J. 
ausser Kraft \ 
Elberfeld, den 15. Januar 1887. (149) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Für die Stationsverbindung Sanger- 
hausen-Montwy kommt an Stelle der im 
Nachtrage III zum Staatsbahn - Güter- 
tarife Frankfurt a/M.- Bromberg aufge- 
führten Ausnahme-Schnittfrachtsätze für 
Getreide etc. ein Gesammt-Frachtsatz 
on 2,58 44 pro 100 kg. sofort zur An- 


nu: 

- Frankfurt a/M., den 12. Januar 1887. (150) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
- Königliche Eisenbahndirektion. 
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Mit Gültigkeit vom 1. Februar d. J. 
st der Nachtrag 10 zum Reichsbahn- 
atsbahntarif vom 1. Januar 1855 er- 
chienen,; enthaltend ausser einigen Be- 
ichtıgungen etc Tarifsätze A: ie Sta- 
[onen bezw. Haltestellen Bischleben, 
'rankleben, Gehlberg, Glaserberg, Lütz- 
(dorf und Mücheln des Direktionsbe- 
tirks Erfurt. 
Näheres ist auf den betreffenden Sta- 
onen zu erfahren. 
Frankfurt a/M., den 5. Januar 1887. (151) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Es u 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr. 
Zu dem Ausnahmetarife für den Trans- 
ort Niederschlesischer Steinkohlen und 
okes nach Stationen der Königlich 
Sächsischen Staatseisenbahnen vom 1.Sep- 
tember 1884 ist ein Nachtrag I, gültig 
vom 15. Januar d. J. ab, erschienen, 
welcher direkte Frachtsätze für Haine- 
walde, Klotzsche, Wilischthal und Zittau 
S. St. trans. enthält. Exemplare des 
Nachtrages sind durch die betheiligten 
Güterexpeditionen und das Auskunfts- 
büreau hier, Bahnhof Alexanderplatz, zu 
beziehen. 

Berlin, den 11. Januar 1857. (152H&V) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Frachtberechnung für in Bierspezial- 
wagen leer zurückgehende Bierfässer. 
Vom 15. d. Mts. ab wird in den Lokal- 
verkehren der Eisenbahn - Direktions- 
bezirke Köln (linksrhein) und Köln 
(rechtsrh.), ferner im Rheinischen Nach- 
barverkehr ‘und in den Staatsbahnver- 
kehren Elberteld, Köln (linksrhein.) und 
Köln (rechtsrhein.)-Frankfurt a/M. bezw.- 
Hannover für die frachtgutmässige Rück- 
beförderung gebrauchter leerer Bierfässer 
in Bierspezialwagen, welche nach der 
Bestimmungsstation der leeren Fässer 
zurückgehen, die Fracht für das wirk- 
liche Gewicht der Sendung, mindestens 
jedoch für 1000 kg für den Wagen, zu 
den Sätzen des Spezialtarifs III berech- 
net, sofern sich nicht fürdashalbe Gewicht 
der Sendung zu den Sätzen der Stück- 
gutklasse eine billigere Fracht ergibt. 

Auf solche Sendungen finden die Be- 
stimmungen für Wagenladungen An- 
wendung. 

Das Nähere ist bei den betheiligten 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Köln, den 12. Januar 1837. (153) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinisch - Westfälisch - Niederländi- 
scher Verkehr. Am 1. Februar 
werden zu den Tarifheften A1-A6 vom 
1. November 1883 folgende Nachträge 
eingeführt: 

Nachtrag 5 zu Heft A, 
” 4 ” A2, 
” Ay ” A3, 
„ an Ah 


E ” 4 ” ” A6. 

Die Nachträge enthalten durchweg er- 
mässigte Frachten. In jene zu den Heften 
A1, A3und A4 sind auch billigere Aus- 
nahmesätze für Eisen des Spezialtarifs I 
und für Blei aufgenommen. Ausserdem 
enthält der Nachtrag zum Hefte A4 noch 
Ausnahmesätze für Gemüse im Verkehre 


FR I. Offizielle Anzeigen. 


mit verschiedenen Stationen der Hollän- 
dischen Bahn. Die bezüglichen Frachten 
sind in unserem Tarif'büreau zu erfahren. 
Preis 0,10 bezw. 0,20 4. 
Köln, den 13. Januar 1897. 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 
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Preussisch - Bayerischer Viehverkehr. 
Zu dem ab 1. Oktober 1885 gültigen Tarif 
für die Beförderung von lebenden Thieren 
tritt am 20. Januar 1857 der II. Nachtrag 
in Kraft, durch welchen die unmittel- 
bare Abfertigung und Gebührenberech- 
nung von und nach Stationen des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Altona ausge- 
dehnt wird. Exemplare des Nachtrags 
können von den. Verbandsexpeditionen 
bezogen werden. 

Erfurt, den 12. Januar 1897. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
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Main-Neckarbahn. Zum Main-Neckar- 
bahn- Württembergischen Gütertarifevom 
1. August 1835 tritt am 15. ds. Mts. der: 
I. Nachtrag in Kraft. Derselbe enthält 
neben Frachtsätzen für eine Anzahl wei- 
terer Württembergischer Stationen sowie 
für Pfungstadt (Nebenbahn) eine Aende- 
rung und Ergänzung der Ausnahmetarife 
für Holz, Steine und Roheisen sowie 
neue Ausnahmetarife für Steinkohlen, 
Salz, Petroleum, Eisen und Stahl, Cement, 
Schwefelkies, Getreide etc. In einigen 
Stationsverbindungen treten geringe Er- 
höhungen ein, welche erst vom 1. März cr. 
ab gelten. Näheres bei den Güterexpe- 
ditionen. 

Darmstadt, den 12. Januar 1887. (156) 

Die Direktion der Main-Neckarbahn. 


Sächsisch-Oesterr. Verband. Für Holz- 
transporte des Ausnahmetarifs 6 werden 
im Kartirungswege bis auf weiteres, 
längstens bis Ende Dezember 1887 fol- 
gende ermässigte Frachtsätze zugestan- 
den und zwar: ; 

von Jarmeritz nach Grossen- 


hai. RR A ELBE HG 
„ Mährisch Budwitz nach 
Grossenhain . . . . 1,98. ,; 
pro 100 kg. 


Wien, am 13. Januar 1837. 
Die Betriebsdirektion. 
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Deutsch-Oesterr.-Ungar. Seehafenver- 
band. Zu dem Seehatfen-Ausnahmetarif 
Theil II Heft 4, Verkehr mit Ungarn, 
tritt am 1. Februar 1.J. der Nachtrag IV 


in Kraft, welcher Ergänzung der beson- 
deren Bestimmungen, Erweiterung des 
Ausnahmetarifs 10 (Obst, gedörrt), er- 
mässigte Sätze des Ausnahmetarifs 11 
(Reis) etc. enthält. h 
Exemplare sind bei den betheiligten 
Verwaltungen und namentlich bei der 
Oesterr.- Ung. Staatseisenbahn - Gesell- 
schaft in Wien I, Pestalozzigasse 8 er- 
hältlich. (158 RM) 


K. K. Generaldirektion der Oesterrei- 
chischen Staatsbahnen. Aufhebung von 
Tarifen. Mit 28. Februar 1. J. erlischt 
die Wirksamkeit folgender Tarife: 

1. der Ausnahmetarif für die direkte 
Beförderung in gewöhnlicher Fracht von 
Wein in Fässern bei Aufgabe in Ladungen 
von mindestens 5 000 kg pro Wagen und 
Frachtbrief oder bei Frachtzahlung für 
dieses Gewicht, ferner für den Trans- 
port von leer retour gehenden 
oder zur Füllung versendeten 
Fässern bei Aufgabe in jeder Quan- 
tität von Stationen der K.K. priv. Oesterr. 
Staatseisenbahn - Gesellschaft, der Kgl. 
Ungarischen Staatseisenbahnen (nörd- 
liche, östliche und Theiss-Linie) und 
der Ersten Siebenbürger Eisenbahn einer- 
seits und Stationen der Westschweize- 
rischen Bahnen anderseits vom 10. No- 
vember 1880 (Seite 73 bis 80 der „Zusam- 
menstellung derjenigen im Tarif vom 
1. Januar 1873 und in seinen Nachträgen 
No. I bis XXIX des Schweizerisch- 
Oesterreichisch - Ungarischen Güterver- 
kehrs enthaltenen Frachtsätze, welche 


II. Privat-Anzeigen. 


Ulmer Münster-Loose a 3 Mk. 
5 St. 14 Mk. 40 Pf., 10 St. 28 Mk. 50 Pf. 
Liste u. Porto 30 Pf., 1. Gew. 75000 Mk. 

Ziehung best. 7. März 1887. 
H. Betzeler, Ulm a/D. 


Falten & Guilleam 


Carlswerk, 
Mülheim a/Rhein, 


r fabriziren: 
Eifen«, Stahl: und Kupferdraht 
such verzinkt, verzinnt, verbleiet 
und verkupfert; 
Sergwerkafeile jeder Art, 
Aufzug-, Krahnen und Winden- 
Drahtseile, 
Gerüststricke aus verz. Draht, 
Transmissionsseile, 
Brückendrahtseile, 
ähr-, Traject- und Tauereiseile; 
Blitzableiteranlagen s 
Patent-Stahl-Stacheldraht 
und jede Art Zaundraht nebst 
N Zubehör; 
Blavier- und Arakendraht; 
Prahtverdihtungstinge 
für Dampf- und Wasserrohre; 


Kabel aller Art 


für Telegraphie, Telephonie und 
klectrisch-Licht. } 


a 


zur Zeit noch gültig sind, datirt vom 
10. November 1880, und Seite 5-12 der 
Separatausgabe der Ausnahmetarife für 
den Weinverkehr aus Oesterreich-Ungarn 
nach der Schweiz vom 10. November 1880). 
2. Der Spezialtarif tür die Beförderung 
in gewöhnlicher Fracht von Wein in 
Fässern und zur Füllung versendeten oder 
leer retour gehenden Fässern im Ver- 
kehre zwischen Stationen der Ersten 
K. K. priv. Donau-Dampfschifffahrts-Ge- 
sellschaft einerseits und 
Westschweizerischen Bahnstationen an- 
derseits via Passau oder Kaiser-Ebers- 
dorf-Simbach vom 15. September 1881. 
Wien, am 13. Januar. 1897. (159) 
Die K. K: Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen 
zugleich im Namen der übrigen bethei- 
ligten Verwaltungen. 


5. Submissionen. 


Nordhausen-Erfurter Eisenbahn. Im 
Wege der öffentlichen Submission soll 
die Lieferung von 10000 Stück impräg- 
nirten kiefernen Querschwellen vergeben 
werden und ist hierzu Termin 

am'5. Februar er., 
Vormittags 11 Uhr 
im Büreau unserer Betriebsdirektion an- 
gesetzt, von welcher auch die Bedin- 
Ben gegen Einsendung von 50 
ezogen werden können. 
Nordhausen, den 14. Januar 1897. (160) 
Die Direktion. 


‚Von einer Waaren-Grosshandlung wird 
ein im Tarif- und Kartirungswesen für 
den Verkehr zwischen in- und ausländi- 
schen Stationen, namentlich Oest.-Ungarn, 
durchaus erfahrener Beamter oder Spe- 
diteur gesucht. Off. unt. Frg. befördert 
H. S. Hermann, Berlin SW., Beuthstr. 8. 


Otto’s neuer Motor, | /% 
durch Patente geschützt. 
Billigste und 
bequemste 
Betriebskraft, 
in liegender und 
stehender Anord- 
nung von 1/2—100 
Pferdekraft. 
20000 Exemplare 
mit über 
60000 Pferdekraft 


inbenannten ; 


Gasmotoren-Fabrik Deutz in Deutz. 


6. Verkauf von Betriebsmaterial. 
Verkauf eines Salonwagens. Auf der 
Station Baden - Baden steht ein 
zweiachsiger fürstlicher Salon- 
wagen billig zu verkaufen. Der- 
selbe ist in Paris gebaut, neu herge- 
richtet, elegant ausgestattet und mit 
Westinghousebremse versehen. Der 
Wagen würde sich für fürstliche Herr- 
schaften oder reiche Private als Beise- 
wagen, für Eisenbahnverwaltungen zur 
Vermiethung oder auch zur Verwendung 
als Krankenwagen eignen, da er mit 
einem Bett und mit Toiletteeinrichtung 
ausgerüstet ist. Nähere Auskunft ertheilt 
Oberbetriebsinspektor Kratt i 
in Baden-Baden. (161) 
7. Verkauf von Altmaterialien. 
Eisenbahn - Direktionsbezirk - Erfurt. 
Verkauf von alten Werkstatts-Materia- 
lien. Verkauf der in den Werkstätten 
Gotha, Erfurt, Cottbus, Tempelhof und 
Hoyerswerda angesammelten alten Mate- 
rialien im Wege öffentlicher Submission. 
Termin 2%. Januar, Vormittag 
9 Uhr im unterzeichneten Büreau, Neue 
Gasse 29/33. Bedingungen nebst Mate- 
rialverzeichniss können. daselbst einge- 
sehen, auch gegen kostenfreie Einsen- 
dung von 25 /% Schreib- etc. Gebühren 
und 20 3 Porto portofrei von dort be- 
zogen werden. 
Zuschlagsfrist 3 Wochen. 
Erfurt, den 8. Januar 1887. 
Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 
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IA, Warmuth 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 


übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen 
nach allen Orten der Erde. 


EP DT 


A ne 


Dauerhafteste 
Construction, 
geringster 
Gasverbrauch, 
keine Gefahr, keine 
beständige War- 
tung, kein lästiges 
Geräusch, Kraft 
stets zur Hand. 
Auf jedem Stock- 
werk ohne polizei- 
liche Erlaubniss 
aufstellbar. 


im Betrieb. 


vereinigt die Vortheile der besten Intensivbrenner mit denen des Regenerativ-Systems 


und produeirt 60 %, mehr Licht (35 Kerzen bei 220 Liter Consum) 
gew. Argandbrennern, auf jedem Gasarm anzubringen. 

Gas-Controleure ea: 
zur bequemen Controle d Gasleitungen auf Dichtheit. (In Folge Verfüg. d."Justiz- 
ministers in den Amtsgebäuden dieses Ressorts eingeführt.) 


E. & P. Rottsieper, C.-Ing. in Ronsdorf (Rheinpr.). 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Yerantwortlioher Redactenr: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsburean: Landgrafenstrasse 18). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Bisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW, Bahnhofstr. 8. — Drnck von IL. 5. llermann in Berlin SW. Bouthstrasse 8 ‚ 


| 
Cardinalbrenner RE | 


gegenüber ;den 
SEE: 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
_ Vesterroichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
_ handlung vierteljährlich. 2 2.0 0 0. 4 Mk. 


Bei direeter Zusendung unter Streifband durch die 
- Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Österr. Postgebiet jährlich 20-Mk 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . . 
-  pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
 gratzerstr, 132 SW. hier) eınzusenden. el 

} Smmliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr, 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 
0 Berlım WW. Lamdgrafen-Strasse 16, 
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Privat-Inserate 
und 
Beilagen zur Zeitung 
sind direet 
an die Bnch- und Steindruckerei von H, S. HERMANN 
(Beutlistrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Kisenbahn 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
- Post (nicht auch durch=die Expedition) bezogenen 
Fi * Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 
Commissionär für den Buchhandel; 
Buchhandlung Albert Nauck u, Co., Berlin S., Ritterstr. 86, 


bahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 22. Januar 1887. 


at der Preuss. Staatsbahnen. 
Aus Oesterreich-Ungarn: 

- Die Bahnen u. die Mobilisirung. 
 Vizinalbahnen in Ungarn. 

- Transportsteuer in Ungarn. 
 Eisenbahnv. in Oest. Landtagen. 
Techn. Einheit im Bahnwesen. 
Erlass, betreffend monatliche 
 Einnahmeausweise. 

_Öesterr. Lokaleisenbahnen. 
'Strassenbahnen in Oesterreich. 
_ Schaftransporte aus Rumänien 
und Serbien. 

" Eisenbahndirektoren -Konferenz. 


alsbald zugegangen. 
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Inhalt: 


Central-Abrechnungsbüreau. 
Börsen"ericht und Koursnotiz. 
Vereins-Notizen: 
Rundschreiben. 
Aus Bayern: 
Staatseisenbalınnetz. 
‚ Lokalb. Münchbg.-Helmbrechts, 
 Lokalbabn Oberdorf-Füssen, 
Lokalbabn München - Wolfrats- 
hausen-Leoni, 
Geschättsberichte: 
Cronberger Eisenbahn. 
Broelthaler Eisenbahn. 
Kayseırsberger Thalbahn. 


2 Aus den allgemeinen Erläuterungen zum Etat der Eisen- 
"bahnverwaltung für das Jahr vöm 1. April 1887/88 theilen wir 
folgende Notizen von allgemeinem Interesse mit: 

 ——- Bereits in den Erläuterungen zum Etat der Eisenbahn- 
verwaltung, für 1886/87 ist erwähnt worden, dass es der Erwä- 
sung unterliege, in welcher Weise in Zukunft ohne Beeinträch- 
der Klarheit und Uebersichtlichkeit des Etats eine Ver- 


Aus Russland: Präjudizien : 
Transkaspische Bahn. Strafrecht. 
> gig ” x TI g . 
Russische Staatsfinanzen. Verschiedenes: 


Eisenbahnkongress. 
Eisenbahnfusion. 
Australisches Verkehrswesen. 
Amerikanische Korrespondenz: 
Verwiegungsverband. 
Vororts-Fabhrpreise. 
Gerichtliche Entscheidung. 
Union-Paeitie-Eisenbahn. 
Autocopist Co. 


Russischer Minister Possjet. 


Offizielle Anzeigen: 

. Berichtiguugen. 

. Aenderung v, Stationsnamen. 
. Güterverkehr. 

. Personen- u. Gepäckverkehr. 
. Submissionen, 

6. Vakanzen. 

7. Preisausschreiben., 


De 


er 


> 


mc 


ıfachung in der Etatsaufstellung herbeigeführt werden könne. 
Die in dieser Hinsicht unter Berücksichtigung der bei den 
Landtagsverhandlungen geäusserten Auffassungen erfolgte 
eingehende Prüfung. hat zu dem Ergebniss geführt, dass. zu- 
nächst die bisher unter dem Etatsabschnitt „A. Für Rechnung 
des Staates verwaltete Eisenbahnen“ für jeden Direktionsbezirk 
‘getrennt veranschlagten Einnahmen im vorliegenden Etat unter 
einem Kapitel „Vom Staate verwaltete Eisenbahnen“ zusammen- 
gefasst, die Ausgaben dagegen noch in der bisherigen Weise 
zur Veranschlagung gebracht sind. 
Die Trennung Ger Einnahmen nach den Verwaltungsbe- 
irken der einzelnen Direktionen würde nur dann von Interesse 
ein, wenn die Direktionsbezirke in sich abgeschlossene selbst- 
dige Wirthschaftsgebiete darstellten. 
Letzteres ist aber gar nicht oder doch nur in sehr be- 
hränktem Umfange der Fall; es dürfte deshalb die Darlegung 
r. Gesichtspunkte, welche für die voraussichtliche Gestaltung 
-Gesammteinnahmen des Staatsbahnnetzes 
massgebend erscheinen, die geeignetste Grundlage für die 
urtheilung der Etatsveranschlagung bilden, Dies wird in 
och höherem Masse zutreffen, wenn demnächst unter Zugrunde- 
sung der wirklichen Ergebnisse, welche nach den neu aufzu- 
enden Abrechnungsvorschriften aus dem Verkehr mit frem- 
Verwaltungen in den Betriebsrechnungen nachzuweisen 
sein werden, nähere Angaben über die Entwickelung des Ver- 
kehrs in den einzelnen Hauptverkehrsgebieten und Verkehrs- 
richtungen gemacht werden können. i 
Die Zusammenfassung der Einnahmen erweist sich aber 
ch deshalb als nothwendig, weil in der Abgrenzung der 


. 


Kabelbahn in Newyork. 
3ostoner Eisenbahn. 


Privat-Anzeigen. 


Aus dem Etat der Preussischen Staatsbahnen für 1887/88. 


Dem Preussischen Landtage ist der Entwurf zum Staats- 
haushalt für 1887/83 bei seinem Zusammentritt am 15. d. Mts. 


Direktionsbezirke, abgesehen von etwaigem weiteren Erwerb 
von Privatbahnen,. fortwährend Aenderungen namentlich da- 
durch eintreten, dass jährlich eine nicht unwesentliche Zabl 
neuer Strecken in Betrieb gesetzt wird, Dazu kommt, dass im 
Hinblick auf die wechselnden Anforderungen des Verkehrs und 
des Betriebes wie solistiger Verhältnisse die Instradirungen viel- 
fach Aenderungen unterliegen, so dass eine zutrelfende Veran- 
schlagung für den einzelnen Direktionsbezirk erheblichen 
Schwierigkeiten begegnet. Materiell bringst die Zusammen- 
legung aber den Vortheil, dass die durch die bisherige Etats- 
aufstellung gebotenen Abrechnungen der Verkehrseinnahmen 
zwischen den einzelnen Direktionsbezirken im Wesentlichen be- 
seitigt und, soweit Abrechnungen mit fremden Bahnen erforder- 
lich sind, diese für jeden Verkehr einer: bestimmten Direktion 
zugewiesen werden können. Durch diese Vereinfachungen ist 
eine nicht unerhebliche Arbeitsverminderung und Ersparniss 
an Arbeitskräften zu erwarten. 


A. Für Rechnung des Staates verwaltete Eisenbahnen. 


InderÖrganisation der Staatseisenbahnverwaltung sind 
für die Etatsperiode 1837/88 im Interesse einer besseren und 
wirthschaftlieheren Ordnung des Betriebsdienstes folgende 
Aenderungen in Aussicht genommen: 

Im Bezirk der Eisenbahndirektion zu Breslau soll: 

a) das Betriebsamt (Breslau-Stettin) zu Breslau nach Glogau, 

b) das Betriebsamt zu Glogau nach Lissa verlest und 

c) das Betriebsamt (Brieg-Posen) zu Breslau der anderweiten 
Abgrenzung seines Bezirks entsprechend fortan mit dem 
Zusatz (Brieg-Lissa) bezeichnet werden. 

Die am 1. Oktober 1886 dem Betriebe übergehene 9,30 km 
lange Strecke Wanne-Bochum soll aus dem Bezirke der Eisen- 
bahndirektion -(rechtsrheinischen) zu Köln ausgeschieden und 
dem Bezirke der Eisenbahndirektion in. Elberfeld zugetheilt 
werden. | 

Die Gesammtbetriebslänge der Bahnen für den öffent- 
lichen Verkehr wird nach. der angeschlossenen. Nachweisung 
im ‚mittleren Jahresdurchschnitt 22287,49 km, am Jahresschluss 
22 593,85 km betragen, wovon 4 348,69 km bezw. 4615,17 km nach 
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den Bestimmungen für Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung 
betrieben werden. . SEHR: 

Nach der bezüglichen Angabe im vorjährigen Etat betrug 
die Gesammtbetriebslänge der für Staatsrechnung verwalteten, 
im öffentlichen Verkehr befindlichen Bahnstrecken am Schlusse 
des Jahres 1885/86 im ganzen 21 518,73 km. 

Dazu treten die neuen Strecken, welche in der Zeit vom 
1. April 1886 bis Ende März 1837 dem Betriebe übergeben wor- 
den sind bezw. voraussichtlich eröffnet werden, mit 445 km. 

Die Gesammtlänge der mit Beginn des Etatsjahres 1837/88 
für den öffentlichen Verkehr im Staatsbetriebe befindlichen 
Bahnstrecken würde sich hiernach auf im ganzen 21 963,73 km 
stellen. Hiervon sind jedoch in Abzug zu bringen eine Anzahl 
von Neubaustrecken mıt zusammen 58,68 km *), welche im Etats- 
jahre 1885/86 zur Eröffnung vorgesehen und mit ihrer Länge 
in der für Ende 1885/86 vorgetragenen Gesammtlänge bereits 
enthalten waren, in Wirklichkeit aber nicht zur Eröffnung ge- 
langten, sowie 41,32 km, von welchen 27,34km (Cleve-Nymwegen) 
vom 1. April 1886 ab an die Gesellschaft der Niederländischen 
Staatseisenbahnen verpachtet sind und 13,98 km**) ausser Be- 
trieb gesetzt wurden, bezw. noch ausser Betrieb gesetzt werden 
sollen, so dass unter Berücksichtigung einiger Längenberichti- 
gungen bei bereits eröffneten Strecken in Höhe von 0,60 km die 
Gesammtlänge sich um 100,60 km ermässigt. Es verbleibt so- 
nach am Schlusse des Jahres 1836/87 eine Gesammtbetriebslänge 
der für Rechnung des Staates verwalteten Eisenbahnen von 
21 863,13 km. 


Im Etatsjahre 1887/83 werden voraussichtlich dem Betriebe 
übergeben werden: 

Königliche Direktion Berlin. 
Löwenberg-Templin, 32,90 km, 1. Juli 1887. 
Stralsund-Rostock, 71,80 km, 1. Juli 1897. 
Velgast-Barth, 11,20 km, 1. Juli 1887. 

Königliche Direktion Bromberg. 
Posen-Wreschen, 48,60 km, 1. Juni 1887. . 
Strasburg-Soldau, 55,50 km, 1. September 1837. 
Gnesen-Nakel, 73,20 km, 1. Oktober 1887. 
Allenstein-Hohenstein, 31,00 km, 1. November 1837. 
Deutsch-Crone-Callies, 45,10 km, 1. November 18837. 

Königliche Direktion Hannover. 
Hildesheim-Braunschweig (Hleidingen) 34,15 km, 1. Oktober 1837. 
Königliche Direktion Frankfurt a.M. 

Fulda-Gersfeld, 22,70 km, 1. Oktober 1887. 
Königliche Direktion Köln (linksrheinische). 
Eupen-Rären, 8,00 km, 15. Mai 1887. 
Altenahr-Adenau, 17,20 km, 1. Juli 1887. 
Weismes-St. Vith, 17,00 km, 15. Juli 1837. 
Bleialf-St. Vith, 15,80 km, 1. Dezember 1887. 

Königliche Direktion Köln (rechtsrheinische). 
Ründeroth-Derschlag, 14,20 km, 1. April’ 1887. 
Neueinführung der Linie Hadamar-Limburg in den Bahnhof 

Limburg, 4,67 km, 1. April 1887. 

Styrum-Oberhausen, 2,89 km, 1. April 1887. 
Altenkirchen-Au, 12,50 km, 1. Oktober 18897. 

Königliche Direktion Elberfeld. 
Vohwinkel-Wald, 8,93 km, 1. April 1837. 
Fischbach-Freudenberg, 6,73 km, 1. Juli 1887. 
Rittershausen-Langerfeld, behufs anderweiter Einführung der 

Rittershausen-Remscheider Zweigbahn in Bahnhof Ritters- 

hausen, 2,42 km, 1. Oktober 1887. 

Dahlerau-Langerfeld, 11,81 km, 1. Oktober 1837. 

Königliche Direktion Breslau. 

Oppeln - Neisse nebst Abzweigung Schiedlow - Leipe, 77,30 km, 

15. Oktober 1897. 

Gleiwitz-Orzesche, 21,81 km, 1. Januar 1888. 

Königliche Direktion Altona. 
Schwarzenbek-Oldesloe, 36,20 km, 1. Juli 1837. 
ala a. d. D.- Meyenburg-Landesgrenze, 65,00 km, 1. Okto- 

er 1887. 


*) Es sind dies die Strecken: Prüm-Bleialf 18,50 km, Deutz- 
Kalk 4,20 km, Krebsöge-Dahlerau 3,90 km, Fischbach-Freuden- 
berg 7,83 km, Trachenberg - Herrnstadt 24,25 km, zusammen 
58,68 km, 

*%) Die Strecken: Uerdingen-Crefeld 6,95 km, Bismarck- 
Hugo 35,77 km, Huckarde-Einmündungsstelle bei Dorstfeld 2,01 km, 
infolge Umbaus der Bahnhöfe Cottbus, Duisburg und Opladen 
1,25 km, zusammen 13,98 km. 


Dagegen werden im Bezirke der Eisenbahndirektion (rechts 
rheinischen) zu Köln die Strecke von Mitte Stationsgebäude 
Limburg a. d. Lahn bis zur Abzweigung der neuen Einführungs: 
strecke mit 1,81 km, im Bezirke der Eisenbahndirektion Elber 
feld infolge anderweiter Einführung der Zweigbahn Ritters- 
hausen-Remscheid in den Bahnhot Rittershausen deren bisherige 
Anfangsstrecke mit 2,03 km, nach Fertigstellung der neuen Ver: 
bindung Styrum - Oberhausen die bisher daselbst vorhandene 
Verbindung mit 3,00 km, sowie die Streke Caternberg-Oberhausen 
mit 11,55 km, zusammen 18,39 km, ausser Betrieb gesetzt und 
sind von der Gesammtlänge in Abzug zu bringen. Hiernach 
werden am Ende des Betriebsjahres 1837/88 für den öftentlichen 
Verkehr zusammen 22593,35 km im Betriebe sein. 


Zeit der Etatsaufstellung herrschenden Verkehrsverhältnisse, s 
wie die auf weitere Entwickelung derselben voraussichtlich ein: 
wirkenden Umstände unter Beobachtung äusserster Vorsicht ent- 
sprechend berücksichtigt. Auch sind diejenigen Veränderunge 
in den Einnahmen und Ausgaben in Betracht gezogen, welch 
infolge des nunmehr für alle verstaatlichten Bahnen durchse:- 
Auen Ueberganges in das Eigenthum des Staates eintreten 
werden. 


Bezüglich der neueren Linien ist, wie in früheren Jahren, 
die Veranschlagung der Einnahmen und Ausgaben unter Ver- 
gleichung anderer in annähernd denselben Verhältnissen befind- 
lichen Bahnen und unter Berücksichtigung der besonderen Ver- 
hältnisse der einzelnen Strecken nach überschläglicher Berech- 
nung bewirkt worden. 


Danach betragen die Einnahmen von den vom Staate ve 
walteten Eisenbabnen (Kap. 10) 


im Jahre 1837/88 . 
re ET BERAT 


mithin im Jahre 1887/88 weniger . 


681 090 000 44. 
689 750 000 4, 
3.660.000 „44 


Im Hinblick auf die hinter den Erwartungen zurück eblie- 
benen Ergebnisse des Jahres,1885/86 würde eine ErhebRotuM 
Mindereinnahme anschlagsmässig hervorgetreten sein, wenn 
nicht in Aussicht genommen wäre, bezüglich der Beförderung 
von Dienstgütern das bisherige Verfahren, nach welchem die 
Betriebsdienstgüter innerhalb des eigenen Direktionsbezirks 
frachtfrei transportirt wurden, im Interesse einer geordneten 
Buchführung und zur Förderung der Wirthschaftlichkeit dahin 
zuändern, dass für Betriebsdienstgüter in grösseren Mengen (von 
mehr als 1000 kg) innerhalb des ganzen Staatsbahnnetzes eine 
Fracht von 70 pCt. des tarifmässigen Betrages zur Berechnung 
gelangt, während geringere Mengen zur Ersparung weitläuftiger 
Abrechnungen frachtfrei befördert werden sollen. 3 


3 

Durch diese Massnahme ist ein bei der Veranschlagung 
für 1887/88 berücksichtigter Eiinnahmezuwachs von rund 7750000 .4 
zu erwarten, welchem Mehrausgaben in derselben Höhe gegen- 


überstehen, so dass der Ueberschuss nicht dadurch berührt wird. 


Die ordentlichen Betriebsausgaben (Kap. 23 bis 30 c) be- 

tragen: 5 
im Jahre 1887/88 . 
ng 1886/87 % ER 393 470 000 
mithin im Jahre 1837/88 weniger . 3.040 000 AA 


In den Ausgaben für 1887/88 sind die vorerwähnten 
7 750 000 % mit enthalten. E 


k 

Hiernach ergibt sich für die vom Staate verwalteten Eisen- 
bahnen ein Ueberschuss: - 7 

im Jahre 1887/88 von . 

SET AT NBEBIBT FEAR 296 230 000 

mithin im Jahre 1887/88 weniger . . 5620000 


Die Erträgnisse der Main-Neckar- und Wilhelmshaven- 
Oldenburger Bahn, welche nicht unter Preussischer Verwaltung 
stehen, sind bei den vorstehenden Angaben ausser Betracht ge: 
lassen, weil bezüglich dieser Bahnen, abgesehen von den vor: 
gesehenen besonderen Ausgaben, nur der dem Staäte zustehende 
Antheil an dem Reinertrage im Etat zur Erscheinung komxig 


(Fortsetzung folgt.) 


390 430 000 4 


290 660 000 dh 
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Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen und die Mobilisirung. 
Die Bismarck’sche Beschwichtigungsrede hat bei uns erst 
recht die Kriegsbefürchtungen wachgerufen. Russland macht 
 Mobilisirungsversuche, um zu erproben, ob es auf seinen stra- 
Beisch angelegten Grenzlinien wirklich so rasch in die west- 
lichen Nachbarstaaten einbrechen kann. Dass unter diesen 
besonders die Oesterreichisch-Ungarische Monarchie bedroht 
erscheint, ist ja seit Jahren kein Geheimniss und 'hat sogar 
kürzlich ein vorwitziges Russisches Blatt den Weg verzeichnet, 
auf welchem die Russischen Truppen am kürzesten nach Wien 
gelangen können. Unter diesen Umständen schwebt die Frage 
auf allen Lippen, ob denn unsere Bahnen auch für den Ernstfall 
der Mobilisirung genügend angelegt und konstruirt sind. Nun 
sind in Ungarn zwei Linien aus rein strategischen Rücksichten 
in nördlicher Riehtung gebaut worden und zwar Czacza-Zwardon 
und Munkäcs-Stry, welche letztere als noch unvollendet dem 
Verkehre noch nicht übergeben werden konnte. In Oesterreich 
sind nur die Ansätze zu strategischen Bahnen gegen Russland 
‚durch die Lokalbahnen in Galizien und der Bukowina vorhan- 
den, in dem nordöstlichen Theile dieser Provinzen, welche gegen 
_ Russland weit vorspringen, besitzen wir aber einen trefflichen 
Ausgangspunkt für die Offensive. welcher durch die Lage am 
Fusse eines Gebirges, hinter dem Reserve und Nachschübe ge- 
sichert erscheinen, sowie ein auch durch Eisenbahnen vervoll- 
ständigtes Kommunikationssystem die schnellen Nachschübe der 
-operirenden Armee ermöglicht. In beiden Reichshälften ist trotz 
‚so oft vernommener Klagen über das Vorwiegen der strate- 
‚gischen Rücksichten bei der Anlegung von Bahnen doch im ganzen 
"mehr den Erfordernissen des Handelsverkehrs Rechnung getragen 
_ worden, wenn auch hierbei durch die sogenannten Familien- 
bahnen persönliche Momente manches Mal den Ausschlag gege- 
ben haben. Es sind jedoch Versäumnisse hinsichtlich der Ver- 
stärkung unserer nördlichen Grenze -und der Verbesserung 
unserer Verkehrslinien dahin geschehen, welche sich schwer 
‚nachholen lassen. Die Mobilisirung, welche wir nun ernst ins 
Auge fassen müssen, ist aber in ihrem Erfolge noch vielleicht 
‚mehr als von der Linienrichtung von der Möglichkeit der Aus- 
führung abhängig. Wegen des Mobilisirungsverkehrsplans finden 
war gegenwärtig vertrauliche Berathungen mit den Vertretern 
der in erster Linie bedrohten Bahnen im Reichskriegsministerium 
statt und soll dieser Plan bereits bis auf die nähern Details 
festgestellt sein, doch ist zu befürchten, dass derselbe nicht 
ganz durchgeführt werden kann, weil oft der kleinste Zwischen- 
‚fall genügt, um denselben zu hemmen und dann auf die Haupt- 
linien nicht :so viele Züge zu bringen sind, als überhaupt auf die- 
selben gebracht werden könnten. Die Zugordnung, die rasche 
Aufeinanderfolge der Züge überschreitet die Leistungsfähigkeit 
der einzelnen Linien. Die Bahnhöfe genügen nicht für die An- 
forderung der Mobilisirung. Ein noch wichtigerer Mangel liegt 
in der Verwendung des Bahnpersonals, von welchem gerade die 
jüngern und geschulten als Reservisten einberufen werden, 
wodurch eine Verschiebung des Strecken- und Fahrpersonals 
bewirkt wird, welche von den nachtheiligsten Folgen begleitet 
‚sein kann, indem sehr viele solcher Bediensteten auf ihnen ganz 
unbekannte Strecken und gerade dann dahin versetzt werden 
müssen, wenn deren genaueste Kenntniss von entscheidender 
"Wichtigkeit ist. Dazu kommt noch leider die Verschiedenheit 
‚der Signäle auf den einzelnen Bahnen, deren Handhabung und 
"Beachtung gerade zur allerkritischesten Periode von solchen 
versetzten Bediensteten einstudirt werden soll. Es ist hohe 
‚Zeit, allen diesen und noch mehreren diesfälligen Uebeln ebenso 
abzuhelfen, wie dies bezüglich der Vorkehrungen betreffend die 
Eintheilung der Proviantstationen, der Verstärkung der Ueber- 
nen u. Ss. w. bereits geschehen ist. Es muss eben alles 
‚genau klappen, damit die Mobilisirung und der eventuelle Krieg, 
vor dem uns doch ein gütiges Geschick bewahren möge, für 
uns von günstigem Erfolge sei. Folgen wir dem Beispiele 
Deutschlands im Jahre 1870 und beherzigen wir den alten Satz: 
„Si vis pacem, para bellum“ auch im Bahnwesen. 


- _Konzessionirung von Vizinalbahnen in Ungarn. 

 _,., Eine Interpellation des Abgeordneten Ivanka (General- 
- direktor der Nordostbahn) über das diesfällige Vorgehen der 
Regierung, beantwortete Kommunikationsministers baross 
wie folgt: 

 ,. Bezüglich der in der Vergangenheit eingegangenen Ver- 
pflichtungen sei er genöthigt, dieselben zu respektiren, da es 
nicht in seiner Macht stehe, dieselben zu ändern. Es sei noth- 
‘wendig, den Begriff der Vizinalbahnen genau zu umschreiben 
und festzustellen: Es sei keineswegs zulässig, dass Bahnen in 
- der Ausdehnung von hundert und mehr Kilometern als Vizinal- 
bahnen konzessionirt werden, und es sei nicht die Bestimmung 
aufrecht zu erhalten, dass die Ungarischen Staatsbahnen den 
Betrieb derselben obligatorisch übernehmen müssen, wenn die 
_ Interessenten dies fordern. Das Gesetz, betreffend die Vizinal- 
bahnen, müsse unter allen Umständen einer Revision unter- 
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zogen werden. Doch angesichts der gegen die Vizinalbahnen 
überhaupt sich geltend machenden Strömung müsse man sich 
entschieden ablehnend verhalten. Es sei nicht richtig, dass der 
Betrieb dieser Bahnen den Staat mit unerschwinglichen Aus- 
gaben belaste. Die Ausgaben unter diesem Titel seien ver- 
schwindend geringe im Vergleiche zu dem Nutzen, welchen 
diese kleinen Bahnen dadurch herbeiführen, dass sie die grossen 
Linien alimentiren. Man dürfe nicht vergessen, dass sehr viele 
Linien, die nicht ausschliesslich lokale Interessen befriedigen, 
sondern auch aus dem Gesichtspunkte des Landes wünschens- 
werth und wichtig sind, der Staat aber aus eigenen Mitteln 
nicht hätte erbauen können, nur durch das Gesetz über Lokal- 
bahnen entstehen konnten. "Jetzt, wo diese Bahnen bestehen 
und die noch der Konzessionirung harrenden Linien ausgebaut 
sein werden, werde das Netz der Vizinalbahnen dermassen er- 
gänzt sein, dass man die Bestrebungen nach dieser Richtung 
werde restringiren können. Sie gänzlich zu unterdrücken, wäre 
verfehlt. Die Prioritäten dieser Bahnen besitzen bis zur Her- 
stellung der Rentabilität der Linien nur prinzipielle Bedeutung 
und belasten den Staat thatsächlich nicht. Kine Gefährdung 
des Staates oder wessen immer auf diesem Gebiete sei daher 
nicht zu befürchten und jede Besorgniss unbegründet. 


Die Erhöhung der Transportsteuer in Ungarn. 

Die Verhandlungen über diesen in der vorletzten Nummer 
dieser Zeitung S. 37 besprochenen Gesetzentwurf gestalteten 
sich im Finanzausschusse des Abgeordnetenhauses wie folgt: 

Der Referent war der Ansicht, dass diese Massregel keine 
besonders schädliche Einwirkung haben werde, beantrage jedoch, 
wenn der Transport besteuert wird, die Steuer nicht auf Dampf- 
schiffe zu beschränken, sondern auch auf andere Schiffe auszu- 
dehnen, andererseits aber den internationalen, direkten Trans- 
port der Rohprodukte von den Verfügungen des Gesetzes aus- 
zunehnien. Der Finanzminister empfahl die Steuer ausser vom 
finanziellen Gesichtspunkte auch deshalb, weil ein wirthschaft- 
licher Schaden nicht damit verbunden sei. Angesichts der kur- 
zen, noch zu Gebote stehenden Frist müsse man sich auf Ver- 
fügungen beschränken, die noch im laufenden Jahre ins Leben 
treten können und den Ausfall im Ordinarium decken werden. 
Von diesem Gesichtspunkte ausgehend. habe er den Entwurf 
unterbreitet, welcher auch die bei den Staatsbahnen projektirte 
Tariterhöhung entbehrlich machen wird. Der Minister sprach 
sich gegen die Anträge des Referenten aus und bat, die Vor- 
lage nicht mit denselben in Verbindung zu bringen, weil die 
nothwendigen Kontrolmassnahmen sehr schwerfällige und kost- 
spielige wären. Ein Abgeordneter erklärt sich mit dem ersten 
Antrage des Referenten einverstanden, bezeichnete es aber für 
zweckmässiger, die Personen-Transportsteuer von 15 auf 20 pCt. 
zu erhöhen, als den Frachtentransport mit einer höheren Steuer 
zu treffen. Er trat auch für eine Besteuerung des Posttrans- 
ports ein, unter welchem Titel vieles sich der Steuer entziehe. 
Zwei oppositionelle Abgeordnete lehnten den Entwurf auch im 
allgemeinen ab. Harkanyi, Präsident der Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatsbahn, sprach sich für den Entwurf aus. 
Finanzminister Szapary bemerkte, auf die eingebrachten 
Anträge reflektirend, dass der Personentransport ohnehin mit 
einer 2 pCt. Stempelgebühr belastet sei, esdaher genügen würde, 
eine 18 pCt. Transportsteuer in Anwendung zu bringen. Hin- 
sichtlich der Postsendungen wird eine spezielle Verfügung mög- 
lich sein. Gegen Ausdehnung der Steuer im allgemeinen auf 
alle Schiffstransporte hegt der Minister Bedenken, hat aber 
nichts dagegen einzuwenden, dass die Bestimmungen des Ge- 
setzes auf die mit Geleitscheinen versehenen Schiffe ausgedehnt 
werden. Der Ausschuss acceptirte hierauf den Gesetzentwurf 
mit den vom Minister unterstützten Anträgen. 


Eisenbahnverhandlungen in den Oesterreichischen Landtagen. 

Im Mährischen Landtage wurde die Petition der 
Oesterreichischen Lokaleisenbahn-Gesellschaft um eine Subven- 
tion für den Bau der Strecke Wsetin-Klobouk-Vlara- 
pass in der Höhe von 400000 fl., zahlbar in zwanzig Jahres- 
raten zu 20000 fl, dem Kommunikationsausschusse zugewiesen. 

In längerer, vom ganzen Hause mit Beifall aufgenom- 
mener Rede bespricht Abg. Dr. Merores den Zustand des 
Eisenbahnwesens in Mähren. Dieses Land werde auch in dieser 
Richtung von der Regierung wenig berücksichtigt, so dass 
insbesondere die Verbindung zwischen wichtigen Theilen und 
Orten des Landes gänzlich fehle oder zumindest überaus 
mangelhaft sei. Die Regierung möge auf einen besseren Fahr- 
plan für die Verbindung innerhalb des Landes sehen. Lebhaft 
zu beklagen sei die Auflassung der gemischten Züge auf der 
Nordbahn, da hierdurch den unbemittelten Klassen der Bevöl- 
kerung die niedrigeren Fahrpreise entzogen wurden. Die Nord- 
bahn wäre wenigstens zu verhalten, für die dritte Wagenklasse 
der Personenzüge die Preise der gemischten Züge einzuführen. 
Ausserdem wäre dahin zu wirken, dass die Nordbahn ihre 
Frachtentarife derart abändere, dass nicht, wie es jetzt der 
Fall ist, beispielsweise der Zucker aus Preussisch-Schlesien 
nach Italien billiger verfrachtet werden könne, als aus Mähren. 
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Bezüglich der Lokaleisenbahn-Gesellschaft erklärt Redner, dass 
diese die Strecke Brünn - Tischnowitz nur deshalb 
erbaute, um der Nordwestbahn hierdurch die Erwerbung einer 
Konzession für eine Strecke Brünn-Nordwestbahn-Linie, respek- 
tive die Konkurrenz auf einer Linie Brünn-Prag unmöglich zu 
machen. Nun aber lasse diese Gesellschaft diese Strecke ganz 
unbeachtet und denke nicht an deren Ausbau. — Der General- 
bericht wird sodann genehmist. 


Baron Kübeck berichtet sodann über einen Gesetzent- | 


wurf, welcher die Subventionirung von Lokalbahnen seitens 
der Konkurrenzbezirke für die Bezirksstrassen regelt. Die ent- 
scheidende Beschlussfassung steht den Bezirksstrassen - Aus- 
schüssen zu, doch bedarf der Beschluss der Genehmigung des 
Landesausschusses. — Dr. Merores stellt betreffs der Perfek- 


tionirung der Beschlüsse der Strassenausschüsse ein Amende- 
August | 


ment. — In eingehender Weise befürwortet Dr. 
Weeber die Einführung des Systems der Strassenbahnen in 
Mähren. Nach Befürwortung durch den Referenten und durch 
Ritter vv. OQhlumecky (der frühere Oesterreichische Handels- 
minister) wird der Gesetzentwurf mit dem Amendement Merores 
angenommen. 

Im Steierischen Landtage wurde die Petition der 


Grazer Handelskammer in Angelegenheit des Baues der Eisen- : 


bahn Eisenerz-Vordernberg dem Eisenbahnausschusse 
zugewiesen. 

Im Bukowinaer Landtage wurde das Ansuchen an 
die Regierung, thunlichst günstige Frachttarife auf den 
Bukowinaer Lokalbahnen rücksichtlich der Holzverfrachtung 
za erwirken, in nahezu anderthalbstündigen sem instruktiven 
Ausführungen begründet. Es wurde nachzuweisen versucht, 
dass die Verwaltung des Bukowinaer Griechisch-Orientalischen 
Religionsfonds den Bestrebungen um geringe Frachttarife aus 
Rücksicht für ihre eigenen Waldungen entgegentrete und hierin 


von der Regierung kräftigst unterstützt wird. Danach betragen: 


die jetzigen faktischen Tarife für Holzfracht auf den Buko- 
winaer Lokalbahnen gegenüber den gleichartigen Tarifen "auf 
den anderen den Holzexport aus Galizien und der Bukowina 
begünstigenden Bahnen das Drei- bis Tünffache, wodurch auch 
das Brennholz für Czernowitz enorm vertheuert wird. 


Technische Einheit im Eisenbahnwesen. 

Dem Schweizerischen Bundesrathe ist laut einer Mitthei- 
lung in der „Wiener Zeitung“ die Zustimmung der Oester- 
reichisch-Ungarischen Regierung zu den Beschlüssen der zweiten 
internationalen Konferenz zu Bern vom 15. Mai 1886, betreffend 
1. die technische Einheit im Eisenbahnwesen und 2. die zoll- 
sichere Einrichtung, der Eisenbahnwagen im internationalen 
Verkehre, am 22. Dezember v. J. übermittelt worden. 


Einheitlicher Vorgang für die Aufstellung der monatlichen 
Einnahmeausweise. 

Das Oesterreichische Handelsministerium hat hierüber an 
die Bahnverwältungen folgenden Erlass gerichtet: 

Bei Prüfung der von den Oesterreichischen und gemein- 
samen Eisenbahnverwaltungen an die K. K. Generalinspektion 
der Oesterreichischen Eisenbahnen vorgelesten monatlichen 
Einnahmenausweise wurde erhoben, dass einzelne Verwaltungen 
bezüglich des Gegenstandsjahres nur provisorische Ziffern 
bekannt geben, während andere Verwaltungen in die summa- 
rischen Einnahmenziffern der sämmtlichen abgelaufenen Monate 
Richtigstellungen auf Grund der seither bekannt gewordenen 
definitiven Ergebnisse der Vormonate einbeziehen. Ebenso 
führen bei Angabe der zur Vergleichung herangezogenen Ein- 
nahmenziffern des Vorjahres einige Verwaltungen nur die pro- 
visorischen Ziffern an, während andere ebenfalls definitive 
Richtigstellungen einbeziehen. Da ein gleichmässiger Vorgang 
in dieser Richtung wünschenswerth erscheint, so ergeht hier- 
mit die Einladung, diese Frage bei einer der nächsten Direk- 
torenkonferenzen zur Sprache zu bringen und sich über den in 
obiger Hinsicht einzuhaltenden Vorgang ehestens zu einigen. 
Hierbei wird bemerkt, dass es anzustreben wäre, die Ein- 
nahmenziffern immer mit jener Genauigkeit bekannt zu geben, 
welche auf Grund der bereits vorhandenen Daten erzielt 
werden kann: Ueber das Ergebniss der bezüglichen Verhand- 
lungen wolle im Wege der vorsitzenden Verwaltung der Direk- 
torenkonferenz mit thunlichster Beschleunigung anher berichtet 
werden, damit die Veröffentlichung der Einnahmenausweise pro 
1857 nach dem zu vereinbarenden gleichmässigen Vorgange noch 
rechtzeitig veranlasst werden kann. 

Wien, am 30. Dezember 1886.- 

Der K. K. Handelsminister: Bacquehem. 
Konzessionirung von Oesterreichischen Lokaleisenbahnen. 

‘Wie bereits in der vorletzten Nummer dieser Zeitung 
8. 38 vorausgesagt wurde, publizirt das „C. f. E.“ mehrere vom 
29. Dezember v. J. datirte Konzessionsverleihungen von Lokal- 
bahnen, welche auf Grund des am 31. Dezember v. J. ausser 


Kraft getretenen Gesetzes vom 30. Mai 1880 erfolgt sind’ und 
zwar; d 
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' dem in Aussicht genommenen Zuge der Gürtelstrasse, benützt 
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a) Der Neuen Wiener Tramway - Gesellschaft ist die 
Konzession für eine als Dampftramway auszuführende Lokal 
bahn von Wien (Matzleinsdorferlinie) nach 
Inzersdort am Wienerberge zum Anschlusse an 
Lokalbahn Wien-Wiener-Neudorf ertheilt worden. Die ca. 3,6 
Kilometer lange Verbindungslinie soll bei der Matzleinsdorfer- 
linie im zehnten Wiener Gemeindebezirke beginnen und, durch- 
wegs dem Zuge der Triester Reichsstrasse folgend, bis nach 
Inzersdort, am Wienerberge führen und daselbst den Anschluss 
an die bestehende Wien-Wiener-Neudorfer Bahn finden. Durch 
diese als Strassen - Dampftramway auszuführende Lokalbahu 
soll nicht nur eine kürzere Schienenverbindung der industrie- 
reichen Ortschaft Inzersdorf mit Wien hergestellt, sondern ins- 
besondere auch die Möglichkeit geschaffen werden, die Produkte 
der durch Schleppgleise einzubeziehenden Ziegelwerke der’ 
Wienerberge Ziegeltabrik- und Baugesellschaft mittels eigens 
konstruirter, das Umladen ersparender Wagen in die Stad 
Wien, und zwar aut .die einzelnen Bauplätze direkt zu be- 
fördern. Diese ‘Bahn ist binnen längstens 11), Jahren, vom 
Tage der Konzessionsertheilung an gerechnet, zu vollenden. 
Die effektiven Anlagekosten der projektirten Lokalbahn sind 
mit 90.000 fl. präliminirt und sollen durch Ausgabe-gesellschaft- 
licher Aktien al pari beschafft werden. Be 
b) Der Lokomotivfabrik-Firma Krauss & Co. in München 

und Linz ist die erbetene Konzession zum Bau und Betriebe einer‘ 
Lokalbahn '(Dampftramway) von Hietzing nach Ober=- 
St. Veit ertheilt worden. Nach dem Projekte soll die Trace 
der ca. 2,4 km langen Lokalbahn an einem nächst der „Neuen 
Welt“ in Hietzing gelegenen Punkte von der bereits bestehen- 
den, von Hietzing nach Perchtoldsdorf führenden Dampf- 
tramway abzweigen und unter Benutzung der Hietzinger, be-' 
ziehungsweise Unter - St. Veiter Hauptstrasse und der in der 
seraden Fortsetzung der letzteren gelegenen Maria - Theresien- 
strasse in Ober- St. Veit bis zu der nächst der dortigen Orts- 
kirche anzulegenden Endstation fortgeführt werden. Der Bau- 
vollendungstermin wurde mit einem Jahre vom Tage der Kon- 
zessionsertheilung festgesetzt. Die dermalen mit 160 000 fl. ver- 
anschlagten Herstellungskosten sollen vorläufig aus den eigenen 
Mitteln der Konzessionärin bestritten und seinerzeit, sobald 
die in Aussicht genommene Bildung einer sämmtliche der- 
Firma Krauss & Co. konzessionirte Dampftramway-Linien in 
der Umgebung von Wien umfassenden Aktiengesellschaft erfolgt 
sein wird, durch Ausgabe von Aktien zum vollen Nenn- 
werthe bedeckt werden. ! a 
c) Der Neuen Wiener Tramwaygesellschaft ist die Kon- 
zession zum Bau und Betriebe einer als Strassenbahn (Dampf- 
tramway) auszuführenden Lokalbahn von der Steinbauer- 
gasse ın Wien zum Wiener Central-Viehmarkte 
ertheilt worden. Die ca. 6 km lange Projektlinie beginnt bei 
der Einmündung der Steinbauergasse (5. Bezirk) in die Gürtel- 
strasse, führt ausserhalb der bestehenden Strassenbahn auf 
eigenem Bahngrunde bis Kilometer 0,4; von da folgt die Trace 


von Kilometer 2,6 bis 99 die von St. Marx nach Meidling 
führende Landesstrasse und führt weiter bis Kilometer 3,3 
südlich von der projektirten Gürtelstrasse, worauf die Linie 
unter Benutzung der Arsenalstrasse nach Unterfahrung der 
Eisenbahn Wien-Aspang zur Simmeringer Hauptstrasse gelangt. 
Von hier soll die Dampftramway eventuell bis innerhalb des- 
Central-Viehhofes fortgesetzt werden. Dieselbe soll mit der von 
Wien nach Wiener-Neudorf führenden Lokalbahn in Verbin- 
dung gebracht werden und in der Folge zugleich die Fort- 
setzung der bereits bestehenden und zum Theil mit Dampf- 
kraft betriebenen Tramwaystrecken der Neuen Wiener Tramway- 
gesellschaft längs der Gürtelstrasse bis mach Nussdorf bilden. 
Die projektirte Bahn soll binnen einem und einem halben Jahre, 
vom Tage der Konzessionsertheilung an &erechnet, vollendet 
werden, wofür die Gesellschaft mit einer Kaution von 10000 1. 
hattet. Die Baukosten für den intendirten Bahnbau sind mit 
ca. 850000 fl. veranschlagt und sollen durch Ausgabe gesell- 
schaftlicher Titres al pari beschafft werden. . 

d) Der Neuen Wiener Tramwaygesellschaft ist dıe Kon- 
zession zum Bau und Betriebe einer Lokalbahn von Wiener: 
Neudorf nach Guntrams.dorf ertheilt worden. Die pro- 
jektirte, ca. 4,5 km lange Lokalbahn führt als Fortsetzungs- 
strecke. der Lokalbahn Wien-Wiener-Neudorf vorwiegend mit 
Benutzung der Triester Reichsstrasse von Wiener -Neudorf 
nach Guntramsdorf. Die mit dem Betrage von 180000 fl. ver- 
anschlagten effektiven Kosten für die Fortsetzungsstrecke l 
Wiener-Neudorf-Guntramsdorf sollen vorläufig aus den eigenen 
Mitteln der konzessionswerbenden Gesellschaft ohne Beihilfe 
der Interessenten beschafft werden. : ENFA 

e) Dem Bauunternehmer Eduard Gross ist die Konzession 
für eine Lokalbahn von Skawce nach Jaworzno resp. 
Szczakowa ertheilt worden a 

Die »projektirte, im ganzen ungefähr 63 km lange Lokal- 
bahn soll an einem nächst der Station Skawce gelegenen Punkte 
von der K, K, Staatsbahnlinie Sucha-Skawina abzweigen und 


‚dem Skawaflusse entlang über Wadowice, woselbst der An- 
schluss an die von der Kaiser Ferdinands-Nordbahn herzu- 
‚stellende Lokalbahn von Bielitz nach Kalwarya stattfindet, zur 
Station Zator der K. K. Staatsbahnlinie Oswiecim-Podgorze und 
sodann nach Uebersetzung der Weichsel und nach Unter- 
_ fahrung der Hauptlinie der Kaiser Ferdinands-Nordbahn nächst 
_ der Station Libiaz auf die Hochebene von Jaworzno geführt 
werden, von welchem Orte aus die weitere Fortsetzung unter 
_ eventueller Einbeziehung der bestehenden, für den öffentlichen 

Verkehr umzugestaltenden Jaworznoer Industriebahn bis zu der 
‚Station Szezakowa der Kaiser Ferdinands-Nordbahn hergestellt 
_ werden soll. Der Bau der projektirten Bahn soll binnen 
längstens zwei Jahren, vom Tage der Konzessionsertheilung an 
gerechnet, vollendet werden. Die effektiven Baukosten der 
es rojektirten Lokalbahn, welche im ganzen mit dem Maximal- 
| Esse von 4640000 fl. festgestellt wurden, sollen durch Aus- 
abe von Aktien und eines gleichen Betrages von mit vier 
 "Procent in Noten verzinslichen Prioritätsobligationen einer für 
dieses Bahnunternehmen zu bildenden Aktiengesellschaft be- 
de werden. Das Nominalkapital, welches zur Erlangung 


_ des effektiven Erfordernisses von 4,64 Millionen Gulden emittirt 
werden scll, wird mit 6,3 Millionen Gulden beziffert; es ist 
“nämlich für die Prioritäten ein Emissionskours von 85, dem- 
_ nach ein Kapital von 2,73 Millionen Gulden, für die Aktien ein 
"Begebungskours von 65, daher ein Kapital von 3,57 Millionen 
Gulden projektirt. Nach Fertigstellung der Bahn soll der 
- Betrieb derselben während der ganzen Konzessionsdauer auf 
Grund eines zu vereinbarenden Betriebsvertrages vom Staate 
_ für Rechnung des Konzessionärs gegen Vergütung der eventuell 
- zu pauschalirenden Selbstkosten geführt werden. (Die offizielle 
_ Abwehr einer Verdächtigung dieser Konzession bringen wir in 
_ dem nächsten Berichte. Anm. des Ref.) 

f) Die von der Carl-Ludwigbahn erbetene Konzession für 
_ eine Lokalbahn von Dembica über Tarnobrzeg nach Nad- 
 brzezie wurde zwar-schon ertheilt, die Konzessionsurkunde 
“wurde aber noch nicht publizirt. Ueber dieses schon seit dem 
‚Jahre 1883 in Verhandlung: stehende Projekt theilt die „N. Fr. Pr.“ 
mehrere Daten mit, welchen wir die folgenden entnehmen: 

- — Seinerzeit wurde zur Begründung des Baues der projek- 
_ tirten Linie angeführt, dass das von der Weichsel und dem 
anflusse umschlossene Gebiet den besten Weizenboden Galiziens 
besitze, aber wegen der ungenügenden Kommunikationsmittel 
wirthschäftlich nicht entsprechend ausgenutzt werden könne. 
Ferner wurde darauf verwiesen, dass der Holzverkehr, welcher 
sich auf dem San bewegt und in die Weichsel geführt wird, 
wegen des schlechten Wasserstandes und anderer Schifffahrts- 
hindernisse sich sehr schwerfällig abwickelt; da die neue Linie 
in Nadbrzezie unweit von dem Weichsel - Umschlagplatze 
-Sandomierz endet, so könne der Holzverkehr des Sanflusses 
- übernommen und ın Sandomierz an die Weichsel-Dampfschiff- 
fahrt ab&egeben werden. Diese und andere Momente wurden auch 
bei den neuesten Verhandlungen geltend gemacht. Die in Rede 
stehende Linie ist mit einer Länge von 85 km projektirt und 
- würde, wenn man den Voranschlag vom Jahre 1884 mit einem 
Erfordernisse von 27558 fl. pro Kilometer zu Grunde legt, cirka 
2,44 Millionen Gulden kosten. 


£ i Die Strassenbahnen in Oesterreich. 

Der Vorstand der statistischen Abtheilung des Handels- 
inisteriums, Hofrath Professor Dr. Brachelli, veröffentlicht 
den üblichen Bericht über den Stand der Bahnen in Oester- 
reich im Jahre 1885. Derselbe hat heuer eine werthvolle Er- 
"weiterung erfahren. Er macht zum ersten Male Mittheilungen 
über den Strassenbahnbetrieb in Oesterreich. Nach denselben 
"bestehen in Oesterreich derzeit 12 Strassenbahn-Unternehmungen, 
und zwar in Wien und Umgebung, Baden, Linz, Graz, Triest, 
Prag, Brünn, Krakau und Lemberg. Die Gesammtlänge aller 
dieser Linien betrug 150294 m. Das Betriebsmaterial besteht 
aus 3588 Pferden, 52 Lokomotiven, 1113 Personen- und 20 Last- 
wagen. Auf die Wiener Strassenbahnen entfallen von der 
esammtlänge 40,15 pCt. Was die Zahl der beförderten Per- 
‘sonen anbelangt, so steht natürlich auch da ‘die Wiener 
Pferdebahn obenan. Sie beförderte im Berichtsjahr 40 001 324 
ersonen, vor sechs Jahren dagegen erst 23844064 Personen. 
Die Neue Wiener Tramwaygesellschaft beförderte 5511023 
Personen gegen 1420 875 im Jahre 1880; die Lokalbahn Hietzing- 
Perchtoldsdorf 358608, die Badener Pferdebahn 224055, die 
Linzer 477467, die Prager 7198283 gegen 2057328 im Jahre 
1880, die Grazer 1129022 gegen 1202705 im Jahre 1880. Die 
letztere ist somit zurückgegangen. Dieselbe merkwürdige Er- 
eheinung tritt auch in Triest zu Tage, wo der Verkehr von 
025 705 Personen "binnen sechs Jahren auf 2183001 gesunken 
1 Die Brünner Pferdebahn beförderte 880772, die Krakauer 
418817 und die Lemberger 1742508 Personen (gegen 697439 im 
Jahre 1880). 


Schaftransporte aus Rumänien und Serbien. 
Die freundlichere Haltung Rumäniens gegen Oesterreich- 
"Ungarn, welche sich in den gegenwärtig nur vertagten Ver- 
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handlungen über den Handelsvertrag zwischen beiden Staaten 
manifestirt, hat zunächst auf die Ungarische Eisenbahnpolitik 
gegenüber Rumänien ihren Einfluss ausgeübt. Die Unga- 
rischen Staatsbahnen, welche bisher trachteten, jeden Vieh- 
import und Transıt Rumäniens nach und über Oesterreich zu 
verhindern, haben nunmehr ermässigte Tarife für den Schaf- 
transit von Predeal und Semlin nach Cormons erstellt. Für 
die Strecke Predeal-Cormons in der Länge von 1300 km werden 
pro Waggon 576,5 Fres., das ist’ 22,2 kr. pro Waggon und Kilo- 
meter, für Semlin-Cormons, 920 km, pro Waggon 400 Fres,, das 
ist gleichfalls 22,2 Kr. pro Waggon und Kilometer, eingehoben. 
Dieser wohlfeile Satz wird endlich dem stockenden Kleinvieh- 
export Rumäniens den Abfluss erleichtern. 


Konferenz der Eisenbahndirektoren in Wien und Budapest. 

In der letzten Konferenz des Jahres 1886 wurde für Oester- 
reich die Südbahn und für Ungarn die Oesterreichisch- Ungarische 
Staatsbahn als geschäftsführende Verwaltung gewählt. Von 
wichtigeren Angelegenheiten kamen bei der Wiener Konferenz 
nur die vor, dass der Antrag des Vereins für kaufmännische 
Interessen in Wien, dass zum Transport solcher Artikel, welche 
durch die Winterkälte leiden, heizbare Güterwagen eingeführt 
werden sollen, einer eingehenden Besprechung unterzogen, und 
nachdem dieser Vorschlag auch seitens des K. K. Handels- 
ministeriums befürwortet wurde, zur Begutachtung dem tech- 
nischen Komitee zugewiesen worden ist, mit dem Bemerken 
jedoch, dass hierdurch den Bahnen keine neuen Lasten ent- 
stehen sollen. Von der Budapester Direktorenkonferenz ist auch 
nur zu berichten, dass die offiziellen Freikarten, deren wir 
bereits in No. 2 d. Ztg. S. 18 erwähnt haben, aus Gründen der 
Zweckmässigkeit und Kontrolvereinfachung genehmigt und mit 
deren Ausfertigung die Oesterreichisch-Ungarische Staatsbahn 
auf 3 Jahre betraut wurde. 


Instruktion für das Central-Abrechnungsbüreau. 

Auf Grund des in No. 97 d. Ztg. vor. Jahrg. S. 1029 mit- 
getheilten Statutenentwurfes fanden in Steyr, wo bekanntlich 
die Einnahmekontrole der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen 
ihren Sitz hat, über die Feststellung der Instruktionen für das 
Ceutral-Abrechnungsbüreau unter Betheiligung der Vorstände 
derselben Konferenzen statt, welche in Wien in mehrtägigen 
Berathungen mit den Kontrolvorständen sämmtlicher Oester- 
reichisch - Ungarischer Bahnen fortgesetzt wurden. Dieselben 
führten zu einem günstigen Erfolge, indem der Entwurf dieser 
Instruktionen bis aut einige mehr redaktionelle Aenderungen 
angenommen wurde. Mit letztern wurde der General-Direktions- 
rath Adolf Seyschab in Steyr mit der weiteren Ermäch- 
tigung betraut, dann diesen Entwurf sämmtlichen Bahnver- 
waltungen zu übermitteln, welcher schliesslich in deren deshalb 
einzuberufenden Generalkonferenz endgültig festgestellt und 
mit 1. Maid. J. zugleich mit der Reform des Central-Abrechnungs- 
büreaus selbst in Kraft treten soll. Dieselbe wird voraus- 
sichtlich eine Reduktion des Personals ermöglichen, welches 
gegenwärtig in Wien aus ca..270 und in Budapest etwas über 
100 Bediensteten besteht. Wie verlautet, beabsichtigt das 
Kommunikationsministerium, das Central - Abrechnungsbüreau 
der Ungarischen Eisenbahnen nach Szegedin zu verlegen. Die 
Regierung wendete sich diesbezüglich bereits an die Direktion 
der Ungarischen Staatsbahn, damit dieselbe die Direktionen der 


"übrigen Eisenbahnverwaltungen für dieses Projekt gewinne, 


Hierüber wird in der Spezialkonferenz der Ungarischen Eisen- 
bahnen entschieden werden. In der letzten gemeinsamen 
Direktorenkonferenz ist übrigens beschlossen worden, ent- 
sprechend dem Antrage der Direktion der Ungarischen Staats- 
bahnen, die Abrechnungen des Ungarischen Verkehres nach 
Oesterreich dem Budapester Abrechnungsbüreau zu überweisen. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Bei den Kriegsbefürchtungen, welche wir im Eingange 
dieses Berichtes erwähnten, darf es nicht verwundern, wenn 
nicht nur die Rentenschuld unserer Monarchie, sondern auch 
alle von ihr garantirten Bahnpapiere zurückgingen. Der ge- 
ringere Rückgang anderer Bahneffekten wie Nordbahn (2335), 
Carl-Ludwig (201,80), Staatsbahn (252,75) u. s. w. waren nur der 
Erwägung zuzuschreiben, dass diese und andere Bahnen bei 
einer Mobilisirung erhöhte Personen- und Frachtentransporte 
erzielen werden. Nur Böhmische Bahnen waren infolge des 
vorstehenden günstigen Jahresergebnisses ohne Abgeber ge- 
sucht, da sich Greselhan in festen Händen befinden. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 223 vom 13. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend Einziehung der Kosten für in. der Zeit vom 1. Ok- 
tober bis Ende Dezember 1886 bezogene Drucksachen (abge- 
sandt am 15. d. Mts.). 


No. 243 vom 16. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
den Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem 
Streitfalle er echrda am 20. d. Mts.). 

No. 244 vom 18. d, Mts. an alle Vereins- Verwaltungen, 
betreffend die Betheiligung des Vereins an den Bestrebungen 
der Aktiengesellschaft Eureka (abgesandt am 19. d. Mts.). 

No. 269 vom 16. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend Aufhebung des Verbotes der Ein- und Durchfuhr in 
und durch die Niederlande von aus Italien und Spanien her- 
rührenden Lumpen etc. (abgesandt am 19. d. Mts.). 

No. 338 vom 18. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend die Dienstunfähigkeits- und Sterbens-Statistik für 
das Erhebungsjahr 1885 (abgesandt am 18. d. Mts.). 


Aus Bayern. 
Königlich Bayerisches Staatseisenbahnnetz. 

© Nach der in No. 1 des „Verordn.- u. Anzeigeblatis für 
die Königlich Bayerischen Verkehrsanstalten“ vom 1. d. Mts. 
Her eh Eintheilung der Königlich Bayerischen Staatseisen- 
bahnen stellt sich der Umfang des Königlich Bayerischen 
Staatseisenbahnnetzes mit 1. Januar 1837 wie folgt: 

Oberbahnamt Augsburg 386,214 km mit 65 Stationen, 


» Bamberg . 440,995, 0. 76 k 
7 Ingolstadt 394,062 ., .„ 59 > 
" Kempten . A00AIB I 00 „ 
h München . 368020 E77 R 
En Nürnberg 412,7 3300 u 
2 Regensburg . 488,656. „, „ 77 & 
N Rosenheim 519778 „. „ 7 “ 
n Weiden 495,646 1.725 68 » 
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Hierzu kommen noch die Lokalbahnen, welche eigenen 
Betriebsleitungen unterstellt sind mit 187,649 km und 71 Sta- 
tionen (im weiteren Sinne des Wortes), sodass die Gesammt- 
kilometerzahl des Bayerischen Staatsbahnnetzes 4 522,292 km 
mit 750 Stationen beträgt. 


Lokalbahnen Münchberg - Helmbrechts, Oberdorf- Füssen und 
j München-W olfratshausen-Leoni. y 
Die Lokalbahn Münchberg - Helmbrechts, 


9,739 km lang, mit dem Halteplatz Hildbrandsgrün, der Halt- 
stelle mit Güterdienst Wüstenselbitz und der Haltstelle mit 
Güterdienst: Helmbrechts wird vorerst provisorisch betrieben. 

Der Lokalbahnbau- und Betriebs - Unternehmungsfirma 
Lechner und Krüzner in München ist durch Entschliessung des 
Königlichen Staatsministeriums die Konzession zur Projektirung 
einer Lokalbahn von Oberdorf nach Füssen in 18 Rich- 
tung der bestehenden Staatsstrasse auf die Dauer von 6 Monaten 
ertheilt worden. 

. Der Bankier Siegf. Klopfer erhielt für sich und ein Kon- 
sortium unterm 8.d.Mts. von der Staatsregierung die finanzielle 
Genehmigung zum Bau der schmalspurigen Lokalbahn von 
München nach Wolfratshausen und Leoni (Rott- 
mannshöhe). Nach erfolgter technischer Prüfung der nunmehr 
vorzunehmenden Tracirung wird die definitive Bestätigung er- 
theilt und dann sofort der Bau in Angriff genommen werden. 
Die Fertigstellung der halben Strecke ist noch im Laufe dieses 
Sommers zu erwarten. 


Aus den Geschäftsberichten Deutscher 
Sekundärbahnen. 


a) Cronberger Eisenbahn. 

Der Personen- und Güterverkehr dieser 9,7 km langen, 
normalspurigen Sekundäreisenbahn. hat im Betrieksjahre 1885 
wiederum eine erfreuliche Steigerung erfahren, insbesondere 
gilt dies bezüglich des Güterverkehrs. Es wurden zusammen 
307 039 (gegen 302446 in 1884) Personen und 5997 (gegen 4 646) t 
Güter befördert. Die Einnahmen aus dem Personenverkehr be- 
trugen 84886 (gegen 84041) 4, diejenigen aus dem Güterver- 
kehre 8411 „4 (gegen 6508) 4. Der Bruttoertrag einschliess- 
lich des Vortrages aus. 1884 bezifferte sich auf 99 763 (gegen 
95875) „4 und hat somit ein Plus von 3888 4 ergeben. Die 
Betriebsausgaben beliefen sich auf 64 988 (gegen 65.005) „4, sie 
sind also trotz gesteigerter Frequenz herabgemindert. Von dem 
Betriebsüberschuss waren noch zur Verzinsung der Prioritäts- 
obligationen 9 750 4, zur Amortisation derselben 1250 4, zur 
Rücklage in den Erneuerungsfonds 10057 4, in den Betriebs- 


reservefonds 507 4% und in den gesetzlichen Bilanzreservefonds . 
661 „4 zu bestreiten, so dass sich die Summe sämmtlicher Aus- _ 


gaben auf 87213 „4 und daher der verfügbare Ueberschuss auf 
12550 4% belief. Derselbe wurde zur Zahlung einer 4 pCt. Di- 
vidende an die Prioritäts-Stammaktien mit 12000 4 und zur 
Zahlung der Eisenbahnsteuer mit 308 4 verwandt, der ver- 


bleibende Rest wurde mit 242 4 auf neue Rechnung vorge- 
tragen. 


‚ zifferte sich somit anf 32002 4 . 


: b) Broelthaler Eisenbahn. ; a 

Bei der allgemein eingetretenen Geschäftsstille hat 
Güterverkehr auf dieser schmalspurigen Bahn einen Rückgaı 
erlitten und betrug die Gesammteinnahme im Betriebsjahr 188 
nur 86362 „4 Dieselbe resultirte aus den Einnahmen für den 
Transport von 23748t Güter mit 55594 4, für die Beförderung 
von 45208 Personen mit 27449 „4, für Vergütung der Beförde- 
rung von Postsachen mit 2192 4, für Viehtransporte mit 
728 „A und für, Lagerplatzmiethen mit 399 .“ Jede Tonne Gut 
legte durchschnittlich 21,03km zurück und betrug die Einnahme 
hierfür 2,31 %, jeder der beförderten Reisenden durchfu) 
durchschnittlich 13,94km und erbrachte 0,60.% Die verminderte 
Frequenz gestattete an den Ausgaben Ersparnisse zu erzielen 
und zwar betrugen die Ausgaben 60805 (gegen 67010) „4. und 
daher die Ersparniss 6205 4 Nach Abzug der Ausgaben von 
den Einnahmen ergab sich ein Ueberschuss von 25557 „4. Der 
selbe wurde verwandt zur Zinszahlung an Kreditoren mit 
10 683 4, zu Abschreibungen mit 871 4, zur Ausgabe für Er- 
neuerungen mit 4.948 44, zur Ueberweisung an den Erneuerungs- 
fonds mit 812 .4, an den Reservefonds I mit 453 „4, an 
Reservefonds II mit 510.%4 Der verbleibende Rest von 7280 4% 
wurde auf neue Rechnung vorgetragen. 7 


; 


ce) Kaysersberger Thalbahn. Br 

Die Kaysersberger Thalbahn besteht aus den schmal 
spurigen Linien Colmar-Schnierlach 20 km (davon wurde die 
Strecke Colmar-Kaysersberg am 20. Januar 1885 und die Rest- 
strecke Kaysersberg-Schnierlach erst am 1. Dezember 1885 er- 
öffnet), Colmar-Horburg am 1. Dezember 1885 eröffnet 4,51 km 
(wovon die 2,42 km lange Strecke Colmar-Kanalhafen normal 
und schmalspurig ist) und Colmar-Winzenheim ebenfalls am 
1. Dezember 1885 eröffnet 4,63 km. Von diesen Strecken waren 
im Jahre 1885 die Linien Colmar-Kaysersberg 11 Monate, die 
ganze Strecke Colmar-Schnierlach 1 Monat, die Strecken Col 
mar-Horburg und Colmar-Winzenheim je 1 Monat im Betriebe, 
wie solches aus den vorstehend angegebenen Eröffnungstagen 
sich ergibt. Auf diesen Strecken wurden während dieser Be 
triebszeit 209908 Personen und 9233 t Güter befördert und 
1525771 Personenkm und 96790 tkm zurückgelegt. Die Ge 
sammteinnahmen betrugen 84.075 4, hiervon entfielen auf den 
Personen- und Gepäckverkehr 64 770 #, auf den Güterverkehr 
17 354 „4 und auf Sonstiges 1950 #4 Die Ausgaben umfassten 
52073 „4, von denselben kommen auf die allgemeine Verwal 
tung 5200 „4, auf die Bahnverwaltung 5761 .4 und auf die 
Transportverwaltung 41112 „4 Der erzielte Ueberschuss be 


Aus Russland. 


Z Transkaspische Bahn. N De: 
Die Transkaspische Bahn ist (wie wir bereits in No.198.7 
mitgetheilt) seit Anfang des vorigen Monats bis zum Amu-Darja, 
d. h. also bis in das Khanat Buchara hinein, fertiggestellt. 
Ueber die Eröffnung der Strecke von Merw bis dorthin bringt 
die Deutsche „St. Petersburger Zeitung“ aus der genannten 
Stadt eine interessante Korrespondenz, aus welcher wir folgendes 
entnehmen: 2 
Vorüber sind die Tage der Eröffnungsfeierlichkeiten der 
Eisenbahn bis zum Amu-Darja (Oxus) und wahrlich, an Strapazen 
fehlte es nicht. Schon die Hinfahrt glich einem Argonautenzuge. 
„Wer kennt die Völker? Nennt die Namen? Die gastlıch 
dort zusammen kamen.“ Hr 
Und was gab es alles zu sehen? Eine neue Welt erschloss 
sich den Blicken der Beobachter, origineller als der Tumult auf 
einem Schützen- und Turnerfeste im Herzen Deutschlands, und 
bunter als eine Pantomime im Cirkus. — Die Bucharei ist jeden- 
falls das kultivirteste Land in Mittelasien und daher wohl auch 
das reichste, die Felder sind gut bestellt und die Berieselung 
derselben recht sinnreich ausgeführt. 5 = 
Der Fluss Amu-Darja gleicht der Wolga, ist aber nicht 
so tief, wenigstens bei Tschardshui, zudem scheint er mit der 
Wolga die vielen Inseln gemein zu haben und das Ausspüler 
des Westufers und die Anschwellung des Ostufers, was ja auch 
allen Flüssen Europas eigen ist. — Die Breite des Amu-Darj 
ist daher ganz verschieden; wo die Inseln entstanden sind, wär) 
dieselbe ganz gewaltig zu nennen, dagegen sind Stellen, wor di 
Breite. auf 100 bıs 150 Faden beschränkt ist. Das Wasser is 
gleich dem Wolgawasser von gelblich -rother Farbe,‘ erzeug 
durch den Lehmgehalt desselben; die Abströmung recht stark 
und wieder der Wolga gleichend, stärker am Westufer, das 
höher gelegen als das andere, das niedriger ist. = 
Die offizielle Eröffnung am 30. November 1886 bildete der 
dritte Eisenbahnzug, mit welchem Se. Excellenz der General 
lieutenant Komarow, — leider durch eine Verspätung, erst bei 
einbrechender Dunkelheit eintraf. Der Bucharische Beg, die 

höchste lokale Autorität hatte einen offiziellen Empfang 
obligatem Diner improvisirt und waren vor. seinem Haus 
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Hufeisenform vielleicht 100 Mann Infanteristen, in gelben Bein- 
kleidern, rothen Hemden (nach Europäischer Art in die Bein- 
kleider gesteckt), Stiefeln und grossen schwarzen Fellmützen — 
die ganze Uniform bildend — mit alten, einläufigen Vorder- 
"ladern bewaftnet, aufgestellt, die von weiten allem, nur nicht 
"Soldaten ähnlich sahen. Das Mittagessen war ebenfalls dem 
Europäer fremdartig: — Hammel — Fasanen — Rindfleisch in 
Stücken geschnitten und gebraten lagen zusammen mit allen 
möglichen Süssigkeiten in einer Schüssel von Silber und konnte 
‚jeder sich beliebig bedienen; natürlich suchte jeder Europäer nach 
"beendigter Tafel eine kleine Nachmahlzeit sich zu verschaffen, 
was auch in den fahrenden Restaurationen, welche je eine die 
isenbahnzüge begleiteten, leicht gefunden wurde. Abends 
wurde ein Ball von General Annenkow in der Stadt Tschardshui 
in der a Russischen Konsuls gegeben, bei welcher 
- Gelegenheit der Beg die bekannte Frage wieder äusserte, welche 
| Vergütung den Damen für das Tanzen gezahlt werde? 

=" Am 1. Dezember war grosser Empfang im Schlosse. 
welches hoch auf einem Berge, eine schöne Aussicht bietend, 
in der Stadt Tschardshui gelegen ist, sonst aber sich weder 
durch Originalität noch Architektur auszeichnet. Vor dem- 
selben stehen 7 Bronzekanonen, deren Gestell schwerlich das 
Abfeuern der Geschütze erlauben würde, ohne das Zeitliche zu 
sesnen und doch scheinen die Soldaten des Emirs gerade ‚auf 
_ diese Mordinstrumente ganz besonders stolz zu sein. 

> Mit einem grossen Pferderennen wurde diese Festlichkeit 
beendet und folgte dann ein Diner vom Russischen Konsul den 
Gästen gegeben. 

Der 2. Dezember war gleichsam ein Rasttag, aber mehr 
gezwungener Massen als freigewählt, weil die Bahnstrecke bis 
zum Amu-Darja (S Werst von der Stadt Tschardshui) trotz 
aller Anstrengungen nicht früher fertiggestellt werden konnte 
und wurde daher von fast allen Anwesenden durch Ankauf 
kleiner und grosser Denkwürdigkeiten auf dem Bazar ver- 

wandt. Auf dem Bazar sieht man vereint das volle Bild des 
 morgenländischen Lebens: hier die Mühle, dort der Handwerker, 
hier die Schlächterei, dort die Schule, hier der Schmied, dort 
‚die Moschee u. s. w., alles bunt durch einander und wie in 

‚einen Knäuel verwickelt. 
© Am 3. Dezember gegen 10!/, Uhr Morgens setzte sich der 
Sanze Eisenbahnpark mit 4 Lokomotiven, welche in der Mitte 
des Zuges und an den Enden sich befanden, wohl gegen 
2 Werst lang, in Bewegung und langten wir nach einer Stunde 
Fahrt ans Ufer des Amu-Darja, woselbst Feldgottesdienst, 
Speisung der Soldaten, Stapellauf zweier kleiner Dampfschiffe, 
‚Bootfahrt, Uebergabe und Empfang der Geschenke von seiten 
der Bucharen und der Russischen Generale Komarow und 
Annenkcw stattfand, worauf um 5 Uhr Nachmittags die Ab- 
fahrt des ersten Eisenbahnzuges erfolgte, dem die andern all- 
"mählich folgten, so dass Abends 9 Uhr der letzte Zug nach 
Merw zurück ging. 
® Nach Mittheilungen der „Turkestanskija Wedomosti“ soll 
mit dem Bau der Eisenbahn von Tschardshui (am Amu-Darja) 
bis Samarkand im Februar dieses Jahres begonnen werden. — 
- Es steht also Russland eine bedeutsame Erweiterung seines 
_Mittelasiatischen Eisenbahnnetzes bevor. 


n Russische Staatsfinanzen. i 

Der Russische Reichskontroleur hat den Abschluss des 
'Staatshaushalts für das Jahr 1885 (Ausführung des 1885 er 
Budgets) dieser Tage veröffentlicht. Nach den nunmehr vor- 
liegenden endgültigen Zahlen sind im ordentlichen Staatshaus- 
halt, welcher im Voranschlage als Endergebniss des Verhält- 
 nisses der Einnahmen zu den Ausgaben einen Fehlbetrag von 
nur 7% Millionen Rubel in Ansatz brachte, die Einnahmen um 
-17°/, Millionen Gulden hinter dem Voranschlage zurückgeblieben. 
- Der Ausfall wäre nach der Darstellung der „Magd. Ztg.“ noch 
- erheblich grösser gewesen, wenn nicht eine Anzahl Konten, 
welche theilweise ein aussergewöhnliches Gepräge tragen, einen 
_ Mehrbetrag von im ganzen 29% Millionen Rubel gegen die Vor- 
anschläge ergeben hätten. Beispielsweise sei erwähnt, dass 
von dieser Summe 1600000 R. auf die Zuckersteüer entfallen. 
_ Die dabei vorgenommenen Buchungen sind aber derartig, dass 
} Earlich anstatt der Mehreinnahme von 1600000 R. ein Aus- 
fall von mindestens 14, Millionen Rubel hätte verrechnet 
_ werden müssen. Der Reichskontroleur bemerkt nämlich, dass 
die 2870 217 R., welche auf die während des Jahres 1885 aus- 
geführten 4115718 Pud Zucker an Steuer rückerstattet wurden, 
aus ausserordentlichen Krediten im Jahre 1885 und 1886 bedeckt 
sind. Nach Abzug dieser Summe würde die Zuckersteuer 
anstatt der im Abschlusse verrechneten 13862592 R. nur 
10 992375 R. ergeben haben. Wenn man ausserdem noch die 
- für unmittelbare Zucker-Ausfuhrprämien verausgabten Summen 
einschliesst, würde das Ergebniss sich noch wesentlich ungün- 
‚stiger stellen. Nicht NER als 22 Rubriken haben gegenüber 
dem Budget Einnahmeausfä 


älle von zusammen 47400000 R. zu 

verzeichnen. Darunter befinden sich fast alle hauptsächlichen 

Einnahmequellen des Russischen Staates. -Wir heben hervor, 
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dass die Getränksteuer um 15 Millionen Rubel hinter dem Vor- 
anschlage zurückgeblieben ist, die Einnahme aus den Einfuhr- 
zöllen um 11% Millionen, das Erträgniss der Grund- und Forst- 
steuer um 8°/, Millionen, der Eingang aus den Bauern-Loskaufs- 
zahlungen um 3,1 Millionen. Der Reichskontroleur beschäftigt 
sich eingehend mit den Zolleinnahmen, welche sich im Jahre 
1885 nur auf 95 Millionen Rubel beziffert haben. Er kann nicht 
umhin, einzugestehen, dass die seit dem Jahre 1879 vollzogenen 
umfassenden Zollerhöhungen, soweit sie neben Schutzzoll- 
zwecken auch auf die Erreichung von fiskalischen Mehrein- 
nalımen abzielten, den Erwartungen in keiner Weise ent- 
sprochen haben. Im Vergleich zu den Zolleinnahmen des Jahres 
1879 habe man eine Einnahmesteigerung in Höhe von ungefähr 
30 Millionen Itubel erwarten dürfen; thatsächlich aber betrage 
der Zuwachs nur 2 Millionen Rubel. Es ist von Interesse, 
diese Ausführungen des Reichskontroleurs festzunageln; sie 
beweisen zur Genüge, dass man Russischerseits nicht mehr in 
der Lage ist, die mit der denkbar grössten Rücksichtslosigkeit 
vollzogenen Zollerhöhungen mit finanziell-fiskalischen Gründen 
zu rechtfertigen. Um die geringe Wirkung der Zollerhöhungen 
zahlenmässig zu erklären, weist der Reichskontroleur auf den 
Rückgang des xesammten Russischen auswärtigen Handels, 
namentlich des Einfuhrhandels seit 1879 hin. Von 1879—1885 
habe betragen (im Europäischen Handel ausschliesslich die 
Umsätze mit Finnland): 


Die Einfuhr Die Ausfuhr 
Rbl. Rbl. 


Jahr 

1879 562 087 000 613 536 000 
1880 579 733 000 500 664 000 
1881 485 010 000 547 845 000 
1852 527 512 000 667 443 000 
1883 519 137 000 627 419 000 
1884 491 649 000 553 693 000 
1585 585 697 000 504 734 000 


. Wie sich die Abnahme der Einfuhr auf die wichtigsten 
Handelsartikel vertheilt, zeige die nachstehende Uebersicht: 
Betrag der Einfuhr 
in tausenden Pud: 


1883 1884 1885 
Thee . 907 889 770 
Getränke 988 1062 740 
Tabak 88 83 78 
Dallz a a ET Naar 9470 5 330 2648 
Unverarbeitete Metalle 22 962 24 456 18 970 
Olivenöl. TEENS, 1490 1400 1096 
Wolle N an 611 503 626 
Baumwollengarne . 226 166 172 
IB SUCh Lola re and. 449 269 134 
Fabrikate aus Stahl, Eisen und Blech 1718 1473 1224 
Maschinen Bes ne 186 1590 1 376 
Wollfabrikate i 69 56 51 
Baumwollfabrikate AZ, 61 49 44 
Leinen- und Hanffabrikate . ah 222 290 369 
Seidenfabrikate . . 5 5 5 


Durch diese Zahlen wird das finanzielle Missergebniss der 
Zollerhöhungen nur äusserlich erklärt, während eben diese Zoll- 
steigerungen den Rückgang des auswärtigen Russischen Han- 
dels hauptsächlich verschulden. 


Kongress der Russischen Eisenbahnen. 

Zu der Mittheilung in No. 18.6 d. Ztg. wird uns fol- 
gende Berichtigung mitgetheilt: 

Herr Feldmann ist nicht Leiter des Generalkongresses 
el Russischen Bahnen, sondern dessen Geschäfts- 
ührer. 

Die Herren Polowzew und Gerngross sind zu Mit- 
gliedern des Eisenbahnkomitees beim Bautenministerium seitens 
der Eisenbahnen erwählt worden. Nach dem, im Juni 1885 
emanirten Eisenbahngesetz (allgemeines Statut der Russischen 
Eisenbahnen) steht nämlich dem Bautenminister ein Conseil zur 
Seite, aus Beamten verschiedener Ressorts bestehend (zwei 
vom Bautenministerium, und je einem von den Ministerien: 
der Finanzen, der Justiz, der innern Angelegenheiten, der 
Reichsdomänen, des Kriegs und der Reichskontrole), ferner aus 
zwei Delegirten seitens der Privateisenbahnen, desgleichen zwei 
von seiten des Handels und des Fabrikwesens, zwei von seiten 
der Landwirthschaft und der Montanindustrie erwählt. 

Als Delegirte der Privateisenbahnen sind nun in 
das besagte Conseil die Herren Gerngross, Präsident des Ver- 
waltungsrathes der Orel-Witebsker und Polowzew, Präsident 
des Verwaltungsrathes der Grossen Russischen Eisenbahngesell- 
schaft, vor einem Jahre gewählt worden, und war das Diner 
der Dankbarkeitsausdruck für die, im Laufe des ersten Jahres 
von der Existenz des Conseils, geleisteten Dienste. 


Eisenbahnfusion. \ 
Wie die „Now. Wr.“ wissen will, hätte der Finanzminister 
dem Reichsrath.. ein Projekt unterbreitet betreffs Fusion der 
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Rjashk-Wjasma, Rjashk-Morschansk und Morschansk-Ssysran' 
Eisenbahn. Der Plan sei derart gedacht, dass der Staat, welcher 
seit Oktober 1886 das Recht hat, die von ihm bedingungslos 
garantirte Rjashk-Morschansk Eisenbahn zu übernehmen, diese 
Bahn verstaatlicht und sie mit den beiden anderen genannten 
Bahnen, für welche die für dieselben nur bedingte 5 pCt. Ga- 
rantie im April 1887 abläuft, vereinigt, wobei den Aktien der | 


Das Australische Verkehrswesen 1885. TE R. 

Am 1. November 1886 hat der verdiente und in weitesten Kreisen bekannte Regierungsstatistiker von Victoria, Henry 

Heylyn Hayter, seine alljährliche statistische NER 4° (Australasian Statistics for the year 1885) vollendet und dem 
i e 


Staatssekretär überreicht. Wir entnehmen diesem eben eingetro 


der Australischen Kolonien einschliesslich Tasmaniens und Neu-Seelands: 
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Rjashk-Wjasma und der Morschansk-Ssysran Eisenbahn künftig 
eine Garantie von höchstens 3 pCt. bewilligt werden soll. Be- 
stätigung der Meldung bleibt abzuwarten. Bei diesem Anlass 
erinnert (das Blatt daran, dass der Staat schon seit 1885 zum 
Rückkauf der Rjäsan-Koslow Eisenbahn berechtigt ist und dass 
ihm von 1887 ab auch das Rückkaufsrecht für die Grosse Rus- 
sische Eisenbahngesellschaft zusteht. Se 
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nen Bericht folgende offizielle Zahlen über das Verkehrswesen 


Eisenbahnen 1855 


am Schluss des Jahres 


während des Jahres 


= a TR TR Ye 
” ” . ’ er « i 
en im Betrieb a $ -  Netto- = 
Manıe Kapitalanlage bahnen Brutto- | Betriebs- ‚Netto- Tr 
Merak olonta Länge Dreh Er einnahme | kosten einnahme | Kapital- 
a en | schnitt pro BALLREE 
| 5% Kilometer Er | 
km | v7 | 77 km MM | Me 2 | pCt. 
Nictoria 2.2 a RE tree RETTEN 2 697 | 457 022820) 169456 220 43 658 640 | 25548500 | 18090 140 4,07 
Neu-Süd-Waless . . ..... 2860 531835 620| ‚185 956 655 45487 360 | 29163060 | 14 324 300 3,07 
Wusensland .' it Ai. rn ee 2308 189 693 080 82189 898 13 830 320 8832 800. 4 948 020 2,73 
Bud-Anstralien;: 0. 2 a 1711 145 902 040 85 274 1.155 12 877 000 8 144.960 4. 732 040 3,25 
West-Australien: 2.2, more: 296 10 015 000 37216 32 543 580 563 760 |. — 20180 | — 0,23 
WERNANIen: . 1.0, ee 413 40 194 240 97 322 293 2533 100 2223 340 314 760 0,85 
Neu-Seeland . » . .... 2662 | 246981640] 92818 417 20948 360 | 13806800 | 7.141.560 2,96... 4 
Gesammtsumme . . 12947 |1597088800| 123350 | 3675. | 197868860 | 88333320. | 49580640 | 394 & 


Posten 1885 


Telegraphen 1885 


während des 


| Zahl der ein- und | am 31. Dezember Jahres 
Name Zahl | @usgelaufenen | min- | Aus- en nn ae 
2 ? 1 » änge der Linien (Pole) | praht- | Anzahl einge- 
der Kolonie | nahme | gabe | 771] länge |der ein-| nom- 
Postan-| Briefe im mB Zu- im und aus-| mener 
stalten und Zei- Betrieb | ım DAU | sammen Betrieb | gelaufe-| Betrag 
in tungen f nen Tele, , 
art STRENGE RE BP ERSTEN ELTANTRD rn nn e i 
| BR a |. km | km km a 
NRGLONIEN 10.21.13 0 za en 1 384 | 36 061 880116 277 108) 5 816 760] 9761 340) 6355 63 6418 15 477 | 1.624 666) 1 756 040. 
Neu-Süd-Wales .... 1115 39 351 200/25 567 400] 6.323 440, 7519 3500| 16 659 246 16 905 31 967 | 2.625 092] 3 823 840 7 
Queensland RE ae 623 9 776 407| 8 794 633| 1955 020| 4070680) 12123 1191 13 314 19 778 | 1222191) 1 640 740 
Süd-Australien Be a 555 15 158 626] 6 070 227| 2177 900) 3926 680 8 603 — 8603 15092 713 379| 1749 920 
West-Australien . . . . 80 1440 600) 1034 400| 240780. 597020) 3595 1440 4.035 3 682 116 977 99 700 
WAsmanien ‚ uTeren, 246 4472506| 3 560 367) 5234001 750060 2631 95 "2726 3333 218155| 399700 
Neu-Seeland. . . . „| 1011. | 37149 788114 233 878| 5 353 420| 3495 640| 7.182 320 | 7502 | 17591 | 1774273] 1 758 360 
Gesammtsumme. . |. 5014 |141411 007/75 538 013/22 388 720/30 050 720] 57148 | 3355 | 60503 | 106920 | 8295 633|11 228 300. 


Amerikanische Korrespondenz. 
Westlicher Wagen-Verwiegungsverband. 

In der sechsten Jahresversammlung dieses Verbandes, 
welcher die Verwiegung sämmtlicher zur Versendung kommen- 
der Wagenladungen behufs richtiger Frachtberechnung zum 
Zweck hat, wurde mitgetheilt, dass in dem mit dem 31. August 
dieses Jahres endigenden Geschäftsjahr von den Verbandsver- 
waltungen 721188 Wagenladungen (gegen 634 222 im Vorjahr) 
und im ganzen seit 1. September 1880, dem Gründungstage des 
Vereins, 3513748 Wagenladungen zur Verwiegung <ekommen 
sind. Den für die Bahnen erzielten Frachtvortheil erachtete 
man bei der stattgefundenen Erörterung mit 5 D. für den 
Wagen eher zu RE als zu hoch und man würde danach 
durch die Verwiegung für die vereinigten Bahnen eine Fracht- 
einnahme von 3605940 D. für das letzte Geschäftsjahr, bezw. 
17 568640 D. während des Bestehens des Vereins erzielt haben, 


.. „Niedrige Nokor aDrIuEg in Newyork. 

\ Die Pensylvania, die Newjersey Central und 
die Erie Eisenbahn haben, dem Verlangen der Handels- 
kammer von Newark, N. J., entsprechend, ein System niedriger 


‚Arbeiterbillets zwischen diesem Orte und Newyork angenommen. 

Der festgesetzte Preis ist 10 Cts. (= 42 A); die Spezialbillets 
werden in Päckchen von 10 Stück ausgegeben und gelten für 

jeden, Newark bis Morgens 7, und jeden, Newyork zwischen 

5/g und 71/, Uhr Nachmittags, bezw. an Sonnabenden 4), und 7!/JUhr 
‘Nachmittags verlassenden Zug. Der gewöhnliche Preis zwischen 
Newark und Newyork beträgt 20 Ots. für einfache und 30 Ots. 

für Hin- und Rückfahrt (round-trip-ticket). Der Einheitssatz 
für die neuen Billets stellt sich auf etwa 1, Ots. für die Meile 
(= etwa 3,3,% für das Kilometer) und ist eine Kleinigkeit höher 
als der Satz für Monatsbillets;- der einzige Vortheil bei den 
ersteren ist der, dass der Käufer nie mehr als 1 D. gleichzeitig. 
auszugeben braucht. ., 

{ Die Pensylvania-Bahn hat das neue System bis Elisabeth, 
5 Miles jenseits Newark, ausgedehnt, jedoch so, dass für 1 D. 
nur 7 Spezialbillets gegeben werden, die einzelne Fahrt also 
etwa aut 14 Ots. zu stehen kommt, > AR 
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Gerichtliche ee. gegen Kommissariatsfestsetzun &. 
Das Vereinigte Staaten-Bezirksgericht hat 
auf die Beschwerde des Receiver der Vicksburg und 
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Meridian Eisenbahn über die von dem Eisenbahn- 
Kommissariatdes Staates er: Sen Festsetzung 
ehr und Frachtpreise dieser Bahn folgende Entscheidung 


t: 

Mit Rücksicht darauf, dass laut der vorgelegten Nach- 
veise über die Einnahmen und die Ausgaben für den Betrieb 
and die Unterhaltung u. s. w. in den letzten 6 Monaten bei der 
renannten Bahn ein Ausfall’ von beinahe 40000 D. entstanden 
st und bei Innehaltung der von dem Eisenbahnkommissariat 
estgesetzten Fahrgelder und Frachtsätze dieser Verlust voraus- 
sichtlich nicht wieder eingebracht werden kann, hat das Gericht 
beschlossen, dem Receiver aufzutragen, einen neuen Tarif- 
entwurf für Güterbeförllerung zwischen Orten innerhalb des 
taats dem Kommissariat zur Prüfung vorzulegen. Bei dem 
Entwurf soll jede Begünstigung einzelner Personen oder Ort- 
schaften vermieden und es sollen die Beförderungssätze so be- 
messen werden, dass unter Berücksichtigung des bisherigen und 
les künftig zu erwartenden Verkehrs aller Art die Einnahmen 
sich so gestalten können, dass alle- nothwendigen, in dem 
Urtheil genau bezeichneten Ausgaben voraussichtlich voll ge- 
deckt werden. Gleichzeitig hat das Gericht die Festsetzung des 
Kommissariats bestätigt, wonach der Personengeld-Einheitssatz 
3 Cts. für die Meile (= 7,92 8 pro Kilometer) betragen soll. 


e Wetterdienst der Union Paeifie-Eisenbahn. 


Die Union Pacific-Eisenbahn hat jetzt die Einrichtungen 
zu einem Wetterdienst, ähnlich dem bei der Bundesregierung 
üblichen, auf ihrem ganzen Netz vollendet. Sie hat 32 Stationen 
ierzu bestimmt; neun davon sollen I. Klasse sein, ausgerüstet 
nit einer vollen Zahl von Beobachtungsinstrumenten. Ferner 
gibt es 9 Stationen II. Klasse. Zwei Beobachtungen, 4 Uhr 
Morgens und 4 Uhr Nachmittags, sollen täglich gemacht und 
dem rer in Omaha, Nebr., mitgetheilt werden. Die 
Züge sollen ausgerüstet und betrieben werden gemäss der 
Wetterrapporte. 
_ Der. mit der Leitung dieses Dienstzweiges beauftragte 
Beamte ist Lieutenant Jos. Powell vom Bundes-Signaldienst. 
Sein Gehalt wird von der Regierung bezahlt Alle sonstigen 
Kosten trägt dagegen die Eisenbahngesellschaft. Die Chicago 
nd Northwestern-Eisenbahn und die Central Pacific-Eisenbahn 
ind eingeladen, sich der Union Pacific-Eisenbahn derart anzu- 
schliessen, dass ein Durchgangs - Wetterdienst zwischen San 
rancisco und Chicago hergestellt würde. 


Neue Art der Vervielfältigung. 


Zum Kopiren von Zeichnungen ist ein neues Verfahren 
geführt, welches gewisse . bedeutende Vortheile über Blau- 
ruck bietet, mindestens bei einem grossen Theile von Zeich- 
ungen, und gleichzeitig statt des Hektographen ‘und der elek- 
rischen Feder zum Vervielfältigen von Briefen u. s. w. mit 
utzen verwendet wird. Es kann mit zwei Worten beschrieben 
‘werden als vereinfachte Lithographie. An Stelle eines schweren 
Steines wird ein Blatt geölten Papiers benutzt, welches mittels 
einer Handwalze bei jedem Abdruck für so viele Exemplare, 
als gewünscht, entfärbt wird, aber nur einmal verwendet werden 
kann. Das Papier ist aber sehr billig und ein neues „lithograph“ 
Papier kann zu jeder beliebigen Zeit mittels eines übergestreuten 
Pulvers von einem alten Abdruck präparirt werden. 

Die Originalzeichnung oder -Schrift wird auf beliebigem 
Papier mit einer besonderen, der gewöhnlichen ähnlichen Tinte, 
welche in Zeichenfedern gebraucht werden kann, hergestellt; 

avon wird dann eine Matrize gebildet, welche eine oftmalige 
uffärbung gestattet. Der Vorgang ist reinlich und nicht zeit- 
aubend und der Apparat nicht theuer. Derselbe ist eingeführt 
von der Autocopist Co. No. 3. Thomas Street, Newyork. 

[5 Eine Kabelbahn in Newyork. 

- — Die Direktoren derThirdAvenueEisenbahngesellschaft 
beabsichtigen den Uebergang vom Pferde- zum Kabelbahnsystem. 
Die 3. Avenuelinie war früher die ergiebigste der Stadt, aber 
sie hat neuerlich bedeutende Einnahmeausfälle erlitten, theils 
durch die Hochbahn, theıls durch den Strike ihrer Leute, während 
dessen das Publikum zum grossen Theil im Unwillen sich von 
ihr abwandte. Die Direktoren halten daher eine Ermässigung 
er Betriebskosten für nothwendig und glauben solche durch 
as Kabel erreichen zu können. 
9m = \ 

Zunahme des Personenverkehrs einer Bostoner Eisenbahn. 


_ Nach einem Jahresbericht der Boston und Providence 
senbahn für 1885/86 hat dieselbe, nachdem sie seit 1876 eine 
eutende Herabsetzung ihrer Beförderungspreise hat eintreten 
lassen, im letzten Geschäftsjahre durch die grössere Benutzung 
ihrer Bahn die früheren et. wieder erreicht. Die folgende 
rsleichung ergibt hierüber das Nähere. Zu bemerken ist noch, 
Anlagekapital und Meilenlänge im Jahre 1876 die gleichen 
waren als jetzt. 
> U: Pr $ 


Ab- oder Zu- 


1885/86 1875/76 ale pCt. 
Zahl der Lokomotiven 58 42 16 + 381 
u.» BPersonen- 
wagen, . . 158 92 4 66 +71,7 
Gefahrene Personen- 
zugmeilen : 745 626 533097 +4 212589 39,9 
Beförderte Reisende. 6119906 3475378 + 2144598 ., + 76,1 
Personenmeilen. . 57990 700 37948007 -+ 20042698 + 53,8 
Brutto-Personengeld- 
einnahme .D. 1084 013 sr1ı2l5 + 212798 +24,4 
Einnahme pro Per- 
sonenmeile. . Ots. 1,87 9,30 — 0,43 — 18,7 
In 10 Jahren hat also die Zunahme der Reisenden an 


Zahl 76 pCt. erreicht, während die der Bruttoeinnahme nur 
241/, pCt. gewesen ist. Galle. GazS5cSH: 


Präjudizien. 


v. OÖ. Strafrecht. Betreten der Eisenbahnhöfe in 
Bayern. Zu den Räumen der Bahnhöfe, welche ohne besondere 
Erlaubniss der Bahnverwaltung zu gewerblichen Zwecken 
nicht betreten werden dürfen, gehören nicht blos die Gebäude 
und Perrons, sondern alle im Bereiche des Bahnhofs gelegenen 
Räume. Thatbestand: Von der Strafkammer wurde auf 
Grund der Feststellung, dass der Angeklagte am 1. und 2. Sep- 
tember 1885 den bestimmungsgemäss dem Publikum geöffneten 
Raum des Eisenbahnhots zu Forchheim zu gewerblichem Zwecke, 
nämlich um Reisenden sein Fuhrwerk anzubieten, ohne beson- 
dere Erlaubniss der Eisenbahnverwaltung betreten hat, indem 
er sich in den von einer lebenden Hecke umgebenen Bahnhof, 
dessen Grenze am Eingange durch -eine Palissade gekennzeichnet 
ist, und auf der Bahnhofsstrecke bis zu dem für die Postfuhr- 
werke bestimmten Platze begab, und da die Reisenden ansprach, 
und dass er wusste, es sei dieses verboten, die Berufung des 
Angeklagten Segen das ihn wegen zweier Uebertretungen bahn- 

olizeilicher Vorschriften nach Artikel 88 Absatz 2 des Polizei- 

tr.-G.-B’s in Verbindung mit der oberpolizeilichen Vorschrift 
vom 21. April 1881, die Aufrechterhaltung der Ordnung auf den 
Eisenbahnhöfen betreffend, verurtheilende schöffengerichtliche 
Urtheil verworfen. — Die hiergegen vom Angeklagten eingelegte, 
auf Verletzung der vorbezeichneten gesetzlichen Bestimmungen 
gestützte Revision ist nicht begründet: „Nach Artikel 88 
Absatz 2 des Bayer. Poliz.-Str.-G.-B’s vom 26. Dezember 1871 


ı unterliegen Uebertretungen der oberpolizeilichen Vorschriften 


über die Aufrechterhaltung der Ordnung auf der Eisenbahn und 
in den Bahnhöfen einer Geldstrafe bis zu 30.“ Oberpolizeiliche 
Vorschriften können gemäss Artikel 7 des Poliz.-Str.-G.-B’s von 
den zuständigen Staatsministerien für den Gesammtumfang des 
Staatsgebietes erlassen werden. Von dieser Befugniss hat das 
hierzu gemäss $2 Zift.1 litt. a der Kgl. Verordnung vom 1. De- 
zember 1871, die Formation der Kgl. Staatsministerien betr. 
(Reg.-Bl. 1871 S. 183), zuständige Staatsministerium des Kgl. 
Hauses und des Aeusseren dadurch Gebrauch gemacht, dass es 
am 21. April 1881 die im Gesetz- und Verordnungsblatte S. 364 ver- 
öffentlichte, die Aufrechterhaltung der Ordnung in den Bahn- 
höfen betreffende oberpolizeiliche Vorschrift auf Grund des 
Artikel 88 Absatz 2 des Poliz.-Str.-G.-B’s erliess: ‚Die bestim- 
mungsgemäss dem Publikum für immer oder zeitweise geöff- 
neten Räume der Bahnhöfe dürfen ohne spezielle Erlaubniss 
der Bahnverwaltung zu gewerblichen Zwecken nicht betreten 
werden, insbesondere nicht von Gasthofbediensteten, Kutschern, 
Zeitungs- und Viktualienverkäufern und dergl.‘ — Diese orts- 
polizeiliche Vorschrift bildet sonach eine Ergänzung des Art.88 
Absatz 2 des Poliz.-Str.-G.-B’s, deren Uebertretung der in dieser 
Gesetzesstelle vorgesehenen Strafe unterliegt, und da die fest- 
gestellten Thatsachen den Thatbestand zweier solcher Ueber- 
tretungen erschöpfen, so ist die Verurtheilung des Angeklagten 
mit Recht erfolgt und beruht das angefochtene Urtheil nicht 
auf einer Verletzung des Gesetzes. — Mit Unrecht wird in der 
Revision behauptet, es seien unter den Räumen des Bahnhotes, 
welche ohne Erlaubniss der Bahnverwaltung nicht betreten 
werden dürfen, nur Bahnhofsgebäude und Perron, nicht aber 
die ausserhalb befindlichen, zu diesen Räumen führenden, wenn- 
gleich dem Eisenbahnfiskus gehörigen Strassen oder Plätze zu 
verstehen. Für eine solche Behauptung ist weder im Artikel 88 
des Poliz.-Str.-G -B’s, noch in der oberpolizeilichen Vorschrift 
vom 21. April 1881, welche allgemein von Bahnhöfen und Räumen 
der Bahnhöfe sprechen, sohin keinen zum Bahnhofsgebiete ge- 
hörigen Raum ausnehmen, eine Berechtigung zu finden. — Die 
Feststellung, dass die innerhalb des Bahnhotrayons, dessen 
Grenze am Eingange durch eine Palissade gekennzeichnet ist, 
gelegene Bahnhofsstrasse als ein bestimmungsgemäss dem Publi- 
kum seöffneter Raum des Bahnhofs sich darstellt, lässt daher 
einen Rechtsirrthum nicht erkennen.“ — (Erk. des Ober-Landes- 
gerichts zu München vom- 1. Juni 1886; Samml.. der Entsch. 
Bd. IV. 8. 93 fl.). 


Verschiedenes. 


Der Russische Minister der Verkehrswege, Possjet, _ 
welcher zugleich Generaladjutant des Kaisers und Admiral ist, 
beging am 4. Januar d. J. (am 23. Dezember 1886 Russ. Zeitr.) 
sein füntzigjähriges Dienst- (Otfiziers-) Jubelfest. 3 
ist von Hause aus Seemann und war in diesem Beruf bis zum 
Jahre 1874 thätig. Schon als junger Offizier lenkte er die 
Aufmerksamkeit seiner Vorgesetzten durch Herausgabe einiger 
hervorragenden fachwissenschaftlichen Werke auf sich. Er hatte 
zu wiederholten Malen wichtige überseeische Aufträge auszu- 
führen, wurde später zum Erzieher des Grossfürsten Alexei 
Alexandrowitsch berufen und begleitete denselben auf mehreren 
Seereisen, unter anderem im Jahre 1871 auf einer Reise um die 
Im Jahre 1874 wurde Herr Possjet zum Minister der 


Welt. 


I. Offizielle Anzeigen. N 


1. Berichtigungen. 


Sächsisch-Oesterreichischen Verbands- 
verkehr betreffend. Unter Bezugnahme 
auf unsere Bekanntmachung vom 11. De- 
zember 1836 veröffentlichen wir, dass 
der neue Verbandstarif, Theil II, Heft 1 
und 2, nicht am 1. Februar d. J., sondern 
voraussichtlich erst am 1. März d. J. 
in Kraft treten wird. Bis zu diesem 
Tage wird auch die angekündigte Auf- 
hebung bezw. Erhöhung einzelner Fracht- 
sätze verschoben. Gleichzeitig wird ein 
Nachtrag I zu Heft ı 
Frachtsätzen für den Verkehr zwischen 
diesseitigen Stationen und solchen der 
Mährisch-Schlesischen Centralbahn aus- 
gegeben werden. Hierdurch werden die 
im Breslau - Sächsischen Verbandsver- 
kehre bestehenden Frachtsätze für diese 
Stationen aufgehoben. Im Verkehre mit 
Troppau (M. S. C. B.) treten für Güter 
der Stückgutklasse I und der Wagen- 
ladungsklasse C1 und O2 ‚einige Er- 
höhungen ein. Die Ausgabe der Tarif- 
hefte 1 und 2, sowie des Nachtrags I 
zu Heft 1 wir noch besonders bekannt 
gegeben werden. 

Dresden, den 15. Januar 1387. (163) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Galizisch- Oesterreichisch- Böhmischer 
Gemeinschaftsverkehr. Die in dem mit 
'1. Februar a. c. zur Einführung gelan- 
genden Nachtrag I zu Theil II, Heft 3 
des obbezeichneten Verkehres enthaltene 
Ergänzung der Gruppe 17, sowie die be- 
züglichen Frachtsätze für Koch- und 
Steinsalz, auch Lecksteine, Glaubersalz 
und Fabriksalz treten nicht in Wirk- 
samkeit und sind daher in dem gedachten 
Nachtrage zu streichen. 

(164) 


Wien, den 15. Januar 18897. 
Die Generaldirektion 

der K. K. priv. Galiz. Carl Ludwigbahn, 
im Namen der betheilisten Verwaltungen. 

Sächsisch - Westösterreichisch - Unga- 
rischer Verband. Unter Bezugnahme 
auf unsere Bekanntmachung vom 4. De- 
zember 1886 veröffentlichen wir, dass die 
Ausgabe des neuen Verbandstarifs nebst 
Nachtrag I nicht am 1. Februar d. J., 
sondern voraussichtlich erst am 1. März 
d. J. erfolgen wırd. Der Eintritt der 
angekündigten Erhöhungen, sowie die 


Aufhebung einzelner Frachtsätze wird 
ebenfalls bis zu diesem Tage hinaus- 
geschoben. 


Dresden, den 15. Januar 1887. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
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Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 4 
Wer«atwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Destsaber 


Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW, Bahnhofst von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse &. 


mit direkten. 


ER 


‘ | Verkehrswege ernannt, in welcher hohen Stellung 
ausserordentlich segensreiche Thätigkeit zurückzublicken hat. 
Die erfolgreiche Entwickelung des Eisenbahnnetzes und Eisen- 
bahnwesens, dıe mannigfaltigen Verbesserungen und Erweite- 
rungen der Wasserstrassen, der Ausbau der Seehäfen sind Ver- 
dienste, die dem Namen Possjet für alle Zeiten einen hervor- 
ragenden Platz in der Geschichte der wirthschaftlichen Ent- 
wickelung Russlands sichern. Der gefeierte General, der erst 
‘die Mitte der sechziger Jahre überschritten hat, erfreut sich 
einer seltenen Rüstigkeit und Spannkraft, und es steht zu 
hoffen, dass er sein Amt noch lange Jahre zum Segen des 
Russischen Reiches verwalten wird. Die Feier verlief unge- 
wöhnlich glänzend und erhielt eine besondere Weihe dadurch, 
dass Kaiser Alexander III. unerwartet den Jubilar 


Der Geleierte 


beglückwünschte, 


2. Aenderung von Stationsnamen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Der Name der an der Linie 


Wien-Eger zwischen den Stationen Sig- 
mundsherberg-Horn und Wappoltenreith- 
Raabs gelegenen Station Hötzelsdorf ist 
— nach einer Mittheilung der K. K. Ge- 
neraldirektion der Oesterreichischen 
Staatsbahnen — vom 15. d. Mts. ab in 
„Hötzelsdorf-Geras“ abgeändert 
worden. 

Berlin, den 21. Januar 1887. (166) 

Die geschäftsführende Direktion. 
Wex. 


3. Güterverkehr. 


Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Holzverkehr. Am 1. Februar 1837 tritt 
zu dem vom 1. März 1884 ab gültigen 
Ausnahmetarife für den vorgenannten 
Verkehr der Nachtrag V in Kraft, wel- 
cher ausser verschiedenen sonstigen 
Aenderungen ermässigte Frachtsätze für 
die Stationen Hachenburg, Hattert und 
Ingelbach, -Frachtsätze für neu aufge- 
nommene Stationen der Bayerischen 
Staatsbahnen bezw. der Eisenbahn-Di- 
rektionsbezirke Köln (linksrh.), Köln 


(rechtsrh.) und Elberfeld, sowie erhöhte, 


vom 20. März 1837 ab gültige Fracht- 
sätze für Station Grünebach im Verkehr 
mit Eger, Franzensbad und Hof enthält. 
Der Nachtrag ist bei den betreffenden 
Gülerexpeditionen sowie in unserm hie- 
sigen Geschäftslokale zu haben. 
Köln, den 17. Januar 1837. 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 
Die auf Grund des vom I. k. Mts. an 
Behipen Norddeutsch-Sächsischen Ver- 
ands - Gütertarifs (Heft No. 1) für den 
Verkehr der Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Hannover (nördlich von 
Wilhelmshöhe), der Warstein-Lippstadter 
Eisenbahn, der rose Olden- 
burgischen Staatsbahn, der Unter- 
Elbeschen Eisenbahn und des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Frankfurt a/M. (Strecke 
Berlin-Blankenheim und Halle-Nordhau- 
sen-Münden) nach und von Eger, Fran- 
zensbad und Hof — Sächsische Staatsbahn 
— in Anwendung kommenden Tarifsätze 
sind im Hannover-Bayerischen Verbande 
vom genannten Tage an der 'Frachtbe- 
rechnung für Gütersendungen nach und 
von den gleichnamigen Bayerischen Sta- 
tionen zu Grunde zu legen, insoweit seit- 
her direkte Expedition eingerichtet war. 
Bis zum 15. März 1. Js. bleiben jedoch 
die bisherigen Frachtsätze in Gültigkeit, 
wenn durch die neuen Taxen etwa Er- 


(167) 


er auf eine 


persönlich 


höhungen in der Frachtberechnung ein- 
treten. 
Hannover, den 17. Januar 1897. (168) 
Königliche Eisenbahndirektion, 3 
auch Namens der betreffenden Verbands- 
verwaltungen. J 


Zum Nachtrag II des Ausnahmetarifs 
für den Transport von Rohzucker, Pile- 
zucker und Melasse von Böhmischen 
Stationen nach Gustavsburg transit etc. 
gelangt mit Wirksamkeit vom 1. Fe- 
bruar 1. J. ein weiterer Anhang zur Ein-. 
führung, welcher Frıchtnachlässe tür die 
Zeit vom 1. Februar bis 30. September 
1. J. enthält. 

München, den 17. Januar 1887. (169) 
Namens der betheiligsten Verwaltungen: 
Die Generaldirektion 

der K. B. Staatseisenbahnen. 
Verkehrsabtheilung. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Das neue Heft 8 zum Südwestdeutschen 
Verbands-Gütertarif (Pfälzisch-Badischer- 
Verkehr), welches laut unserer Bekannt- 
machnng vom 20. Dezember 1886 mit Gül- 
tigkcit vom 1. Februar ds. J. erscheinen 
sollte, kommt erst auf den 1. März ds.J. 
zur Einführung. 

Karlsruhe, den 18. Januar 1887. 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Böhmisch - Sächsischer Braunkohlen- 
verkehr. Mit Gültigkeit vom 1. Februar 
d. J. ab kommt Nachtrag I zu dem 
Uebergangstarife für den Böhmisch- 
Sächsischen‘ Braunkohlenverkehr vom 7 
15. Dezember v. J. zur Einführung. Der- 
selbe enthält Transitfrachtsätze ab Fran- 
zensbad, Reitzenhain und Weipert für 
Braunkohlen-Transporte, bezüglich deren 
die Umkartirung in einer dieser Stationen 
billigere Sätze gewährt, als der direkte 
Den “oder die Umkartirung in Klingen- 
thal. 4 

Exemplare des Nachtrages sind bei den 
Güterexpeditionen zu erlangen. 

Dresden, am 15. Januar 1897. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Holsteinische Marschbahn - Gesell- 
schaft. Nachtrag zum Personentarif. 
Mit Gültigkeit vom 20. d. Mts. ist zu 
unserm Lokal-Personentarif ein Nach- 
trag IX erschienen, enthaltend Abände- 
rung der Spezialbestimmung zu $ 8 des 
Betriebsreglements, betreffend Fahrpreise 
für Extrazüge etc, grössere Gesell- 
schaften, Schülerfahrten etc. 

Die Expeditionen ertheilen Auskunft. 

Glückstadt, den 17. Januar 1837. _ 

(172) 


(170) 


arı) 


Die Direktion. 
(Forts. der oifiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


RR 3. Güterverkehr. 
Ei - (Fortsetzung:.) 


- Der drittletzte Absatz der im Nach- 
trag III zum Staatsbahn - Gütertarif 
Bromberg-Breslau auf Seite 5/6 enthal- 
- tenen Zusatzbestimmung zu $ 50 des Be- 
triebsreglements erhält, in Abänderung 
der im Nachtrag IV auf Seite 2 unter 1 
gegebenenBestimmung,folgende Fassung: 
-— Im Verkehre nach Russland haben 
die Russıschen Grenzbahnen mit 
Ausnahme der in Grajewo anstossen- 
den Russischen Südwestbahn erklärt, 
Vermittelungsadressen zum Zwecke 
„ der Zollabfertigung an der Grenze 
oder sonst unterwegs, während der 
Eisenbahnbeförderung, nicht zulassen 
“ zu wollen, indem sie beanspruchen, 
in diesen Fällen die Zollabfertigung 
‚selbst durch‘ eigene Zollagenten zu 
vermitteln. Hiernach werden Fracht- 
 briefe mit Vermittelungsadressen, 
die an andere Personen, als an die 
- Zollagenten der Russischen Eisen- 
bahn gerichtet sinıl, nur auf Gefahr 
der Versender angenommen werden. 
Bezüglich des Umkartirungsverkehrs 
‘an der Grenze hat die Warschau-Wiener 
Bahn ihre Zustimmung zur Betörderung 
mehrerer. Wagenladungen Massen- 
artikel mit einem Frachtbriete nur 
unter der Beschränkung gegeben, dass 
‚sich der Verkehr innerhalb des Bezirks 
der Warschau- Wiener Bahn bewegt. 
 Demgemäss findet die im Nachtrage VIII 
unter 1 Seite 2 aufgenommene Bestim- 
- mung bezüglich der Beförderung von 
 Massenartikeln bezw. der Steinkohlen- 
transporte nach Polen von 3 Wagen 
bezw. 6 Wagen, für den Transitverkehr 
über Sosnowice und Alexandrowo nur 
insoweit Anwendung, als diese Vergün- 
‚stigung nur für die Beförderung von 
Sendungen nach solchen Stationen Platz 
‚greift, welche nicht über Warschau hin- 
aus gelegen sind. 
Auf Seite 78 des Haupttarifs treten für 
den Verkehr mit Hohenkirch Berichti- 
gungen des Kilometerzeigers ein, welche 
auf den Güterexpeditionen, eingesehen 
_ werden können. Die um 20 km erhöhte 
Entfernung Hohenkirch-Brzezinka findet 
erst vom 1. März d. J. ab Anwendung. 
_  Bromberg, den 15. Januar 1887. (173) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


 Rheinisch - Westfälisch- Württembergi- 
scher Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 
20. Januar 1887 wird die Station Crefeld 
in den Ausnahmetarif für Salztransporte 
aufgenommen 

Die betreffenden Frachtsätze betragen 
für Heilbronn 1,00 .4, für Neckarsulm 
0,98 4. für 100 kg. 

Köln, den 17. Januar 1897. (174) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Zum Hannover-Bayerischen Verbands- 
Gütertarif (Heft No. 2) vom 1. November 
1885 tritt mit dem 1. k. Mts. der Nach- 
trag III in Kraft. Derselbe ist käuflich 
durch die Güterexpeditionen der Ver- 
bandsstationen zu beziehen und enthält 
Berichtigungen und Ergänzungen des 
Haupttarifs, bezw des Nachtrags 11. 

Hannover, ‚den 13. Januar 1837. _ (175) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betheiligten Verbands- 

verwaltungen. 

Main - Neckarbahn. Die im Main- 
Neckarbahn - Württembergischen Güter- 
tarife enthaltenen Eilgutfrachtsätze für 
Friedrichsfeld erhöhen sich vom 1. März 


"1. J. ab um 0,08 .% für 100 kg.., 


Darmstadt, den 15. Januar 1837. (176) 
Direktion der Main-Neckarbahn, 

Galizisch-Polnischer Verbandverkehr. 
Die mit der diesseitigen Kundmachung 
vom 29. Dezember 1886 publizirte Auf- 
hebung der Tarife für den rubrizirten 
Verkehr zum 1./13. Februar a./n. St. 1887 
(vide. Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen No.1 vom 5. Ja- 
nuar 1837 Seite III, Post No. 47) bezieht 
sich auf den Ausnahmetaritf für Borsten- 
viehtransporte, gültig vom 20. Novem- 
ber n.St. 1883, sowie auf den Ausnahme- 
tarif für den Transport von Getreide etc., 
Zucker aller Art vom 1. August n. St. 
1886, bei ersterem jedoch nur bezüglich 
der Relationen „Warschau und Lodz, 
während die Sätze für die Re- 
lation’Granica-transit‘ noch 
weiters in Gültigkeit bleiben. 

Wien, am, 14. Januar 1887. (177) 

Die Generaldirektion 

der K.K. priv. Galiz. Carl-Ludwig-Bahn, 
zugleich Namens der betheilisten Bahnen. 


Deutsch -Oesterr.-Ungar.-Seehafenver- 
band Verkehr mit Ungarn. Mit 1. Fe- 
bruar 1]. J. tritt der, Nachtrag V zu 
Theil II Heft. 3, enthaltend Ereänzung 
der besonderen Bestimmungen, Erweite- 
rung bestehender Ausnahmetarife und 
ermässigte Sätze des Ausnahmetarifs 9 
(Maschinentheile) in Kraft. 

Exemplare sind bei den betheiligten 
Verwaltungen und namentlich bei der 
priv..Oesterr.- Ungar. Staats-Eisenbahn- 
gesellschaft in Wien I, Pestalozzigasse 8, 
erhältlich. (178 RM) 


K.K. priv. Oesterreich. Nordwestbahn. 
Tarifangelegenheit. Am 1. Februar cr. 
treten die Nachträge IV zu den Tarifen 
Ungarn-Laube und Ungarn-Dresden-Elb- 
kai vom 1. September 1885 in Kraft. 

Exemplare derselben liegen bei den 
betheilıgten Bahnen, sowie bei der unter- 
zeichneten Generaldirektion zur Einsicht, 
bezw. zum Bezuge bereit. : 

Wien, 14. Januar 1887. 

Die Generaldirektion. 


(179) 


K.K. priv. Oesterreich. Nordwestbahn. 
Elbeumschlagsverkehr. Am 1. Februar 


I. Offizielle Anzeigen. 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


1887 tritt der Nachtrag VI zum Tarife 
este ale Landungontaisthecikt 
Heft B in Kraft. 

Derselbe enthält: 

Ergänzungen und Aenderungen des 
Tarites und der Nachträge I—V und 
Druckfehler-Berichtigungen. 

Exemplare dieses Nachtrages liegen 
bei den betheilisten Bahnen, sowie bei 
der unterzeichneten Generaldirektion zur 
Einsicht resp. zum Bezuge bereit. 

Wien, 14. Januar 1837. (180) 

Die Generaldirektion. 

Galizisch-Oesterr.-Böhmischer Gemein- 
schaftsverkehr. Mit Gültigkeit vom 
1. Februar 1837 bis auf Weiteres gelangt 
im Theil II, Heft 1 des’ vom 1. Mai 1886 
gültigen Tarifes für den obbezeichneten 
Verkehr ein direkter Frachtsatz von 
376,1 kr. pro 100 ks für, als Eilgut ab 
Strassnitz-Rohatetz, Station der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn, nach der Station 
Radymno der Galiz. Carl-Ludwig-Bahn 
zur Beförderung gelangende Sendungen 
von Hefe (Germ), sowohl flüssige als 
feste, zur Einführung. 

Wien, den 12. Januar 1837. (181) 

Die Generaldirektıon 
der K. K. BIN. Galiz. Carl-Ludwigs-Bahn, 
im Namen der betheiligsten Verwaltungen. 

Niederl. Centralbahn. Zu der vom 
1. September 1885 ab gültigen neuen 
Ausgabe unseres Lokal - Gütertarifes ist 
am 1. Januar cr. der Nachtrag II in 
Wirkung getreten. 

Utrecht, den 18. Januar 1897. 

Die Direktion. 


(182) 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Mit dem 1. Februar d. J. wird zum 
Tarif für den Personen- und Gepäckver- 
kehr zwischen Stationen des Direktions- 
bezirks Frankfurt a/M. einerseits und 
Stationen der Direktionsbezirke Köln 
rechtsrheiniısch und Elberfeld anderer- 
seits der Nachtrag I herausgegeben. 

Das Nähere kann schon jetzt bei dem 
diesseitigen Verkehrsbüreau Sachsenhau- 
sen Hedderichstrasse No. 59 eingesehen 
werden. (183) 

Frankfurt a/M., den 15. Januar 1837. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Submissionen. 
Nordhausen-Erfurter Eisenbahn. Im 


Wege der öffentlichen Submission soll 


die Lieferung von 10000 Stück impräg- 
nirten kiefernen Querschwellen vergeben 
werdeu und ist hierzu Termin 
am 5 Februar cr., 
Vormittags 11 Uhr 

im Büreau unserer Polish hdirektien an- 
gesetzt, von welcher auch die Bedin- 
ik: gegen Einsendung von 50 % 

ezogen werden können. 

Nordhausen, den 14. Januar 1837. (184) 

Die Direktion. 


Pfälzische Eisenbahnen. Für die Eisen- 
bahn-Schiffbrücke bei Maximiliansau soll 
die Lieferung von7 eisernen Brücken- 
schiffen und 1 eisernen Nähe 
auf dem Wege der Submission vergeben 
werden und zwar: 

1. 2 Bockschiffe von je 22,50 m Länge 

und 4,60 m Breite, : 

2.5 gewöhnliche Jochschiffe von je 
20,04m Länge und 3,70 m Breite, wo- 
von 2 Stück mit Ruder, 

3. 1 Nähe von 12,0m Länge und 3,54 m 
Breite. 

Die Submissionsbedingungen und Zeich- 
nungen liegen auf dem technischen Bü- 
reau der unterfertigten Direktion zur 
Einsicht offen und werden auch auf por- 
tofreie Anfragen gegen Erstattung von 
3 A. zugeschickt. 

Die Offerten, welche per Schiff bezw. 
Nähe und in Reichsmark zu stellen sind, 
wollen portofrei an unsere Adresse mit 
der Aufschrift 
„Submission auf eiserne Brückenschiffe“ 
bis zum 10. Februar c. eingereicht wer- 
den. 

Die Submittenten bleiben bis zum 
3. März c. an ihre Offerten gebunden. 

Ludwigshafen a/Rh., 19. Januar 1837. 

Die Direktion. (185) 
Lavale. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk - Berlin. 
Verkaut von Altmaterialien. Die auf 
den Bahnhöfen Berlin (Görlitzer Bahn- 
hof), Cottbus, Görlitz, Senftenberg und 
Ruhland des diesseitigen Amtsbezirks 
lagernden für Eisenbahnzwecke nicht 
mehr verwendbaren Eisenschienen, Herz- 
stücke, sowie altes Schmiede-, Schmelz- 
und Gusseisen ete. sollen in öffentlicher 
Ausschreibung verkauft werden, wozu 
Termin auf 
Mittwoch, den 2. Februar d.J,, 

Vormittags 11%), Uhr 
im hiesigen Verwaltungsgebäude anbe- 
raumt ıst. 

Die Verkaufsbedingungen liegen in 
unserem Betriebsbüreau sowie in den 
Amtszimmern der auf obigen Bahnhöfen 
stationirten Bahnmeister aus, können 
auch gegen porto- und abtragsfreie Ein- 
sendung von 1.4 Schreibegebühren von 
unserem Büreauvorsteher Michaelis hier- 
selbst bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen und porto- 
frei mit der Aufschrift 
„Angebot auf Ankauf von Altmaterialien“ 
bis zu obigem Termin einzusenden. 

Cottbus, den 16. Januar 1857. (186H&V) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


7. Vakanzen. 


Ein erfahrener 
Maschinenmeister, 
welchem die Leitung des Maschinen- 
dienstes und die Unterhaltung der Fahr- 
Betriebsmittel auf unseren Hessischen 
Nebenbahnen übertragen werden soll, 
wird gesucht. 

Qualifizirte Maschinentechniker wollen 
sich unter Vorlage von Zeugnissab- 
schriften und eines Lebenslaufs melden 
bei der 
Centralverwaltung für Sekundärbahnen 

Herrmann Bachstein, (187) 
Berlin SW, Grossbeerenstrasse 88/89. 


8. Vermischte Bekanntmachungen. 


Oeffentliches Preisausschreiben zur 
Erlangung von Entwürfen für eine 
transportable Mannschaftsbaracke. Zur 
Erlangung von Entwürfen für eine trans- 
ortable Baracke zur Unterbringung von 
rnschaften wird das nachstehende 
Preisausschreiben erlassen. 
Die zu erfüllenden Anforderungen sind 
in einem Programm zusammengestellt, 
welches in dem Büreau des Hausverwal- 
ters des Kriegsministeriums, Berlin W, 
Wilhelmstrasse 81, eingesehen bezw. von 
der Registratur der Servisabtheilung des 
Kriegsministeriums, ebenda bezogen wer- 
den kann. 
An dem Wettbewerb können alle 
Deutschen Architekten, Techniker und 
Ingenieure des Militär- und Civilstandes 
sich betheiligen. 
Als Preise werden ausgesetzt: 
1. für den am besten befundenen Ent- 
wurf 5000 44, 

2. für den am zweitbesten befundenen 
Entwurf 3000 4, 

3. für den am drittbesten befundenen 
Entwurf 2000 44 

Diese Preise erhalten nur solche Be- 
werber, welche bei einer vom Kriegs- 
ministerium nach Prüfung der sämmt- 
lichen Entwürfe für angezeigt erachteten 
engeren Konkurrenz, auf Erfordern die 
Ausführbarkeit ihrer Entwürfe und ihre 
Bedingungsmässigkeit, durch Aufstellung 
von in wirklicher Grösse anzufertigenden 
Barackentheilen, deren Kosten erstattet 
werden, nachgewiesen haben. 

Für den Fall, dass keiner der einge- 
reichten Entwürfe zu einer solchen 
engeren Konkurrenz geeignet erachtet 
werden kann, wird für die verhältniss- 
mässig 3 besten Entwürfe die Hälfte der 
vorangegebenen Preise gewährt. 

Die preisgekrönten Entwürfe sowie die 
bei der engeren Konkurrenz aufgestellten 
Barackentheile gehen in das Eigenthum 
der Heeresverwaltung über und steht es 
letzterer frei, jeden dieser Entwürfe 
unverändert bezw. in abweichender Weise 
zur Ausführung bringen zu lassen. 

Das Kriegsministerium behält sich die 
Ernennung des Schiedsgerichts vor. 

Die Entwürfe und Probestücke, welche 
mit einem Motto zu versehen und mit 
einem, das gewählte Motto als Aufschrift 
tragenden, den Namen des Verfassers 
enthaltenden, verschlossenen Kouvert zu 
begleiten sind, müssen bis zum 

25. März88, 12 Uhr Mittags, 
bei dm Königlichen Kriegs- 
ministerium, Militär -Oeko- 


. den Verkehr zwischen in- und ausländi- 


nomiedepartement Berlin W, 
Wilhelmstrasse No. 81, postfrei 
eingereicht sein. Später eingehende Ar- 
beiten werden von der Preisbewerbung 
ausgeschlossen. F 
Für die Ausführung der Baracken- 
theile in engerer Konkurrenz wird eine 
Frist von 4 Wochen nach der Aufforde- 
rung gewährt. 
Berlin, den 8. Januar 1887. (188. J) 
Königliches Kriegsministerium. 
gez. Bronsart von Schellendorff. _ 


II. Privat-Anzeigen. 


‚Von einer Waaren-Grosshandlung wird 
ein im Tarif- und Kartirungswesen für _ 


schen Stationen,namentlich Oest.-Ungarn, 
durchaus erfahrener Beamter oder Spe- 
diteur gesucht. Off. unt. Frg. befördert 
H. S. Hermann, Berlin SW., Beuthstr. 8. 


Taten & Glenn N 


Carlswerk, 
Mülheim a/Rhein, 


n fabriziren: 
Eifen:, Stahl: und Aupferdraht 
auch verzinkt, verzinnt, verbleiet 
und verkupfert; 
Bergwerkafeile jeder Art 
Aufzug-, Krahnen 'und Winden- 
Drahtseile, 
Gerüststricke aus verz. Draht, 
Transmissionsseile, 
Brückendrahtseile 
Fähr-, Traject- und Tauereiseile; 
Blitzableiteranlagen = 
Patent-Stahl-Stacheldraht 
und jede Art Zaundraht nebst 
Zubehör; 


Klavier: und Srabendraht; 
Drahtuerdicdtungsringe 
r Dampf- und Wusserrohre; 


We Kabel aller Art 
für Telegraphie, Telephonie und 
Y klectrisch-Licht. 
% 


D Sem | = 


Technische Staatslehranstalten 


zu Chemnitz. 


Am 18. April 1887 beginnt ein neuer Lehrcursus - 


T 


ee Königlichen höhern Gewerbschule, avtneüungen 


für mechanische und chemische Technik, 


äer Königlichen Werkmeisterschule su maschinenbauer, 


Schlosser, Spinner etc.) und 


\ 


ice Königlichen Müllerschule. 


‚ Anmeldungen sind bis zum 3. April zu bewirken, Die Bauabtheilung der 
Königlichen höhern Gewerbschule, die Königliche Baugewerkenschule, die König- 
liche Färberschule und die Königliche Fachschule für Seifensieder eröffnen ihre 
neuen Lehrcurse nur zu Michaelis. Prospect und Lehrplan der einzelnen Abthei-. 


lungen sendet auf Erfordern 


Die Direktion der 


technischen Staatslehranstalten zu Chemnitz. 


Regierungsrath Prof. Berndt. 
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Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


i Abonnements - Bedingungen: 


1. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 

Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 

_ handlungvierteljährlih. . ve... . 4 Mk. 

2. Bei direeter Zusendung unter Streifband durch die 

— Expe 

d Er Postgebiet jährlie 
für sämmtliche Bean Staaten jährlich . 23 Mk, 
pränumerando frank 


" 6 


1887. 


‘ P 
Privat-Inserate 
a und f 
Beilagen zur Zeitung 
sind direct 
an die Buch- und Steindruckerei von H, S. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Rawmn 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisanbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung werterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
— & Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


— = Commissionär für den Buchhandel: 


r. jur.. W. Koch, r __— Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin $8.,Ritterstr. 86, 
% ® 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
€ . 
| Organ des Vereins. 
E an N Siebenundzwanzigster Jahrgang. 
= Berlin, den 26. Januar 1887. 
1 Dieser Nummer liegt No. 2 des „Anzeigers überzähliger Güter und Gepäckstücke‘‘ bei. 
11 
3 Inhalt: 


Landes-Eisenbahnrath. 
Kombinirbare Rundreisebillets. 
Weisswasser-F'orst. 
Güstrow-Schwaan. 
Drahtseilbahn bei Karlsruhe, 
DampferlinieRostock-Dänemark. 
Gänse-Wagenladungen. 
Orient-Tarife. 


Erkrankungsverhältnisse der 


- Eisenbahn-Beamten. 
Preuss. Staatsb., Aus dem Etat. 


Aus dem Deutschen Reich: 
Zweite Eisenb. - Stückgutklasse. 
Nordhausen-Erfurt. 

Technische Einheit. 


Der von der geschäftsführenden Direktion des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen kürzlich herausgegebene 
4. Jahrgang der Statistischen Nachrichten über die Erkran- 
unssverhältnisse der Beamten von 30 Vereinsverwaltungen 
bringt die entsprechenden Notizen von 27 Deutschen Verwal- 
tungen, 2 Oesterreichischen und 1 Niederländischen zum Abdruck. 
Infolge der erheblichen Aenderungen, welcher die Statistik 
über die Dienstunfähigkeits- und Sterbensverhältnisse unter- 
zogen ist, von welchen Aenderungen die bessere Gruppirung des 
ersonals am erheblichsten ins Gewicht fällt, weicht auch der 
rliegende Jahrgang der Statistik über die Erkrankungs- 
erhältnisse des Beamtenpersonals von den früher er- 
hienenen Jahrgängen wesentlich ab. 

Die Eintheilung des Personals in 5 Gruppen *) ist aufge- 
en und das Personal nunmehr in folgende 7 Gruppen unter- 
hieden worden: 
1.fürden Zugförderungsdienst, 
2.fürden Zugbegleitungsdienst, 

%.fürden Bahnbewachungs- und Unterhaltungs- 
dienst, 

4. für den Stationsdienst und zwar: 

für den Personen- und Güterabfertigungs- und Stations- 
kassendienst, für den Telegraphen-, Zugabfertigungs- und 
Stationsaufsichtsdienst, sowie für die Leitung und Beauf- 
sichtigung des Dienstes in den Lokomotivschuppen (Heiz- 
häusern) u. s. w., i 

5. für den niederen Stationsdienst, 

6. fürden Weichenwärterdienst und 

7. für das Büreau- und sonst nicht benannte 
"Personal 

Wie bei der Statistik über die Dienstunfähigkeits- und 
erbensverhältnisse, so haben auch die Erhebungen über die 
ı Jahre 1885 vorgekommenen Erkrankuugs- und Todesfälle 
des Personals sich nur auf Beamte und nicht auch auf etwa 
üher in den Kreis der Beobachtung gezogene Arbeiter (Nicht- 
eamte) beschränkt, während die Betheiligung an der Statistik 
cht mehr — wie bisher — nur denjenigen Verwaltungen ge- 


N  _*) Das Stationspersonal war bisher mit den Weichenwärtern 
dem Expeditionspersonal zusammengefasst. 


Vereins-Notizen: Kursbücher. 

Rundschreiben. : . 3 
Amerikanische Korrespondenz: Offizielle Anzeigen: 

; 1. Verkehrsstörungen. 

Waldbahnen. >. Güt ER S 

Baltimore und Ohio Eisenbahn, Ex an are) 
Präjudizien: Os u mISSlonen, (a 

Strafrecht. 4. Verkauf von’Altmaterialien. 
Vermischtes: Trinkspruch. Privat-Anzeigen. 


Die Erkrankungsverhältnisse der Beamten auf den Vereinsbahnen im Jahre 1885. 


stattet ist, welche einen geordneten bahnärstlichen Dienst haben, 
sondern unabhängig hiervon allen Verwaltungen, bei 
denen ein geordnetes Bericht- und Kontrolwesen über die durch 
die Erkrankung der Beamten entstehenden Dienstversäumnisse 
besteht. Im übrigen schliesst sich der vorliegende Jahrgang 
der Statistik an die Jahrgänge 1883 und 1884 an und enthält — 
wie letztere — nur die allgemeinen Ergebnisse (Tabelle I), wel- 
chen de summarischen Ergebnisse der Tabelle II (Er- 
krankungen nach Krankheitsgruppen bezw. einigen Krankheits- 
formen), sowie die Nachrichten über die Erkrankungsfälle von 
3—10 Tagen im Interesse einer besseren Vergleichbarkeit der 
Ergebnisse der einzelnen Jahre hinzugefügt worden sind. 
Da in den Erhebungen für die Gruppen: 
Zugförderungspersonal, 
Zugbegleitungs- und 
Bahnbewachungs- u. s. w. Personal 
nennenswerthe Aenderungen nicht eingetreten sind, so ist eine 
Vergleichung der bezüglichen Ergebnisse mit denen der Vor- 
jahre statthaft, während dieselbe dagegen bei den übrigen 
Gruppen wegen .der nunmehr erheblich veränderten Zusammen- 
setzung derselben nicht thunlich erscheint. 
Bei ründ 96000 im Dienst befindlichen Personen betrug 
die Gesammtzahl der Erkrankungen im Jahre 1885: 
45730 (gegen 41392 im Vorjahre) = 48 pCt. (gegen 47 pCt. im 
Vorjahr). 
Es entfielen auf: 


1. das Zuförderungspersonal 10023 oder 21,92 pCt. 


gegen 9553 „ 23,03 „ im Vorjahre 
2. das Zugbegleitungsper- 
SOnalemaEe N. 865517, 18,990 
gegen 8106 "„ 1958 „ , 
3. das Bahnbewachungs- und 
Unterhaltungspersonal . 809 „ 1770 „ 
gegen 723 „ 1760 „ n 
4. das Stationspersonal & AH 5ETUAHINTER0SL 
5. das Personal für den nie- 
deren Stationsdienst . 4294.10 79,39), 
6. die Weichenwärter . 6'080. 13,325, 
7. das Büreau- und sonst 
nicht benannte Personal 3057 „ 667 ,„ 


— 62 7 


Es ergaben sich danach im einzelnen fölgende Ver- 
hältnisszahlen: bei dem 


1. Zugförderungspersonal 83 pCt. (85 pCt. im Vorjahre) 
2: ee re ODER OST N) % ) 
3. Bahnbewachungs- und Unter- 

haltungspersonal Re U VE LT N SE A ) 
4.,Stationspersonal. .. . .... Anal DBr, 
5. Personal für den niederen Sta- 

tonsdlanan in U u, nn TR ar Een 
6. Weichenwärterpersonal . . . . 50 „ 
7. Büreau- und sonst nicht be- 

nannten Personale a  wrsE aaa 


Die Ziffern der Erkrankungen des Zugförderungs- und 
Zugbegleitungspersonals sind, wie es die Verhältnisse des 
Berufes erwarten lassen, erheblich höher als diejenigen des 
übrigen Personals und da das Zugpersonal ungefähr den vierten 
Theil des Gesammtpersonals umfasst, so werden die Durch- 
schnittsziffern des letzteren erheblich von denen des Zug- 
Poragnäl überschritten, während der betreffende Unterschied 
ei dem übrigen Personal, ausgenommen das Büreau- und sonst 
nicht benannte Personal, welches eine verhältnissmässig_ nie- 
drige Erkrankungsziffer nachweist — bedeutend geringer ist. 


Obgleich das gesammte Zugyersonal gegen das Vorjahr 
eine um nur 0,40 pCt. erhöhte Erkrankungsziffer nachweist (bei 
den Erhebungen des Jahres 1884 betrug dieselbe 73,09 pOt., bei 
denjenigen des Jahres 1885 hingegen 73,49 pCt.), so hat sich 
dieselbe seit den Erhebungen für 1882 doch bedeutend erhöht. 


Dieses Ergebniss dürfte vielleicht in Uebereinstimmung 
zu bringen sein mit der Ansicht des Dr. med. Rigler, welcher 
in seiner Schrift „Die im Eisenbahndienst vorkommende Berufs- 
krankheit“ (Berlin 1880) ausführt, dass sich der allgemeine 
Gesundheitszustand, speziell der im Maschinendienst Beschäf- 
tigten in den letzten 15 bis 20 Jahren in höchst auffälliger 

eise verschlechtert hat, und dass in neuerer Zeit zumal 
Lungenaffektionen bei den Maschinisten häufiger, Rheuma- 
Amen viel stärker aufzutreten pflegten, als dieses früher der 
all war. 


Die nachstehende Tabelle gibt einen Ueberblick über 
die Erkrankungsziffer nach den einzelnen Altersklassen. Es 
erkrankten vom Gesammtpersonal von je 100 im Dienst 
gewesenen Beamten im Alter 


von 25 „ ) 3 „ ” ” 
» 80 4» 835 „ 41 „ 4 „ „ 
..:88 12340 y 47 7 46 „ s 
„40 „ 45 ” 48 ” 48 ,„ „ 

„ 45 „50 ” 50 ” 4 „ ” 

„ 50 „ 55 „ 53 ” 50 „ „ 
55 „ 60 ” 57 ” 54 „ ” 
über 60 ” 57 5 DA .s 


Die gesammten 45730 Erkrankungsfälle umfassten eine 
Dauer von 1029072 Tagen (gegen 861017 im Vorjahre); die 
durchschnittliche Dauer einer Erkrankung beträgt Ns: 23 Tage 
(gegen 2] im Vorjahre). Auf die verschiedenen Gruppen ver- 
theilen sich diese Tage wie folgt: 


Aus dem Etat der Preussischen Staatsbahnen für 1887/88. 
(Schluss.) 
Einmalige und ausserordentliche Ausgaben. \ 


f Im Etat pro 1887/88 sind an einmaligen und ausserordent- 
lichen Ausgaben für die Staats-Eisenbahnverwaltung 10 854 000 44 
veranschlagt. Dieselben sollen meist zur Fortführung bereits 
begonnener Bauten verwendet werden, nur einzelne wenige 
wirkliche Neubauten sind vorgesehen, so: 
Herstellung einer Wegeüberführung auf Bahnhof Giessen. 
reg des See-Güterschuppens auf Bahnhof Geeste- 
münde. 
Herstellung eines Geschäftsgebäudes für das Eisenbahn- 
Betriebsamt Frankfurt a. M. 
Umbau des Bahnhofes Werder bei Potsdam. 
Umbau des Bahnhofes Essen, Rh. 
Vereinigung der Bahnhöfe zu Gerresheim. 
Erweiterung des Lokomotivschuppens und der Betriebs- 
werkstätte auf Bahnhof Rittershausen, 
Strassenüberführung am Bahnhof Hagen. 
Umbau der Elbbrücke bei Wittenberg. 
Anlage einer Haltestelle am Gerberdamm bei Posen. 


durchschnitt- 


der liche D 
. bei dem Krank- einer Er- 
heits- krankung 
tage 
1. Zugförderungspersonal : 181 762 
2. Zugbegleitungspersonal . . . . 184017 
3. Bahnbewachungs- und. Unterhal- 
tungspersonal. . DE nr MAT 26 
4. Stationspersonal . . . . ... . 129063 23 
5. Personal für den niederen Stations- 
dionat 1. ae ee 8 RLOLTO 23 
6. Weichenwärterpersonal. . . . . 13699 23 
7. Büreau- und sonst nicht benannten 
Personal. . . 83 014 27 


In Betreff der Krankheitsformen ist folgendes zu bemer 
Von je 100 im Dienst gewesenen Beamten erkrankten: 


pCt. pCt. 
I. an allgemeinen und Blutkrankheiten . . 14,34 (13,83)*) 
darunter an Rheumatismus 8,18 (8,07), 3 
an Typhus 0,09 (0,10, an Diphthe- 
ritis 0,22 (0,21) pCt. 


ken: 


II. an Krankheiten des Nervensystems. . . 273 (9,25) 
darunter an Geisteskrankheiten 0,07 
(0,06) pCt. 
III. a) an Krankheiten der Augen . 1,14 (1,17 
b) an Krankheiten der Ohren . . ; 0,24 (0,24) 
IV. an Krankheiten der Athmungsorgane. . 8,53 
darunter an Lungenschwindsucht 0,39 
(0,36), an Lungen- und Brustfellent- 
zündung 1,01 (0,86), an Kehlkopf- 
krankheiten 0,52 (0,54) pOt. 
V. an Krankheiten der Cirkulationsorgane . 0,94 


darunter an Krankheiten des 
0,34 (0,32) pCt. 
VI. an Krankheiten des Verdauungsapparates 
darunter an Krankheiten des Magens 
5,43 (5,61), an Krankheiten der Leber 
0,20 (0,23) pCt. 


erzens 


11,12 (11,49) 


VII, anKrankheiten der Harn- und Geschlechts- 
OTgana Lee Re HT ae De DD AI. 
VIII. an Krankheiten der äusseren Bedeckungen 2,82 (2,96) 
IX. an Krankheiten der Bewegungsorgane 1,06 (1,25) 
X. an Verletzungen im Dienst . Bl NER 


desgl. ausser Dienst . . ::. 2... 2.2058 7(0,50)8 

An Simulanten wurden im ganzen 14 (8) und an Selbs 
mördern 16 (12) gezählt. F 
Es starben 1108 (964) Personen oder 1,15 (1,09) pCt. des 
Gesammtpersonals. Von denselben entfallen auf das: 
1. Zugförderungspersonal 89 oder 0,74 pCt. dieser Gruppe 


2. Zugbegleitungspersonal . 189 „ 1,41 „ F 
3 re und 

Unterhaltungspersonal 210,0 4.101035 ss 
4. Stationspersonal WE A 1ZD. re DL LIOAAES > 
5. Personal für den niederen 

Stationsdienst . SRRTEI AD TR GI EZB Ders 
6. Weichenwärterpersonal . 129 „ 105 „ Su 
7. Büreau- und sonst nicht 

benannte Personal 1741 1,33 mi 


#) Die Ziffern in Parenthesen ( ) beziehen sich auf das 
Jahr 1884. 


Am wichtigsten von diesen Neubauten sind wohl die in 
Frankfurt a.M., Essen, Wittenberg und Posen auszuführenden, 
worüber im Etat folgendes mitgetheilt wird: 


Die Geschäftsräume des Betriebsamtes Frank- 
furt a. M. sind zur Zeit unter beschränkten Verhäl 
nissen auf der linken Mainseite in der Nähe der Station 
Neu-Sachsenhausen untergebracht. Die Erschwerniss, welche 
aus dieser Lage des fraglichen Geschäftsgebäudes hinsichtlich 
der Beziehungen zur Stadt Frankfurt a. M. und den dortigen 
Bahnhofsanlagen erwächst, wurde seither mit Rücksicht auf 
den Umstand überwunden, dass der Endbahnhof für die 
Linie Bebra-Frankturt — der sogenannte Main-Neckarbahnhof - 
zur Zeit von der Direktion der Main-Neckarbahn verwaltet 
wird und die sogenannten Main-Weser- und Taunusbahnhöfe dem 
Geschäftsbezirke der Betriebsämter in Kassel bezw. Wiesbaden 
zugetheilt sind, Es hat sich jedoch als unerlässlich nothwendig 
erwiesen, die Gesammtanlage des künftigen Centralbahnhofs zu 
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Frankfurt a. M., dessen Eröffnung für das Jahr 1888 in Aus- 
‘sicht genommen ist, dem Eisenbahn-Betriebsamte zu Frank- 
furt a. M. zu unterstellen. Um von diesem Zeitpunkte ab für 
die Organe dieser Dienststelle die jederzeitige eberwachung 
‚der fraglichen wichtigen und ausgedehnten nlage zu ermög- 
lichen und zugleich die geschäftlichen Beziehungen zum Pub- 
likum zu erleichtern, ist der Neubau eines Geschäftsgebäudes 
für das Betriebsamt Frankfurt a. M. in der Nähe des künftigen 
Oentral-Personenbahnhofes auf einem der Eisenbahnverwaltung 
‘gehörigen Terrain in Aussicht genommen. Ein durch diese 
Massnahme weiterhin zu erzielender Vortheil besteht darin, 
dass die demnächst verfügbar werdenden jetzigen Geschäfts- 
räume des Betriebsamtes zu einer ohnehin dringlichen Fr- 
weiterung der gleichfalls in Sachsenhausen gelegenen Geschäfts- 
räume der Eisenbahndirektion Frankfurt a.M., bezw. als Ersatz 
für zur Zeit angemiethete Dienstwohnungen verwendet werden 
können. Die Gesammtkosten des in Aussicht genommenen 
Geschättsgebäudes sind einschliesslich des der Eisenbahn- 
verwaltung zur Last fallenden Antheils an den Kosten der 
 Strassenanlage zu 212000 44 veranschlagt; davon sind als erste 
Rate für 1887/88 erforderlich 60 000 #4 

Nachdem vor einiger Zeit zu Essen Rh. der Personen- 
verkehr von dem früher Köln-Mindener Bahnhof nach dem zur 
Stadt günstiger gelegenen früher Rheinischen Bahnhof verlegt 
"worden, liegt es im Interesse sowohl der Eisenbahnverwaltung 
"als auch des Publikums, nunmehr auch die Vereinigung des 
Güterverkehrs auf letzterem Bahnhof herbeizuführen und den 
früher Köln-Mindener Bahnhof zu schliessen. Die Gleise des- 
selben, soweit sie nicht für bestehende Anschlüsse beibehalten 
werden müssen, können dann aufgenommen werden. Von den 
‘im ganzen auf 383.000 44 veranschlagten Gesammtkosten werden 
als erste Rate 150000 4 für 1887/88 in Ansatz gebracht. 
In ähnlicher Weise, wie die bei Wittenberg im Zuge der 
Halle-Wittenberger Chaussee über die Elbe führende Brücke — 
für deren Umbau und Reparatur durch den Etat 1886/87 eine 
erste Rate von 170.000 4 bewilligt worden ist —, bildet die un- 
mittelbar oberhalb derselben liegende Brücke der Berlin- 
Anhaltischen Eisenbahn ein schweres Hinderniss für die Schiff- 
fahrt, indem ihre Abmessungen den Grössenverhältnissen der 
setzt bei der Schifffahrt zur Verwendung kommenden Fahrzeuge 
bei weitem nicht mehr entsprechen. Die Unzulänglichkeit dieser 
Abmessungen tritt sowohl in der lichten Höhe, welche vom 
"höchsten schiffbaren Wasserstande bis zur Konstruktionsunter- 
'kante nur 3,6 m beträgt, wie in den nur 20 m breiten Brücken- 
öffnungen hervor und hat für die Schifffahrt gleiche Störungen 
ınd Gefahren zur Folge, wie solche inhaltlich der Erläuterung 
"zu der obengedachten Etatsposition bisher aus der Bauart der 
Chausseebrücke erwachsen sind. Nachdem mit dem Umbau der 
letzteren vorgegangen worden ist, darf auch derjenige der Eisen- 
bahnbrücke nicht länger ausgesetzt bleiben. Der Umbau der 
- Eisenbahnbrücke soll in Uebereinstimmung mit demjenigen der 
Chausseebrücke in der Weise erfolgen, dass die Brücke mit 
"ihrer Unterkante auf 4,5 m über den höchsten Schifffahrts- 
Wasserstand gebracht, und ausserdem ihre Jochweite auf 43,3 m 
vergrössert wird. Der Kostenbedarf für diesen Umbau ist auf 
-317 000 4. veranschlagt, wovon für das Etatsjahr 1887/88 200 000 
als erste Rate erforderlich sind. 
: Der Centralbahnhof der Stadt und Festung Posen, in 
welchen sämmtliche dort mündende Eisenbahnen zusammen- 
- laufen, ist im Westen der Festung ausserhalb der Enceinte er- 
"baut und von dem östlichen Theile der Stadt nur auf längerem 
Wege zu erreichen, auch wird. der Verkehr dieses tiefer 
_ liegenden Stadttheiles mit dem Bahnhofe durch die u nlags 
“des letzteren erschwert. Es hat sich deshalb das dringende 
_ Bedürfniss zur Anlage einer Haltestelle für Personen- und 
Güterverkehr im Norden der Stadt bei der Kreuzung des Gerber- 
_ dammes mit der Posen-Thorner Eisenbahn geltend gemacht 
“und ist ein Projekt hierfür entworfen. Die Kosten desselben, 
_ welche durch die ungünstigen Gefälleverhältnisse der Bahn, 
sowie durch die Terrainlage sehr gesteigert werden, sind auf 
265000 4 veranschlagt. Hiervon wird für 1887/88 als erste 
_ Rate ein Betrag von 120000 4 in Ansatz gebracht. 
© Eine Uebersicht der sämmtlichen für Bahnbauten veran- 
_ schlagten einmaligen und ausserordentlichen Ausgaben gibt 
folgende Zusammenstellung; 


Ausserordentliche Ausgaben für die Bauausführungen der 
“ Eisenbahnverwaltung.*) 


B:: ei Gesammt- 
1887/98, Kosten 


1. Bezirk der Eisenbahndirektion in Berlin. \ 
1. Zum Umbau des Bahnhofes in Königs- 


zelt, fernere Rate . . » : » « - (900 000) 


250 000 


*) Diejenigen Posten, welche zum ersten Male auftreten, 


ur 
_ sich also auf Bauten beziehen, deren Beginn noch in Aussicht 


24 Ys 


2. 


a rs 0 


#16. 


17. 


18. 


19. 


#26. 


*30. 


. Zum Umbau des 


2. Zur 


. Zur Erweiterung des 


. Zur 


8 — 


Zur Anlage eines Rangirbahnhofes bei 

Niederschönweide (Johannisthal), letzte 

Rate N Sc are 

9, Bezirk der Eisenbahndirektion 
inHannov 


er. 
‚, Zum Umbau des Bahnhofes in Minden, 


letzte Rate . . 


, Zum Umbau des Bahnhofes in Bielefeld, 


letzte Rate . 


. Zam Umbau des Bahnhofes in ‚@öt- 


tingen, letzte und Ergänzungsrate . 


, Zur Erbauung eines definitiven Stations- 


gebäudes auf Bahnhof Uelzen, letzte 
Rat 


72 A RER ARE Fl ARE! Ne 
. Zur Herstellung einer Hafenbahn bei 


Rate LH 


Hameln, letzte 


. Zur Versorgung des Bahnhofes Han- 


nover mit Wasser, letzte Rate 


, Zur Erweiterung des Bahnhofes in Nien- 


burg, letzte Rate . . .... mia el: 
Bahnhofes in Soest, 
fernere Rate . . 


. Zum Ausbau der Werkstattsanlagen auf 


Bahnhof Harburg, fernere Rate R 
Herstellung einer Wegeüber- 
führung auf Bahnhof Giessen, 1. Rate 


. Zur Verlängerung des Seegüterschup- 


pens C auf‘ Bahnhof Geestemünde, 
1./Rate, iu vie. alte 


3, Bezirk der Eisenbahndirektion 
inFrankfurta.M 


. Zur Anlage eines Centralbahnhofes in 


Frankfurt a. M.,*) fernere Rate . . . 


. Zum Umbau des Bahnhofes in Geisen- 


heim, letzte Rate RR EU 
Zur Herstellung eines Geschäfts- 
gebäudes für das Eisenbahnbetriebsamt 
in Frankfurt a. M., 1. Rate . : 


4. Bezirk der Eisenbahndirektion 
inMagdeburg. 

Zum Umbau und zur Erweiterung des 
Bahnhofes Halle, fernere Zusatzrate 
Zum Umbau der Bahnhöfe in Magde- 
burg, fernere Rate . » 2. 
Zur Verlegung der IDEORISHUHELDRPEN" 
Anlage auf dem Potsdamer Bahnhofe 
in Berlin, fernere Rate. . R 


. Zum Neubau eines Dienstgebäudes in 


Magdeburg, fernere Rate . . . . : 
Zum Neubau des Bahnhofes in Werder, 
3 NN RAR 9 Jh) a RTIR SUR 


5. Bezirk der Eisenbahndirektion 
in Köln (linksrh.). 


. Zum Umbau des Bahnhofes in Karthaus, 


fernere Rate 


. Zum Umbau des Bahnhofes in Binger- 


brück, fernere Rate . . . : 0. 
Bahnhofes in Re- 
magen, fernere Rate . . . . - + - 
Verbindung der Bergisch -Mär- 
kischen und der Rheinischen Bahn bei 
Viersen, letzte Rate . . ke 


6. Bezirk der Eisenbahndirektion 

in Köln (rechtsrh.). N 
Zum Umbau des Bahnhofes in Essen 
(Rh), 1.Rateı. '. .ı% - ib: 


7. Bezirk der Eisenbahndirektion 
in Elberfeld. 


. Zur Erweiterung des Bahnhofes in 


Elberfeld-Steinbeck, fernere Rate 


. Zur Vereinigung der Bahnhöfe in 
Gerresheim, 1. Rate . . ..... .0. 
. Zur Erweiterung des Lokomotivschup- 


as: und der Betriebswerkstätte auf 
ahnhof Rittershausen, 1. Rate 

Zur Unterführung derWehringhausener 
Strasse am Bahnhofe Hagen, 1. Rate . 


steht, sind mit einem Sternchen * versehen 


die 


nothwendigen Arbeiten 
sind bis jetzt 18 900.000. 


Gesammt-Anschlagskosten. 
*) Die für den neuen 


Al 
200 000 


60 000 
100 000 
100 000 


160 000 
35 000 
130 000 
22000 
50 000 
180 000 
75 000 


80 000 


2 200 000 


155 000 


60 000 


.. 1.600.000 


150 000 


80 000 
100 000 
100 000 


100 000 
120 000 
90 000 


62 000 


150 000 


100 000 
80 000 


100 000 
80 000 


M 
(450 000) 


(610 000) 
(650 000) 
(340 000) 


(360 000) 
(125 000) 
(230 000) 
(102 000) 
(626 000) 
(343 000) 
(210 000) 


(160 000) 


(24 850 000) 
(285 000) 


(212 000) 


(7 800 000) 
(907 000) 


(242 000) 
(240 000) 
(140 000) 


(850 000) 
(424 000) 
(340 000) 


(112 000) 


(383 000) 


(375 000) 
(565 000) 


(250 000) 
(145 000) 


: die den ausgewor- 


erwähnten 2200 000 4 in 1887/88 kommen werden. 


fenen Beträgen in Klammern beigefügten Zahlen bezeichnen 


Centralbahnhof in Frankfurt a. M. 
haben 1872 begonnen. Staatlicherseits 
‚il, autgewendet, zu denen noch die oben 


8. Bezirk der Eisenbahndirektion in Erfurt. 


31. Zur Anlage eines Rangirbahnhofs bei 

Tem elhot, fernere Rate "N IR 
Zur Erweiterung der Hauptwerkstätte 
in Gotha, fernere Rate. . . . „u. 
Zum Umbau der Eisenbahnbrücke über 


die Elbe bei Wittenberg, 1. Rate 


(275 000) 
(500 000) 


32. 


#33. 
(317 000) 


9. Bezirk der Eisenbahndirektion 
in Breslau. 


34. Zur Vereinigung der Bahnhöfe der 
Rechte - Oder - Ufer- und der Posen- 
Creuzburger Bahn bei Creuzburg, 


fernere Rate . . . EN (ca 
Zur Erbauung eines Lokomotivschup- 
pens auf Bahnhof Neisse, letzte Rate 
Zur Anlage einer Haltestelle am Gerber- 
damm in Posen, 1. Rate ne 


80000 (500 000) 


3b. 


20000 (120.000) 


#36. 


120000 (265 000) 


Aus dem Deutschen Reich. 


Zweite Eisenbahn-Stück gutklasse, 

Der Ausnahmetarif für Stückgut, welchen man in den 
Geschäftskreisen sehnlichst erwartet, wird dem Vernehmen 
nach baldigst zur Einführung kommen. Derselbe soll nicht 
nur in den Lokal- ‚und Wechselverkehren der Preussischen 
Staatsbahnen, sondern auch im Verkehr mit den Reichsbahnen, 
deren Generaldirektion vom Preussischen Herrn Arbeitsminister 
als Chef des Reichs-Eisenbahnamts bezügliche Anweisung 
erhalten hat, wenn thunlich zum 1. Mai d. J., geeignetenfalls 
an einem passenden etwas späteren Zeitpunkt gleichfalls ein- 
geführt werden. Die Preussischen Staatsbahnen sind zudem 
angewiesen, die Ausdehnung dieses Ausnahmetarifs auf 
Wechsel- und Verbandverkehre, an welchen andere Eisenbahn- 
verwaltungen betheiligt sind, anzustreben. 

Der neue Ausnahmetarıf wird als besondere Frachttabelle 
in die einzelnen Tarife aufgenommen werden, ist also in die 
allgemeine Kilometer-Tariftabelle nicht aufzunehmen. 

Derselbe wird für nachstehende Artikel — sofern die- 
selben als Fracht-Stückgüter zur Auflieferung gelangen — zur 
Anwendung kommen: 

1. Düngemittel, wie im Spezialtarif III genannt, *) 
soweit dieselben überhaupt als 
dürfen; 

2. Futtermittel, folgende: Kleie, Oelkuchen, Oelkuchen- 
mehl, wie im Spezialtarif II genannt, *) Träbern und Trestern; 

3. de aller Art und Hülsenfrüchte, wie im Spezial- 
tarif I genannt; *) 

Samen und Sämereien aller Art, wie im Spezialtarif I 
genannt; *) 

5. Kartoffeln; 

6. Metalle (unedle) und Waaren aus unedlen Metallen 
und zwar: 

a) Eisen und Stahl, Eisen- und Stahlwaaren aller Art, wie in 
den Spezialtarifen I. II und III genannt, *) 

b) Blei und Zink, Blei- und Zinkwaaren, wie im Spezialtarif I 
genannt, *) 

c) andere unedle Metalle als vorgenannte, und Messing in 
Blöcken, Mulden, Würfeln, Stangen, Platten, Blechen und 
Drähten, sowie ordinäre Waaren daraus als: Gewichte, 
Haken, Handgriffe, Knöpfe, Krahnen, Nägel, Nieten, Riegel, 
Rollen, Oesen, Röhren, Schlösser, Schlüssel, Schnallen, 
Schrauben, Zwingen, überhaupt alle Gegenstände aus uned- 
len Metallen, welche bei der Bau- und Möbelschreinerei 
Verwendung finden, 

d) Maschinentheile aus anderen Metallen als Eisen und Stahl, 
auch wenn nur die Hauptbestandtheile aus solchen anderen 
Metallen bestehen. 

Werden die unter 1 — 6 aufgeführten Güter mit andern 
Stückgütern in getrennter Verpackung aber mit einem 
Frachtbriefe Eee so wird die Fracht nach der allge- 
meinen Stückgutklasse berechnet, sofern nicht bei getrennter 
Gewichtsangabe die Einzelberechnung sich billiger stellt. 
Werden Güter der vorstehend bezeichneten Art, soweit dies 
zulässig, mit anderen Gütern zu einem Frachtstück vereinigt, 
so wird für das letztere der Frachtsatz der allgemeinen Stück- 
gutklasse erhoben. 

Bei der Aufgabe der unter 1 — 6 bezeichneten Güter als 
Eilgut wird die Eilfracht des allgemeinen Tarifs be- 
rechnet. (BI1 des Deutschen Eisenbahn-Gütertarifs Th. I.) 


in- 
tückgut angenommen werden 


*) Siehe die Klassifikation der Güter der Spezialtarife in 
dem Deutschen Eisenbahn-Gütertarif Inebst Nachträgen unter B. 


10. Bezirk der Eisenbahndirektion AM. M. 
in Altona. 

37. Zur Einführung des Rechtsfahrens auf 

der Strecke Altona-Rendsburg, letzte 

IE AT NR ER EBEN NR RN HE A 3, do beta 70 000 (300 000 
38. Zur Herstellung von Central-Weichen- 

und Signalapparaten, fernere Rate . 500 000 er 
39. Zur Ausrüstung der Betriebsmittel mit 

durchgehenden Bremsen, fernere Rate 900 000 = 
40. Zur Einrichtung der Personenzüge zur 

Gasbeleuchtung und zur Herstellung 

von Fettgas-Anstalten, ternere Rate 300 000 = 
41. Zur Herstellung von Kontaktapparaten, 

fernere Rate PLLLITEROER FEN FE OO in 

Summe 9 354 000 

42. Dispositionsfonds zu unvorhergesehenen 

Ausgaben: k.u le ab 52 er 50 _ 

Summe der einmaligen und ausser- 

ordentlichen Ausgaben . 10 854 000 4 


Auf Gegenstände, welche wegen ihres aussergewöhnlichen 
Umfanges in gedeckt gebaute Wagen durch die Seitenthüren 
nicht verladen werden können, wi 
keine Anwendung finden, vielmehr erfolgt die Frachtberechnung 


für solche Gegenstände, auch der unter 1 bis 6 bezeichneten 


Art, nach den Bestimmungen und Frachtsätzen des allgemeinen 
Tarifs. (BIl4Ab des Deutschen Eisenbahn-Gütertarifs Th. I.) 
Zur Verstaatlichung Preussischer Privatbahnen. 


In der ausserordentlichen Generalversammlung der 
Nordhausen - Erfurter Eisenbahngesellschaft 


vom 10. d. Mts., in welcher, wie bereits S. 29 kurz erwähnt 


wurde, die Verstaatlichung der Bahn mit 8322 Stimmen ge- 
nehmigt worden ist, waren durch 42 Aktionäre 2879 Stamm- 
aktien und 5691 Prioritätsaktien mit zusammen 8510 Stimmen 
vertreten. Auf den Antrag mehrerer Aktionäre wurde folgender 
Beschluss gefasst: 

„Die en Generalversammlun 


nehmen unter den Bedingungen der Nachofferte, wie solche 


der Generalversammlung vom 20. November v. J. vorgelegen 


hat, der Königlichen Staatsregierung käuflich zu überlassen, 
und bevollmächtigt hiermit die Gesellschaftsvorstände, mit der 
Königlichen Staatsregierung den definitiven Vertrag nach 
Massgabe des Entwurfs vom 19. Oktober 1886 abzuschliessen.“ 

Die Regierung hat sich mit dem ihr gemachten Kauf- 


anerbieten im allgemeinen zwar einverstanden erklärt, jedoch, 
wie von verschiedenen Seiten übereinstimmend gemeldet wird, 


die von der Generalversammlung in einer Resolution empfohlene 
Abfindung des Aufsichtsrathes in Höhe von 13000 «% ohne 
weiteres abgelehnt. Im übrigen sind die bezüglichen Proto- 
Be behufs weiterer Erledigung der Angelegenheit einge- 
‘ordert. 

Der „Börsen - Cour.“ erachtet die Verstaatlichun 
Bahn nach Lage der Verhältnisse als gesichert und hat 
den Werth der Abfindung, welche den Aktionären gewährt 
wird, unter ZUETURGEIDEGER des Tageskurses vom 17. d. Mts. 
und unter der Annahme, dass der Umtausch der Aktien in 
Konsols am 1. April .d. J. erfolgt, berechnet. Hiernach ergeben: 


2100 4 Stammaktien & 34,40 . 2... 722,40 Al 
4 pOt. Zinsen von JB Ts N. LEE 
| 726,60 44 

zuzüglich 4 pCt. laufende Zinsen bis zum ange- 
nommenen Umtauschtermin 2 T. .. . 5,80. m 
732,40 AU 


Dafür erhält man 
750 A 3% pCt. Preussische Konsols ä& 101,50. 761,25 4 
3% pCt. Zinsen bis;1. April... 7. 20, 


hd ’ ” 

N j 767,80 A 
Die Abfindung repräsentirt also über den Tageskours 

vom 17. d. Mts. hinaus für die Stammaktien einen Mehrwerth 
von 35,40 44 auf 2100 „4 nom. gleich 1,70 pCt. Für 
2100 44 Stamm - Prioritätsaktien bezahlt man 


& 106,20 Walk BUN 2 RE DB Oz 
5‘pOt. Zinsenjyon-18 I. 7 Seen 2bER 
: 2235,45 M 
zuzüglich 4 pCt. laufende Zinsen bis 1. April 

72 De N: 5 SR TE 
2253,35 4 

Dafür erhält man : 
2250 „A 3% pCt. Preussische Konsols & 101,50 . 2283,75 MM. 
94 POtsZunsenibis 1. April seen sr Een 19,65 , 
2303,40 M. 


wird dieser Ausnahmetarif 


beschliesst, das Unter- 


‘der 
ereits 


„, ' _ Die Abfindung ergibt also über den Tageskours vom 
17. d. Mts. hinaus für die Stamm-Prioritätsaktien einen Mehr- 
5 werth von 50,05 „4 auf 2100 „4 nom. gleich 2,40 pCt. 


2 Technische Einheit im Eisenbahnwesen. 
= Der „Deutschen Allgem. Zeitung“ in München wird aus 
- Berlin unterm 18. d. Mts. berichtet, dass der Bundesrath sich 
_ in einer der letzten Sitzungen des vorigen Jahres damit ein- 
verstanden erklärt hat, dass die im Schlussprotokoll der inter- 
nationalen Konferenz zu Bern bezüglich der technischen Einheit 
im Eisenbahnwesen in den Art. 1 bis 5 formulirten Bestim- 
_ mungen auf den Eisenbahnen Deutschlands für den internatio- 
nalen Verkehr mit den übrigen Eisenbahnen der in der Konferenz 
_ vertreten gewesenen Staaten Anwendung finden, und dass dies 
gemäss Art. 6 des Protokolls dem Schweizerischen Bundesrath 
_ vor dem 1. Januar 1887 mitgetheilt werde. Die Veröffentlichung 
_ dieser Bestimmungen behufs Einführung derselben erfolgt, so- 
bald die Erklärung von deren Annahme auch seitens der 
übrigen Regierungen durch den Schweizerischen Bundesrath 
- bekanntgegeben worden ist. Der Bayerische Bevollmächtigte 
enthielt sich auf Grund des Art. 46 der Reichsverfassung der 
Abstimmung, erklärte jedoch zugleich die Bereitwilligkeit 
_ seiner BeRienas: die Bestimmungen des Schlussprotokolls im 
Fall ihrer Annahme für die übrigen Deutschen Bahnen auch 
_ auf den Bayerischen Bahnen zur Anwendungs bringen zu 
$ lassen. Ebenso beschloss der Bundesrath seine Zustimmung 
zu den in derselben Konferenz vereinbarten Bestimmungen, 
betreffend die zollsichere Einrichtung der Eisenbahnwagen im 
internationalen Verkehr. Auch die Veröffentlichung dieser 
Bestimmungen behufs ihrer Einführung erfolgt, sobald deren 
Annahme auch seitens der übrigen betheiligten Regierungen 
durch den Schweizerischen Bundesrath konstatirt ist. 

: Dass die zustimmenden Erklärungen auch der übrigen 
 betheiligten N bereits erfolgt sind und infolge dessen 
_ der Schweizer Bundesrath mitgetheilt hat, dass die getroffene 
_ Vereinbarung am 1. Aprild. J. in Kraft tritt, haben wir bereits 
(No. 5 S. 45 d. Ztg.) gemeldet. 


Landes-Eisenbahnrath. 


für eine Reihe wichtiger Frachtartikel, über Frachtermässi- 
gungen für Getreide, Mehl, Mühlenfabrikate und Düngemittel, 
sowie über andere Aenderungen der Tarife und des Betriebs- 
reglements berathen. Den Beschlüssen des Landes-Eisenbahn- 
raths ist die Regierung, abgesehen von dem in der Sitzung 
vom 10. Dezember behandelten Gegenstande, betr. die Ein- 
führung eines Ausnahmetarifs für Eisendraht, Drahtstifte, 
Sprungfedern, Nägel, Nieten und Ketten von Gleiwitz nach 
den Elb- und eserhäfen, auf welchen eine Entscheidung 
noch nicht erfolgt ist, in allen Punkten beigetreten. 


y Kombinirbare Rundreisebillets. 

Zu dem von der geschäftsführenden Direktion des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen herausgegebenen Hauptver- 
zeichniss der Streckenkoupons zu kombinirbaren Rundreise- 
billets ist der vierte Nachtrag erschienen, welcher wiederum 
eine Menge neuer, das bisherige Netz des Rundreiseverkehrs 
bedeutend erweiternde Koupons enthält. Der Nachtrag kann 
von allen Inhabern des Hauptverzeichnisses kostenfrei von den 
Ausgabestellen der kombinirbaren Rundreisebillets bezogen wer- 
den. Weitere Nachträge werden zu dem gegenwärtigen Haupt- 
verzeichniss nicht ausgegeben werden, da zum 1. Mai d.J., also 
mit dem Beginn der Reisezeit, ein vollständig neues Verzeichniss 
mit einer neuen Karte erscheinen wird. s 


. ... Bahnprojekt Weisswasser-Forst. 
} Wie die „Frkf. Oder-Ztg.“ berichtet, hat der Kreistag des 
Spremberger Kreises dem Antrage des Kreisausschusses gemäss 
beschlossen, der Staatsregierung den Grund und Boden zum 
Bau der Bahn Weisswasser-Forst, soweit dieselbe den Kreis 

premberg berühren wird, unentgeltlich herzugeben. Dem Kreise 
selbst erwachsen daraus keine Boston, da derselbe den Grund 
and Boden ebenfalls unentgeltlich erhielt. Die Bahn ist somit 


” 


ihrer Verwirklichung wesentlich näher gerückt. 


Mecklenburgische Friedrich-Franz Eisenbahngesellschaft. 
Dem Vernehmen nach wird im Laufe des Februar eine 
ausserordentliche Generalversammlung der vorgenannten Ge- 
sellschaft stattfinden, welche sich darüber schlüssig machen 
WW ob das Eisenbahnprojekt Güstrow-Schwaan durch 
die Gesellschaft ausgeführt werden soll. Falls diese Frage be- 
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jJaht werden sollte, würden voraussichtlich besondere Mittel für 
den Bau der Bahn nicht erforderlich sein, sondern vorhandene 
Fonds zu diesem Zwecke zur Verfügung; gestellt werden. 


Drahtseilbahn bei Karlsruhe. 

In Karlsruhe wird die Herstellung einer Drahtseil- 
bahn auf den Thurmberg, welcher als beliebter Aus- 
flugsort eine der schönsten Fernsichten auf das Rheinthal 
und die Pfälzer Berge gewährt, eifrig betrieben. Zu diesem 
Behufe steht dem Vernehmen nach die Gründung einer Gesell- 
schaft bevor, nachdem inzwischen bereits ein bezügliches Pro- 
jekt ausgearbeitet worden ist. Nach demselben sollen die ge- 
sammten Anlagekosten 100 000 .4 betragen. Da die Verwaltung 
der Durlacher Dampfbahn angeblich im eigenen Interesse 
sich erboten haben soll, die Betriebsleitung der in Rede stehen- 
den Bahn unentgeltlich zu übernehmen, werden die Kosten für 
den in Aussicht genommenen sechsmonatlichen Sommerbetrieb 
derselben einschliesslich 2000 44 Jahresabschreibung auf nur 
7000 44 veranschlagt. In den betheiligten Kreisen hofft man, 
rn Bahn bereits bis zum Sommer betriebsfähig fertigstellen zu 

Önnen. 


Neue Dampferlinie zwischen Rostock und Dänemark. 

Ueber den Plan, zwischen Rostock und Dänemark eine 
neue regelmässige Dampferverbindung zu schaffen, schreibt die 
„R. Z.“: Um den Frachtverkehr von und nach Dänemark zu 
heben, wird, wie wir hören, hierselbst demnächst die Grün- 
dung einer Aktiengesellschaft erfolgen, deren Ziel die Er- 
bauung eines Dampfschiffes ist, welches zum Güter- und Vieh- 
transport von und nach Dänemark bestimmt ist. Es wird beab- 
sichtigt, das Schiff für Viehladung von Gjedser nach Warne- 
münde in Fahrt zu stellen, sowie ferner für Güterverladung von 
Kopenhagen bezw. Malmö nach Rostock und umgekehrt, so 
dass also damit auch eine direkte Dampfschiffslinie Rostock- 
Dänemark - Schweden eröffnet würde. Man hofft ferner für 
Rostock und das Hinterland bestimmte Englische Güter, welche 
von England nach Kopenhagen durch Frachtdampfer verladen 
werden, mit der neuen Route hierher zu befördern. Das zu 
erbauende Dampfschiff wird eine Tragfähigkeit von 200 t haben 


Gänse-Wagenladungen nach Berlin. 
Auf den Gänsemarkt in Rummelsburg bei Berlin sollen 
im Jahre 1886 nach Angabe der „Voss. Ztg.“ vermittelst der 
Niederschlesisch-Märkischen Bahn 113 und vermittelst der Ost- 
bahn 817 Wagenladungen Gänse gebracht sein. Da jeder Wagen 
etwa 1300 Stück Gänse enthält, so ist der Markt mit etwa 
1209000 Stück Gänsen beschickt gewesen. 


Direkte Tarife nach dem Orient. 

Die „Voss. Ztg.“ enthält nachstehende, aus Berliner Kreisen 
entstammende Notiz: „Laut Mittheilung der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Bromberg an die Aeltesten der Kaufmannschaft 
hat sich neuerdings die Möglichkeit eröffnet, direkte Tarife für 
den Verkehr von Deutschen Stationen nach den Hafenplätzen 
des Orients, insbesondere nach den nichtrussischen Hafenplätzen 
des Schwarzen Meeres, nach Konstantinopel, nach den übrigen 
Seehäfen der Levante, Aegyptens und den an der Nordküste 
von Anatolien gelegenen Türkischen Seehäfen he 
Sinope u. s. w. auf der Route via Grajewo-Odessa zu erlangen. 
Die bezeichnete Königliche Direktion, ehe sie weitere Schritte 
in dieser Angelegenheit thut, wünscht sich aus den Aeusserungen 
der betheilisten Handelsvorstände die Ueberzeugung zu ver- 
schaffen, ob aus der Eröffnung eines neuen Exportweges nach 
dem Orient der Deutschen Industrie Mitteldeutschlands u. s. w. 
ein nennenswerther Vortheil erwachsen würde. Das Aeltesten- 
kollegium, gestützt auf. die Aeusserungen mehrerer hiesiger 
Industriezweige, die in der Sachverständigenkommission für 

ewerbliche Interessen vertreten sind, empfiehlt die weitere 
örderung der von der Königlichen Direktion in Aussicht ge- 
nommenen Bemühungen um verwohlfeiltere direkte Tarife.“ 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 342 vom 19. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der Kom- 
mission für Angelegenheiten des Personenverkehrs, betreffend 
kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt am 21. d. Mts.). 

No. 349 vom 19. d. Mts. an sämmtliche Deutschen Vereins- 
Verwaltungen, betreffend Massregeln zur Abwehr der Ver- 
breitung der Reblaus (abgesandt am 21. d. Mts.). 

0. 369 vom 20. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der Kom- 
mission für Angelegenheiten der Statistik, betreffend Umrech- 
nung des Heizwerthes der verschiedenen Brennmaterialien auf 
eine stets gleich bleibende Wärmeeinheit (abgesandt am 
22. d. Mts.). 

No. 371 vom 22. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Beigabe von Ursprungsattesten zu Kartoffel 
sendungen nach Frankreich (abgesandt am 24. d. Mts.). 
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No. 3855 vom 21. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Dienstuufähigkeits- und Sterbensverhältnisse 
des Arbeiterpersonals (abgesandt am 22. d. Mts.). 

No. 395 vom 22. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Massnahmen gegen die Verbreitung der 
Rinderpest (abgesandt am 24. d. Mts.). 


Amerikanische Korrespondenz. 


Waldbahnen. 


Der Bau von Bahnen zur Erreichung von Fichtenwäldern 
wird jetzt als eine der berechtigten Unternehmungen für 
Kapitalanlagen ohne grosses Risıko und mit: beinahe sicherer 
Aussicht auf guten Gewinn angesehen. Linien von schmalen 
wie auch normalen Spurweiten werden innerhalb der Waldungen 
nach allen Richtungen hin angelegt und es scheint fast, als ob 
die Aera des Holzgewinnens mittels Eisenbahnhilfe (railroad 
logging) jetzt begonnen hat. Viele der älteren Eisenbahn- 
gesellschaften — entstanden zur Ausführung eines ausschliess- 
lichen Eisenbahngeschäfts und ohne eigenes Interesse an dem 
zu entwickelnden Holzgeschäft — projektiren neue Strecken und 
Erweiterungen, welche nach der Ausführung einen bedeutenden 
Holzverkehr, namentlich in grossen Blöcken, sichern werden. 
Beinahe alle Bahnen im nördlichen Theile der niederen Halb- 
insel von Michigan haben längere Zeit hindurch ein sehr 
grosses Geschäft in der Beförderung von Holzblöcken gemacht 
und sind jetzt begierig auf Erweiterung dieses Verkehrs. 
U. a. plant die Chicago und West Michigan Eisen- 
bahngesellschaft die Ausdehnung ihrer bestehenden 
Strecken von Baldwin nach Traverse City nebst einem Zweige 
nach Manistre und auch die nordöstliche Ausdehnung über 
Big Rapids nach Alpena wird ihre Richtung dorthin nehmen, 

Diese Erweiterungen, wenn ausgeführt, werden sich als 
eine grosse Wohlthat für die Besitzer von Holzmühlen erweisen, 
da sie denselben grosse Summen ersparen, welche ihnen sonst 
entstehen durch Verlegung der Mühlen oder Transport der Blöcke 
von den Fällungsstellen in primitivster Weise und auf un- 
gebahnten Wegen. Aber auch der Holzabsatz im allgemeinen 
wird dabei gewinnen, die Holzpreise werden sich ermässigen 
ae Ausführung neuer Eisenbahnen wird dadurch begünstigt 
werden. 


Baltimore und Ohio Eisenbahn. 


Nachdem die Verbindung mit den Gleisen der Reading 
Eisenbahn in Philadelphia hergestellt ist, fahren seit 15. De- 
zember v. J. Durchgangszüge nach Newyork über die 
Gleise der Reading und Newjersey Centralbahn. Vorläufig und 
bis zu srösserer Vervollkommnung der Einrichtung werden nur 
1 Durchgangs-Personen-, 1 Lokal- und 1 Einwandererzug abge- 
lassen, doch soll die Anzahl binnen kurzem vergrössert werden. 


Petroleum als Feuerungsmaterial. 


Nach dem San Franeisco „Bulletin“ hat man die Feuerung 
durch Petroleum, welche bei den Fährbooten „Solano“, „Pied- 
mont“ und „Julia“ eingerichtet war. aufgegeben und heizt 
wieder mit Kohlen. Zu diesen ist auch das Pacific Walzwerk 
wieder zurückgekehrt, weil die Kosten zu hohe waren. 


Präjudizien. 


v.O. Strafrecht. Urkundenfälschung. Die auf einem 
Eisenbahnfrachtbriefe befindliche Spesennote ist eine Urkunde. 
In Erwägung dass 1. Therese G, hinreichend verdächtig ist, in 
rechtswidriger Absicht und um sich einen Vermögensvortheil 
zu verschaffen, eine Urkunde gefälscht und von derselben zum 
Zwecke einer Täuschung Gebrauch gemacht zu haben, indem 
sie nach Empfang eines von der Grossherzoglich Badischen 
Eisenbahnstation Waldshut für den bei ihr damals in Miethe 
wohnenden Schreinergesellen Otto M. angekommenen Koffers 
und des hierzu ausgestellten Frachtbriefes die auf dem letzteren 
von dem zuständigen Beamten der Grossherzogl. Badischen 
Staatseisenbahnverwaltung zu Waldshut geschriebene Kosten- 
note durch Einsetzung der Ziffer „I* um den Betrag von 1 M 
erhöhte, den Vortrag der summirten Gebühr zu 2. 90 8 durch 
Abänderung der Zahl „2“ in „3“ auf 3 .4 90 8 verfälschte, so- 
dann die von dem Güterschaffner Joseph S. gefertigte Schluss- 
ziffer über die gesammten Transportkosten mit 3.4 2648 unbe- 
tugt durch Wegkratzen der Zahl „3“ und Darüberschreiben der 
Zahl-,4* auf 4.0 26 4 abänderte und dem Otto M. unter Vor- 
lage des also verfälschten Frachtbriefes in Berechnung nicht 
der wirklichen, sondern der fälschlich erhöhten Frachtauslage 
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von dem zum Zwecke der Auszahlung der Frachtkosten für den 
erwarteten Koffer von Otto M. an die Therese G. gegebenen 
Vorschusse von 5 4. nur den Betrag von 74% zurückerstattete, 
dagegen 1 4 sich rechtswidrig zueignete; .... 2. der auf 
einem Eisenbahnfrachtbriefe enthaltenen Spesennote, da solche, 
wenn ihr auch die Unterschrift des Ausstellers nicht beigefügt 
ist, zum Beweise von Rechten und Rechtsverhältnissen von Er- 
heblichkeit ist, der Charakter einer Urkunde im Sinne der 
$$ 267 ff. R. Str.-G.-B’s zukommt, daher deren Fälschung als 
Urkundenfälschung zu bestrafen ist (Rechtspr. d. Reichs-G. 
Bd. IS. 751); ... 3. die in Rede stehende Spesennote sich, so- 
weit sie von dem Güterschaftner S. herrührt. als Privaturkunde, 
und, soweit sie von einem Organe der Grosshzgl. Badischen Staats- 
eisenbahn-Verwaltung beigefügt ist, weil von einer öffentlichen 
Behörde innerhalb ihres amtlichen Wirkungskreises hergestellt, 
als eine öffentliche Urkunde darstellt; .. 4. jedoch nach 
Lage der Sache nicht anzunehmen ist, Therese G. habe bei Fäl- 
schung dieser Urkunde gewusst, dass der bezügliche Theil der 
Urkunde von einer öffentlichen Behörde herrühre, ihr sonach 
dieser zum gesetzlichen Thatbestande der Fälschung einer 
öffentlichen Urkunde nach $ 268 No. 2 des R.-Str.-G.-B’s erfor- 
derliche Thatumstand gemäss $ 59 nicht zugerechnet werden 
darf;.... 5. somit die von Therese G. in der rechtswidrigen 
Absicht, sich einen Vermögensvortheil zu verschaffen, unter- 
nommene Fälschung nur nach $ 268 No. 1 a. a. O. zu verfolgen, 
daher die landgerichtliche Strafkammer als erkennendes Gericht 
zuständig ist.... wird gegen Therese G. wegen eines Ver- 
brechens der Privaturkundenfälschung das Hauptverfahren vor 
der Strafkammer des Landgerichts München I eröffnet. (Beschluss 
des Ober - Landesgerichts zu München vom 12. März 1886; 
Samml. der Entsch. Bd. IV. S. 126 £.) ü 


Vermischtes. 


Trinkspruch zum Festdiner der internationalen Sommerfahrplan- 
Konferenz zu Dresden am 19/20. Januar 1887. \ 
Gewidmet von Adolf Pernwerth von Bärnstein, 
Kgl. Bayer. Oberregierungsrath, Vorstand der Betriebsabtheilung 
der Generaldirektion der Kgl. Bayer. Staatseisenbahnen., 


Schnee und Eis und Winterkälte herrschen ringsum durch die. 


ande 
Da wir rüstig ausgezogen zu der Stadt am Elbestrande, 
Ernsten Raths allhie zu pflegen, wie zu'm allgemeinen Frommen 
All’ die Züge sollen gehen, all’ die Züge sollen kommen. h. 


Wort um Wort ist da geflogen hin und her am grünen Tische, 
Launig bald und bald erhitzet, in der Meinungen Gemische; — 
Mancher Speer ward da gebrochen, wo sich Gegner trotzend fanden, 
Bis sie endlich, kampfesmüde, sich zu’m „Protokoll“ verstanden. 


Also ziemt sich’s ja im Rathe: nöthig ist der Geister Reiben, 
Soll der Friede, der erzielte, dauernd und zedeihlich bleiben; — 
Doch nun eint, nach der Arena, uns Lukull bei frohem Mahle 
Und’die Kämpen kreuzen traulich, statt der Speere, die Pokale. 


Heit’rer Sinn und munt’re Laune suchen Geltung rings inScherzen, 
Und das gold’ne Blut der Reben schliesset auf die vollen Herzen, — 
Lasst uns d’rum die Becher heben, lasst sie laut zusammenklingen, 
Dem, was uns die Brust beseelet, eine Libation zu bringen. | 


Mög’ der Fahrplan, den wir schufen, wirklich kommen 
zum Vollzuge — 
Und keinandrerihn verdrängenraschinunheil- 
vollem Fluge; —*) 

Solchem Sinn, das Werk der Tage, die Br hier verbracht, zu 
rönen —, : 
Lasst in Elbflorenz, dem schönen, jetzt ein dreifach Hoch ertönen! 


Kursbücher. 


Moeller’s Kursbuch 1837 No. 1 ist soeben bei Schmorl & 
von Seefeld in Hannover in seinem 35. Jahrgang erschienen, 
ist also schon ein Menschenalter der zuverlässige Rathgeber 
und bewährte Freund des Reisenden gewesen. Auch der neue 
Jahrgang wird neben den Fahrplänen der Eisenbahnen, Posten 
und Dampfschiffe eine solche Fülle praktischer Notizen bringen, 
dass jedes Heft als bequemes Nachschlagebuch namentlich auch 
für den Comptoirgebrauch dient. j 


*) Möge dieser Wunsch des Herrn Verfassers, dass die als 
Friedens-Fahrplan construirte Sommerfahrordnung nicht un- 
versehens durch einen Kriegs-Fahrplan verdrängt werde, in 
Erfüllung gehen! Die Red. ne 


Verııkt ahdheransgegeben von dem v erein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. "2 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW, Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW. Beuthstrasse 8. 


Deutscher 


Berlin, den 26. Januar 1887. 


ies Vereins Deutscher Eisendahn-Verwaltungen. 


1. Verkehrsstörungen. 


Wegen Eisganges im Rheine sind die 
- Trajektanstalten: 
Griethausen bei Cleve seit 16. d. Mts. 
Morgens, 
Obercassel bei Bonn seit 17. d. Mts. 
Nachm,, 
Bingerbrück - Rüdesheim seit 19. d. 
Mts. Morgens 
_ für jeden Verkehr gesperrt. 
_ Dauer der Störung ist unbestimmt, die 
Wiederaufnahme des Verkehrs wird dem- 
_ nächst veröffentlicht werden. 
Köln, den 19, Januar 1887. (189) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(inksrheinische). 


- _ Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 
Infolge starken Risganges wurde der ge- 
- sammte Trajektverkehr zwischen Gombos 
und Erdöd vom 18. Januar 1. J. ab auf 
- unbestimmte Zeit eingestellt. 
Budapest, am 20. Januar 1837. (190) 
Die Direktion. 


2. Güterverkehr. 


- Die nachstehende, durch Nachtrag VII 
vom 1. d. M. zum Verbands-Gütertarif, 
Theil I, für die Niederländisch-Deutschen 
- Eisenbahnverbände eingeführte Tarif- 

 bestimmung über die Anwendung der 

- Frachtsätze der Spezialtarife I bis III ist 

durch Hinzufügung der im Druck her- 
 vorgehoben Worte ergänzt worden: 

- „Zu den Frachtsätzen der Spezial- 
tarife werden die in dem betreffen- 
den Verzeichnisse aufgeführten Güter 
befördert, wenn der Versender sie mit 
je einem Frachtbriefe in Ladungen von 

mindestens 10000kgauf einen Wagen 
aufliefert oder die Fracht fürdieses Ge- 
wicht bezahlt. Bei Aufgabe von 
Quantitäten unter 10000 kg, jedoch 
von mindestens 5000 kg oder bei 
Frachtzahlung für mindestens 5000 
Kilogramm pro Wagen, werden die 
Güter der Spezialtarife I und II zu 
den Sätzen {der Klasse A2 und die 
Güter des Spezialtarifs III zu den 
Sätzen des Spezialtarifs II befördert, 
wenn nicht der betreffende Tarifsatz 
für 10000 kg eine billigere Fracht 
ergibt. \ 

iehe übrigens auch die Bestim- 
mungen unter 4b und die es: 
_  Tarifvorschriften im Theil II B,“ 
Elberfeld, den 20. Januar 1887. (191) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


Sächsisch - Schweizerischer Güterver- 
kehr via Lindau. Am 1. Februar d. Js. 
treten für den Güterverkehr zwischen 
den Stationen Greiz und Derondingen 
Schweiz. Centralbahn) neue Frachtsätze 
es allgemeinen Klassentarifs in Kraft. 
- Ausserdem werden für den Verkehr der 
Stationen Chemnitz, Crimmitschau, Dres- 
_ den-Altst., Görlitz, Reichenberg, Werdau 
_ und Zittau einerseits und der Schweize- 
rischen Station Langnau andrerseits, mit 
sofortiger Gültigkeit einzelne der be- 
enden Frachtsätze der regulären Ta- 
 rifklassen berichtigt, ohne dass Erhöhun- 
gen hierbei in Betracht kommen. Ueber 


die Höhe der Frachtsätze geben die be- 
theiligten Stationen Auskunft. 
Dresden, den 19. Januar 1897. (192) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Westdeutsch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Verkehr mit 
Oesterreich. (Inkrafttreten der Nach- 
träge 5 zu den Heften 1 und 2 des Ver- 
bands-Gütertarifs.) Am 15. Februar d. J. 
treten zu den Heften 1 und 2 des Güter- 
tarifs für oben bezeichneten Verband die 
5. Nachträge in Kraft. Dieselben ent- 
halten anderweite bezw. neue Fracht- 
sätze zwischen einzelnen Stationen, Aut- 
hebung von Tarifsätzen und Berichti- 
gungen. 

Durch Nachtrag 5 zu Tarifheft 1 wird 
zugleich der Frachtsatz der Stückgut- 
klasse I zwischen Hannover (Nordbahn- 
hof) und Hainholz einerseits und Sta- 
tion Freudenthal der Mährisch - Schle- 
sischen Centralbahn andererseits vom 
15. März 1887 ab auf 8,17 .4 für 100 kg 
erhöht. 

Exemplare der Nachträge sind bei den 
betheiligten Verwaltungen und bei den 
Verbandsstationen käuflich zu erhalten. 

Magdeburg, den 24. Januar 1837. (193) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheilisten Verwaltungen. 

Nassau - Elsässischer, Nassau - Ba- 
discher, Nassau - Württembergischer 
Verkehr. Die am 1. Februar |]. J. in 
Kraft tretenden Tarifnachträge enthalten 
Frachtsätze für neu einbezogene Sta- 
tionen, Ergänzungen der Ausnahmetarife 
sowie verschiedene neue Ausnahme- 
tarife. 

Ferner kommen für den Umschlass- 
verkehr in Kastel und Frankfurt 
a/M. ermässigte Transittarife zur Ein- 
führung. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 
bandsexpeditionen. 

Frankfurt a/M., den 21. Januar 1887. (194) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Deutsch - Belgischer und Rheinisch- 
Westfälisch-Belgischer (Rheinisch-Köln- 
Minden - Belgischer und Bergisch - Mär- 
kisch - Belgischer) Güterverkehr. Von 
und nach der zwischen Virginal und 
Ronquieres, Stationen der Belgischen 
Staatseisenbahn, gelegenen, die dortige 
Papierfabrik Mercier bedienenden Station 
„Virginal (Fabrique de papier Mercier)“ 
können hinfort Sendungen in gewöhn- 
licher Fracht von mindestens 2000 kg 
zu den für die Station Rognon der Bel- 
gischen Staatsbahn in den vorbezeich- 
neten Güterverkehren bestehendenF'racht- 
sätzen direkt abgefertigt werden. 

Köln, den 22. Januar 1887. (195) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Kohlenverkehr Böhmen - Werrabahn. 
In den Ausnahmetarif vom 15. Mai 1886 
sind unsere Stationen Blechhammer, 
Hüttensteinach, Köppelsdorf, Lauscha, 
Steinach und Veilsdorf einbezogen 
worden. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 
direkten Frachtsätze ertheilen die be- 
theiligten Güterexpeditionen. 

Meiningen, den 18. Januar 1887. (196) 

Die Direktion 
der Werra-Eisenbahngesellschatt. 


I. Offizielle Anzeigen. 


Güterverkehr Köln (rechtsrhein.) - Er- 
furt und Thüringische Privatbahnen. 
Die an der Neubaustrecke Sonneberg- 
Lauschau der Werra - Eisenbahn bele- 
genen Stationen Blechhammer, Hütten- 
steinach, Köppelsdorf, Lauscha und 
Steinach a. d. N ertsbehl werden vom 
1. Februar d. J. ab in den direkten Güter- 
verkehr mit Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (rechtsrheinisch) 
einbezogen. Nähere Auskunft ertheilen 
die Güterexpeditionen. 

Köln, den 20. Januar 1897. (197) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Zu den Tarifheften 6 und 9 (Main- 
Neckarbahn - Badischer und Hessische 
Ludwigsbahn - Badischer Güterverkehr) 
kommt mit Gültigkeit vom 1. Februar 
d. J. für die Beförderung von besonders 
benannten Gütern, welche von einem 
Belgischen oder Holländischen Hafen zu 
Schiff nach Frankfurt a/M., Gustavsburg 
oder Mainz und von.da nach gewissen 
Stationen der Grossh. Badischen Staats- 
bahnen und Bodenseeuferstationen trans- 
portirt werden, je ein Transittarif 
zur Einführung. 

Karlsruhe, den 20. Januar 18397. (198) 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Nachtrag III zum Gütertarif Elber- 
feld - Erfurt und Thüringische Privat- 
bahnen. Zum Gütertarif für den Ver- 
kehr zwischen den Stationen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Elberfeld und der 
Eisern - Siegener Eisenbahn einerseits 
und den Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Erfurt und der Thüringischen 
Privatbahhen andererseits vom 1. April 
1886 tritt am 1. Februar d. J. der Nach- 
trag III in Kraft. Derselbe enthält 


ausser dem Kilometerzeiger für die neu, 


einbezogene Station Glaserberg des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurt und 
die Stationen Blechhammer, Hütten- 
steinach, Köppelsdorf, Lauscha und 
Steinach der Werrabahn Ergänzungen 
und Berichtigungen des Haupttarifs bezw. 
des Nachtrags II. 

Elberfeld, den 18. Januar 1897. (199) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona, 
Am 1. Februar d. J. tritt zum Lokal- 
gütertariffür den diesseitigen Direktions- 
bezirk vom 1. April 1886 der Nachtrag 1 
in Kraft. 

Derselbe enthält: 

Aenderungen und Ergänzungen zu den 
Abschnitten II A, B,C, D, E und F des 
Haupttarifs, insbesondere Bestimmungen 
über die Beförderung leer zurückgehen- 
der Bierfässer in "Bier- Spezialwagen, 
Aufhebung der Beschränkungen in der 
Abfertigung von Gütern auf der Halte- 
stelle Lanz und der Station Halensee, 
ermässigte Stückgutfrachtsätzefür Halen- 
see und Lagerhof bei Gesundbrunnen, 
direkte Frachtsätze für Güter des Spe- 
zialtarifs II zwischen Sternschanze einer- 
seits und Eidelstedt und Blankenese an- 
dererseits, Aufnahme von Kleie etc. und 
Oelkuchen etc. unter die Artikel des 


Ausnahmetarifs E (für Getreide, Mühlen- 
fabrikate etc... Einzelne Bestimmungen 
des Nachtrags sind bereits früher zur 
Einführung gekommen. 

Soweit der Nachtrag Erhöhungen ent- 
hält, treten dieselben erst mit dem 
15. März d. J. in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die dies- 
seitigen Güterexpeditionen, durch welche 


auch Exemplare des Nachtrags unent- 


seltlich - soweit der Vorrath reicht — 
bezogen werden können. 
Altona, den 20. Januar 1887. 


(200) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Für den Transport von Steinsalz und 
Siedesalz zur überseeischen Ausfuhr bei 
gleichzeitiger Aufgabe von mindestens 
50000 kg an einen Empfänger, von 
Linden, Peine, Salzderhelden 
und Göttingen nach den Elbe- und 
Weserhäfen, sowie nach Kiel, 
kommen vom 1. Februar d. J. ab er- 
mässigte Ausnahmesätze zur Anwendung, 
welche in den betheiligten Güterexpe- 
ditionen zu erfahren sind. 

Hannover, den 17. Januar 1897. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die in dem Gütertarife für den Staats- 
bahnverkehr Elberfeld - Braunschweig 
vom 1. April 1883 nebst Nachträgen ent- 
haltenen direkten Entfernungen bezw. 
Frachtsätze für den Verkehr mit den 
Haltestellen Dettum, Hedwigsburg, Wa- 
tenstedt und Wendessen der ehemaligen 
Braunschweigischen Eisenbahn treten 
mit dem 10. März d. J. ausser Kraft. 

Elberfeld, den 20. Januar 1837. (202) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband, 
Theil II. Die Gültigkeit der Ausnahme- 
tarife No. 20 für Zucker, roh, aut Seite 
212 des Tarifhefts 1 und No. 17D für 
gusseiserne Rohre auf Seite 95 des 
Nachtrags II zu diesem Tarifheft wird 
bis aut Weiteres, längstens bis zum 
31. Dezember 1887 verlängert. 

Breslau, den 20. Januar 1897. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(201) 


(203) 


Am 25. d. Mts. treten ermässigte Aus- 
nahmefrachtsätze für Petroleum, Petro- 
leum-Aether und Naphtha ab Peine nach 
Rheinisch - Westfälischen Stationen in 
Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
listen Güterexpeditionen und das Tarif- 
büreau der unterzeichneten Direktion. 

Hannover, den 18. Januar 1887. (204,) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ostpreussisch - Bayerischer Verband. 
Durch den am 1. Februar d. J. in Kraft 
tretenden Nachtrag IV zum Verbands- 
Gütertarif werden Für Bau- und Schleif- 
steine neue Ausnahmetarife eingeführt, 
sowie die Ausnahmetarife für Steine und 
für Mehl erweitert. - Ausserdem werden 
durch diesen Nachtrag, welcher von den 
Verbands - Gütörexpeditionek bezogen 
werden kann, verschiedene Bayerische 
Stationen in den Verbandsverkehr neu 
aufgenommen. 

Erfurt, 21. Januar 1887. (205) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Im Süddeutschen Verbandsverkehre 
mit Oesterreich-Ungarn wird mit Gültig- 
keit vom 15. Februar d. J. der Nach- 
trag I zum Gütertarif Theil IV, Heft 
No. 2 Abth. B vom 1. Januar 1887 aus- 
gegeben. Derselbe enthält ausser einigen 
Berichtigungen Frachtsätze für Rinden- 


et 


sendungen von der Station Ipolysäg 
der Bar Oest. - Ung. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft und wird von den bethei- 
listen Bahnverwaltungen auf Bestellung 
unentgeltlich abgegeben. 
München, den 22. Januar 1887. (206) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Sehnorr. 


von Getreide etc. 
orschansk-Sysran- 


Für die Beförderun 
von Stationen der 


und Rjasan -Koslow Bahn, sowie von 


Weizenmehl von Stationen der ÖOren- 
burger Bahn nach Danzig und Neufahr- 
wasser treten von 22/10. Januar cr. ab 
neue Tarife in Kraft. Exemplare der- 


selben sind bei den genannten Deutschen 
Stationen zu haben. 
Die Direktion. (207J) 


der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Galizischer Gemeinschafts - Verkehr. 
Einführung von Nachträgen zu den 
Tarifheften 1 und 7. Mit Gültigkeit vom 
15’Februar cr. gelangen zu Theil II Tarif- 
heft 1 der Nachtrag III und zu Tarif- 
heft 7 der Nachtrag II zur Einführung. 

Diese Nachträge, welche bei den Ver- 
bandstationen und an den Direktions- 
sitzen der betheiligten Verwaltungen zu 
beziehen sind, enthalten die Wieder- 
einführung der in den bezüglichen Nach- 
trägen I enthaltenen Frachtsätze für 
Sudsalz im Verkehre von den Stationen 
Bolchöw, Dolina, Drohobyez und Kalusz 
bezw. Dobromil nach Stationen der 
Lokalbahn Jaroslau-Sokal. 

Wien, den 20. Januar 1837. (208) 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl Ludwigbahn, 
im Namen A betheilisten Verwaltungen. 


Deutsch - Oesterr. - Ungar. Seehafen- 
verband. Die im Nachtrag. II zum 
Deutsch-Oesterr.-Ungarischen Seehafen- 
tarife, Theil II, Heft 1 für die Station 
Aussig angegebenen direkten Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs No. 29 (Zucker aller 
Art zum Export) gelten auch für die 
Station Schönpriesen. (209RM) 


Ostdeutsch - Böhmischer Eisenbahn- 
verband. Am 15. Februar 1. J. tritt der 
Nachtrag XI zum Ostdeutsch - Böhmi- 
schen Verbands - Gütertarif, Theil II, 
Heft 2, enthaltend Erweiterung des 
Ausnahmetarifs 4 (Caolin - Porzellanerde 
etc.) und Frachtberechnung für leer zu- 
rückgehende Bierfässer, in Kraft. 

pie dieses Nachtrags sind bei 
den betheilisten Verwaltungen und na- 
mentlich bei der Priv. Oesterr. - Ungar. 
Staatseisenbahn - Gesellschaft in Wien, 
I Pestalozzigasse No. 8 zu beziehen. 


(210 RM) 
K. K. priv. Südnorddeutsche Verbin- 
dungsbahn. Mit 15. Januar 1887 trat ein 


Nachtrag I zum Ausnahmetarife für den 
Transport Niederschlesischer Steinkohlen 
und Kokes nach Stationen der Königlich 
Sächsischen Staatsbahnen und nach 
Station Reichenberg Südnorddeutsche 
Verbindungsbahn vom 1/9. 1834 in Wirk- 
samkeit. 

Dieser Nachtrag enthält neue Fracht- 
sätze für die Alatonen Hainewalde, 
Klotzsche und Wilischthal, sowie für 
Zittau Sächsische Staatsbahnen trs. und 
kann bei der gefertigten Direktion ein- 
gesehen und durch dieselbe bezogen 
werden. 

Wien, am 19. Januar 1887. (211) 

Die Direktion. 


3. Submissionen: 
Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 


Oeffentliche NEL ATIN Host Ar die 
x dreiachsi- 
-Tenderloko- 


Lieferung von 4 Stüc 
genPersonenzu 


motiven nebst 1 Satz Reserve- 


stücken, unter Zugrundelegung der 


bei den Preuss. Staatsbahnen gültigen 
„Bedingungen für die Bewerbung um 
Arbeiten und Lieferungen“ im Wege der 
öffentlichen Verdingung vergeben werden. 

Bezügliche Angebote sind auf vorge- 
schriebenem Formular, versiegelt und 
mit der Aufschrift: „Angebot auf 
Lieferung von Lokomotiven“ 
versehen, portofrei bis zu dem auf den 
15. Februar 1897, Vormittags 
12 Uhr, anberaumten Verdingungs- 
termin an das diesseitige maschinen- 
technische Büreau, hierselbst, einzu- 
senden. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen 

Lieferungsbedingungen und Zeichnun- 
en liegen in dem genannten Büreau in 
en Geschäftsstunden, von 8—3 Uhr, zur 


Einsicht aus und können auch von dem- - 


selben gegen gebührenfreie Einsendung 
von 2 4 unfrankirt bezogen werden. 

Altona, den 21. Januar 1887. (212) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Breslau. 
(Ausschreibung von Oberbaugeräthen.) 
Ausschreibung auf Lieferung der für 
1887/8 erforderlichen Oberbaugeräthe, als 
Handbeile, Dexel, Kreuzhacken, Bahn- 
hämmer, Schippen und der hölzernen 
Stiele zu denselben. 

Termin: Mittwoch, den 9. Fe- 
bruard.J, Vormittags ll Uhr, 
im unterzeichneten Büreau, Brüder- 
strasse 36. 

Angebote sind versiegelt und frankirt 
mit der Aufschrift „Angebot auf Ober- 
baugeräthe“ versehen an dasselbe einzu- 
senden. Die Lieferungsbedingungen und 
Zeichnungen liegen daselbst, Zimmer 32, 
zur Einsicht aus, können auch zum 
Preise von 1 4% für alle Geräthe und 
50 3 nur für die Stiele, die Bedingungen 
allein für 40 /& in baar oder Briefmarken 
zu 10,3 unfrankirt von dort bezogen 
werden. — Zuschlagsfrist 3 Wochen vom 
obigen Termine ab. 

Breslau, den 21. Januar 1887. (213) 

Materialien-Büreau. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Breslau. 
Ausschreibung von Schreibmaterialien. 
Die Lieferung der für das Etatsjahr 
1887/8 für die Büreaus der König). 
Eisenbahndirektion Breslau erforder- 
lichen Schreibmaterialien als: Schreib- 
und Packpapiere, Tinten, Bleistifte, 
Stahlfedern, Heftzwirn, Kouverts etc. 
soll öffentlich verdungen werden. Termin 
zur Eröffnung der Angebote am 4. Fe- 
bruar d..). Vormittags ll Uhr 
im unterzeichneten Büreau, Brüder- 
strasse 36. Die Angebote sind mit der 
Aufschrift „Angebot auf Schreibmate- 
rialien“ versehen, versiegelt und frankirt 
bis zum obigen Termin einzureichen. 
Lieferungsbedingungen können hier ein- 
gesehen oder gegen Einsendung von 
60 3 unfrankirt entnommen ' werden. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen nach obigem 
Termin. 

Breslau, den 21. Januar 1887. 


2 dd: (214) 
Materialienbüreau. 
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Die m MK 10:1 1% 


Ver- 


packung 


Inhalt 


| 
| 


Ge- 


wicht 


kg 


Lfde. No. 


Lagerort | 


Station 


Name 
| der Bahn 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur 

Autklärung 


| dienen können). 


% ; 
24 
| ö 
z 
6 Signatur 
A Marke 
N 
; 
\| 
& 
i 1] A 2 
E.2 A 86 
3 BEH _ 
4 BM 1 
5 D zu 
6 E 989/993 
7 GFC 1 
8 H 1 
‚9 HR 106 
Bi HK 2814 
u HR 300 
13 JDE = 
14 JGB 48 
1353| JD&CoA 6 
16 K 2 
17 RER. 190 
18 M 1719 
19 MK 
20 R — 
21 S 20 
22 VB 46 
523 VPD 2985 
7 
{ Alb. Klauss 
24% Weissen- 23 
fels 
25 F. Senf _ 
Georg 
Lorenz 
General- 
26 Depot )| 3471 
Weihen- 
stefan 
München 
27 Geyer 126 
28 S. Sulalski E_ 
‚29 Weber — 
_ 569 
3 roth II 
32| weisser Strich — 
A» 
Al. 


1. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit Buchstaben sign.: 


Ballen 


Kiste 
Fass 
Gebünde 
Ballen 


Stange 
Ballen 


Kiosk 
Kiste 


Ballen 
Körbe 
Weinfass 
Ballen 


Kollo 
Korb 
Pack 
Fass 


"Sack 
Kübel 
Kiste 


HD 
HHHHrkHme Hm Herde m HHseagt m Hay 


1 in 


1| Bierfass 


j Fass 

1| Bierfass 
1 Sack 

2| Bierfässer 
1 bh 

1|j Stange 

1 Kiste 

1 Ballen 


Futtermoll 
Holzrahmen (roh) 
frische Fische 
leer 


Flacheisen 


Belladonnakraut 

Stahl 

Lumpen 

Pflugschaar 

Eisenguss 

| leere gebr. Blech- 
büchsen 

Felle 


Bücklinge 
leer 
Manufakturw. 
* Leinen (Deckel 3 

einem Heerdausguss) 
Eisenwaaren 
Papier 

leer 
Ofenrohr 
Tabak 

leer 

Wein 


1-71 


a 


Ar 


Feet el 


B. Kolli mit Adr. sign.: 


Plan 


leer 
leer 


leer 
leere gebr. Säcke 
leer 


C.Kolli mitNumm.sign.: 


Schraubenschlüssel — 


D.Kollim.Figuren sign.: 


Eisen 
eisernes Lager 


Thonröhren 


Tabak 


Ravensburg 
Chemnitz 
Berlin L. 
Weissenfels 
| Ingelheim } 
Stat. - Verwltg. 


Delitzsch 
Aachen 
Magdeburg 
Soest 


11| Breslau O/S. 
12! Mainz G. E. 


m 
SOODAUn mewe ı 


13 Venlo 
14 Aachen 
15 Almelo 
16 Arnstadt 
17 Chemnitz 
18 Karlsruhe 
19 „ 
20 Hersfeld 
21 Aachen 
22 Oels 
23 Berlin 

' 24 Weissenfels 
25 Erfurt 


26 Leipzig Thür. Bhf. 


27 a Erenkirchen 


28| Königsberg 
29| Köln Gadch 
30 Oebisfelde 
31 Uelzen 

32 Soest 

33| Nordhausen 


34 Frankfurt a/M.T. 


Leipzig Thür.Bhf. 


'Württemb. Staatsb. 
Sächsische Stsb. | 

K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Erfurt 


Hessische nes 
K, E.-D. Erfurt 


Linksrh. Köln 
K. E.-D. Magdeburg, 
K. E.-D. Hannover | 


K. E.-D. Breslau 


Hessische Ludwigsbk. 
Niederländ. Stsb. 
Linksrh. Köln 
Niederländ. Stsb. 


K. E.-D. Erfurt 


Sächsische Stsb. 
Badische Stsb. 


K.E.-D. Frankf. a/M. 
Linksrh. Köln 
K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Erfurt 


K. E.-D. Erfurt 


” 


Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Bromberg 
Linksrh. Köln 


K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Hannover 


n 


K. E.-D. Frankf. a/M. 


ir ; 
Gr. 


bei Güterbo- 
denrevision. 


Äes 
Gottern. 


am 6/1. auf 
der Strecke 
gefunden. 


bezettelt: 
Kt Frankfurt. 


bei Boden- 
revision. 


bei Boden- 
revision 
bez.: Basel 
beschrieben: 
Pallavicini- 
Durrazzo 
Gegli. 

am 13/12. 86 
aus7941 Köln 
entladen. 


bei Boden- 
revision. 


Lfde. No. 


er 
1 SOSD-1n Ol [2>] 


Hm 
> ww 


14 


u 


Signatur 
Marke No. 
rıon 1849, 506 
A I seh. 5.) 
AK 65 
B 2a 


| 


Pr ER 
» mm 


en 
{=} 


= 


| 


Anza 


a 
D'e ru=K@orele ‚S 
Z| Art der Ge- | 
Ver- Inhalt wicht | I Station 
packung | ke A 
4| Kisten unbekannt —_ ? 35 
E. Kolli ohne Signatur: a 
Brett 3,5 m lang, h 
1 - 0,20 m breit, 0,02 m — +36)  Weissenfels 
stark | 
4 Stück Bretter — | 30 | 37 Eschede 
4| Stangen | Eisen —| 42 | 88 Leipzig II 
2 Kolli Eisenroste — | 185| 39) Stolberg Ham. 
1 _ Flaschenschrank — | 26 | 40 Aachen 
1) Ballen Gummistränge — | 34,541 
1 Bund eis. Haken u. Leinen 5 |42 Posen 
1 — Kinderschlitten —|1—- | Bebra 
1 Kiste ? — | 142 | 44 E an 
r ettenheim 
3| Körbe leer —| 93 |45 { Stat.-Verwltg. 
1 Bund 2 Leinen — | — 146 Hanau 
1 — Leine a EL Leipzig II 
1| Rolle Pappdeckel _ 6 |48' Heidelberg 
1! Gebund | Reiserbesen —_| — 
1 _ neh eis r | — * Bebra 
raun polirter Um- 
I | 80 si Stuttgart 
Wagenschlösser mit 
2 - Schlüssel an leder- 1 
nem Riemen 
1I. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 
2 Bund Garn | .% 1} Reichenberg 
2 Stück Ofentheile E= 7 2 Arad 
1 Kiste ? — | 24 3 Bekes 
1 Fass Petroleum —|ı —_ 4 Pulkau 
1 Pack Bilder —| ı 5l Oberhollabrunn 
1 Kiste Kleider, Geschirre — | 145 6 Arad 
1 i Caffeesurrogatte — | 117 7| _ Schlappenz 
1 , ? — | 224 8 Csaba 
2| Ballen Leinwand — | 90 9 Wysocan 
1 nr ? = |ABe710 Kolin 
1 Stück Wassereimer _ 2 |ı1l -Boldoghaza 
6 „ Wassereimer — | .290 19 COzegled 
8| Rollen Dachpappe 412090221715 Kolin 
1 Kiste Wagenschmiere — | 56 | 14 Oroshäza 
6 Stück Ofentheile -—| 48 |1 Arad 
1 Pack Säcke li ak Re „ 
1| Ballen ? — | 20,5| 17) Reichenberg 
2 Brode Zucker — | 14 |18 Arad 
1| Ballen |? re le A119 Wien 
1 Sack Hopfen — 810001220 Mezötur 
1| Ballen ? — | 30 |21l Reichenberg 
2 Stück Ofentheile — | 12 | Arad 
16 n Wageneinrichtung — | — |23 » 
1 Kiste Zündhölzchen —| 17 1% J. Lecsö 
1! Ballen 2 — | 21,5) 25 Jitschin 
1 Bund leere Säcke — 1.22 |26 Szalonta 
1| Sack Mehl — | 75 |27 Deutsch Brod 
2 } Fässer —_ et 28 Tetschen 
1 Pack Winkeleisen = 1,75| 29 Arad 
1 Bund leere. Körbe —ı 25 |30 . Bekes 
Rohrmatten —\ An 
ı { Aa Schubkarren Br 24 | 31)H. M. Väsärhely 
1 Ballen Packleinen — | 15 | 32) Adler-Kosteletz 
1 Kollo Möbel — | 13 133 Tannwald 


Lagerort 


Name 
der Bahn 


Vlissingen Hafen| Niederländ. Stsb. | 


K. E.-D. Erfurt | 


K. E.-D. Hannover 
Sächsische Stsb. 
Linksrh. Köln 


Hannover E.-Exp.|K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Breslau 


K.E.-D. Frankf. a/M. 


Linksrh. Köln 


} Hessische Ludwigsb. 


K.E.-D. Frankf. a/M. 
(ner Rei 6 


Sächsische Stsb. 
Badische Stsb. 


49 Darmstadt G.-E. [Hessische Ludwigsb 


52 Frankfurt a/M. n.K. E.-D. Frankf. a/M. 
) 


. IK. E.-D. Frankf. a/M. 


Württemb. Stsb. 


Südnordd. Verb. 
Ungar. Stsb. 


” 


Oesterr. Nordwestb. 


) 

Ungar. Stsb. 
Oesterr. Nordwestb. 
Ungar. Stsb. 
Oesterr. Nordwestb. 


” 


Ungar. Stsb. 


” 
Oesterr. Nordwestb. 
Ungar. Stsb. 


” 


Südnordd. Verb. 
Ungar. Stsb. 
Oesterr. Nordwestb, 
Ungar. Stsb. 


Südnordd. Verb. 
Ungar. Stsb. 
„ 

Oesterr. Nordwestb. 
Ungar. Stsb. 
Oesterr. Nordwestb. 
”„ 


Ungar. Stsb. 


” 


” 
Oesterr. Nordwestb. 


” 


male, welche zur 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 


Aufklärung 
dienen können). 


auf der 
Strecke ge- 
funden. 
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217Mannheim 


bei derGüter- 
bodenrev. ; 


seit 23/12. 
Kr Bazias 
seit 26/11. 
von Wien St. 
E. G. seit 
30/12. 
seit 12/12. 
„ 4/12. 
„26/11. 
„2924112: 
„16/12. 
„ %/12. | 
m 20 ‘2 
von Rima- 
banya seit 
\ 6/1. 


129% Lucsatin 
seit 9/9. 


seit 30/12. 


jven Palota 
seit 9/1. 
seit 12/11. 
„ 11/10, 
29/121 
{ von N.Suräny 
seit 8/11. ‘2 
seit 27/12. 
von Tornal- 
(im seit 21/11. 


seit 29/12. 


L 


l 


»“18/10%. 
von Szeged _ 
seit 6/12. 
‚seit 2/12. 
n. 10/12, 
“„. 25/12, 


S Lagerort Bemerkungen 
= rg 5 Zi ei; San eannsler? 
r er e- s N R waige Merk- 
S Ver- Inhalt wicht 3 Station | RN eklaene Ze 
2 kun der Bahn di nn 
4 pac B kg A ienen können). 
Stück | Plachen —| 00 |3 Arad Unger, Steb.ı, (Yon sang 
1 Fass leer, alt — | 7 \85| Josefstadt Südnordd. Verb. seit 10/12. 
2 1 Ballen Reis — | 110 | 36 Iglau Oesterr. a se 111% 
" 1 Fass leer —:lm44 137 Leschtina r ir nw15/12 
E 1 Stück Aufzugradel — 3 | 881 Jedlersee tr. f | „1/12: 
; 5 Bund Bandeisen — | 65 |39| Reichenberg Südnordd. Verb. | „ 12/12. 
4 2 Stück Bretter — | 19 | 40 Sarkad Ungar. Stsb. ad 1 
4 15 ” Bretter — |4 Prag Oesterr. Nordwestb. | „ 20/12. 
E: ’ [von H.M.Va- 
42 _ — 1 Pr Egge | — |4# Oroshaza Ungar. Stsb. \ sarhely seit 
4 = ‚X 10/10. 
43 - _ 4 n Eisen \ = 16° K43 Csaba 5 | seit 17/12. 
44 — —_ 1 — Eisenkessel — | 60. 1.44 Arad ni „12/113 
; {von Ujszas 
F 45 -- 1 -- Eisenplatte — 5 145 Nagykata Re ‘ 2 a EN 
; 46 _ _ 1 _ Feldkessel = 1 | 46 Arad n seit Di 
> ER fü: von Budapest 
| 47 1 Fass er 56 | 47 Szeged y, { seit 30/11. 
fe. - hl 9 ajehlleen ale | 90 |ael Pardubita | Südnordd. Verb. | seit 30/18. 
/ „ ” „ I 

49 = — 1 Stück | leere Garnwalze — 8 | 49! Königgrätz 4 mo/l2. 

50 = _ 1 Sack | Hafer — | 43 |50 Turnau + elite 
E51 _ —.'ı1 Pack | Holzbrettwand - 14 |51 Arad Ungar. Stsb. „si2/m. 
52 == — me — ı Holzschüsseln — 2 152 Szolnok a; ns 117/10. 4 

r‚ = S 
t 53 — = 1 Pack Kanapeetheile — 2 1l;, 1458 Zam » BER on 
54 _ = 1° Sack | Kleie — | 50 [54] I. Lecsö „ See 
1. 
55 — 1 Korb leer — 2 155 Arad . seit 12/11. 
56 — _ 1 —_ Nudelbrett — | — |56)H M. Vasarhely a m erhBbT 
| 57 — — 1 Sack Nüsse — | 1 |57 Szolnok er "7a Arad seit 
58 — _ 3 Stück Ofenröhren - 2,5| 58 Arad A seit ee 
Be se 5 Be —| 2 | Szolnok : Werne 
2 thü = 6 Mr, : 5: - s 

60 ei — { 3 + Eisenplätten 17 } 601 Böhm. Skalitz Südnordd. Verb. | seit 29/12. 

61 _ — 44 N Rechentafeln —| — I6 Arad Ungar. Stsb. „ab/ll. 
62 — - 1) Ballen Säcke — | 3 |62| Königgrätz Südnordd, Verb. „29712. 

63 - _ 1 Kollo Schlauch —!' 1216 Iglau Oesterr. Nordwestb. rn 16/12 
64 _ — 1 En Schubkarren — | 20 164 Gyula Ungar. Stsb. „. 18/12. 

65 — _ 1 Bund ' Tischbrett 916 Szolnok e „121/19 

SEE ERLERNT IENTT SER TEEN DEREN. 
[} . . 
1. Offizielle Anzeigen. 
3. Submissionen. Die Zuschlagsfrist läuft am 4. März | Werg, Putzlappen und Putzwolle, 
(Fortsetzung. d. J. ab. Die dieser Ausschreibung zu Plomben und leinene Handtücher, 
& Grunde liegenden „Bedingungen für die Gruppe Ill. Kupfervitriol, Papier- 

Verdingung der Unterhaltung und Bewerbung um Arbeiten und Lieferungen“ scheiben, Isolatoren, - Zınk- und 
Lieferung von Dienstpelzen und Paletots. sind in ‚No. 66 des Deutschen Reichs- ae ‚ verzinkter Leitungs- 
Die Unterhaltung und Lieferung der im anzeigers vom 17. März 1886 veröffent- und Kupferdraht und blaue Apparat- 
diesseitigen Direktionsbezirk vorhan- licht. farbe 
denen bezw. erforderlichen Dienstpelze Magdeburg, den 18. Januar 1837. (9215) soll verdungen werden. — Termin hierzu 
und Dienstpaletots soll in öffentlicher Königliche Eisenbahndirektion. steht für KERDR® I und II am 0. Fe- 
-Ausschreibung verdungen werden. bruar, für Gruppe IlI und IV am 

Die Bedingungen liegen im diesseitigen 16. Februar d. J. Vormitta gs 

Materialienbüreau hier, Fürstenwall- Eisenbahn - Direktionsbezirk Breslau. 10% Uhr im unterzeichneten Büreau 

strasse No. 10, zur Einsicht aus und Ausschreibung von Betriebsmaterialien. an, an welches auch die Angebote ver- 
können auch von demselben gegen fran- Die Lieferung der für 1887/8 erforder- siegelt und frankirt mit der Aufschrift 

kirte Einsendung von 1 44 bezogen lichen Betriebsmaterialien und zwar: „Angebot auf Lieferung von Betriebs- 
werden. Gruppe I. raff. und rohes Rüböl, Mi- materialien zum Termin am 10. bezw. 

Angebote sind auf vorgeschriebenem neralschmieröl, Putzöl, Braunkohlen- 16. Februar“ einzusenden sind. — Liefe- 
Formular mit der Aufschrift: theeröl und Petroleum, rungsbedingungen liegen im unterzeich- 
Angebotauf Unterhaltung und Gruppe Il, Stearinlichte, Seife, Stärke- neten Büreau zur Einsicht aus, können 

Lieferung von Dienstpelzen | gummi, Chlorkalk, Desinfektions- auch von dort gegen Einsendung von 

: und Paletots und Putzpulver, rohe und gereinigte 50 3 baar oder in Briefmarken a 10 8 
bis zum Eröffnungstermine am Karbolsäure, Zündhölzer und Knall- für jede Gruppe unfrankirt bezogen 
"Freitag, den 11. Februar 1837, patronen, y werden. In den Anträgen ist die Gruppe 

Vormittags 11’Uhr, " Gruppe III. Gewichts- und Plombir- |, zu bezeichnen, für welche die Bedingun- 

an das diesseitige Materialienbüreau hier, schnur, Bindestränge, Bindfaden, gen gewünscht werden. — Zuschlagsfrist 
die Proben dagegen an die diesseitige Glascylinder, Lampenglocken, Band- 4 Wochen nach obigen Terminen. 

Uniformverwaltung hier versiegelt und dochte, wollene Fadendochte,Strauch- Breslau, den 20. Januar 1897. (216) 


portofrei einzusenden. und Piassarabesen, grobe Leinwand, Materialienbürean. 


m uch 4 w BZ 4 ’r 3 , - at NA re Re a a da - X FOR Lube R. 
— VL ERST: 
x % 
4. Verkauf von Altmaterialien. == 
Verkauf von 9 ausrangirten Lokomo- | | 
tiven und eines noch brauchbaren Lo- Ulmer Münster-Loose A 3 Tik. A. Warmuth 
komotivkessels, M ontag,den7.Fe- 5 St. 14 Mk. 20 Pf., 13 St. 36 Mk. Kaiserlich Russischer Hofspediteur _ 
bruar d. J. 11 Uhr im maschinentech” Zi FTiste m. Porto 80 Pf. 1, Gew. 75000Mk, BERLIN 
Bee Büreau Be BE ee, trasse Ziehung best. 7. März 1887. UN. r en 
No. 132. Angebote sind frankirt, ver- H. Betzeler, Ulm a/D. ‚übernimmt grosse und kleine Irans- 
siegelt und mit der Aufschrift „Angebot porte jeder Art zu festen Sätzen 
auf ausrangirte Lokomotiven“ an das nach allen Orten der Erde. 
bezeichnete Büreau einzusenden. — 


Bedingungen können daselbst während 
der Geschättsstunden eingesehen, auch IN u al ul an 
gegen gebührenfreie Einsendung von 50 43 
bezogen werden 


Berlin, den 19. Januar 1897... @IM) Gasmotoren-Fabrik Deutz in Deutz. 


Königliche Eisenbahndirektion. 


wunn 


Te Otto’s neuer Motor, ) Dauerhafteste 
(nrch Patente geschützt, N 3 Construction R 


geringster 
Gasverbrauch, 
keine Gefahr, keine 
beständige War- 
tung, kein lästiees 


1I. Privat-Anzeigen. billigste und 


bequemste 
Betriebskraft, 
in liegender und 
stehender Anord- 


Ein gut empfohlener junger Mann, 
über 7 Jahre bei einer Königlichen 
Eisenbahndjrektion als Büreaugehülfe 


thätig, sucht bei einer Privatbahn-Ver- nung von 1/2—100 Geräusch, Kraft 
waltung eine mit Aussicht auf feste Pferdekraft. stets zur Hand. 


Anstellung verbundene Stelle. Derselbe 20000 Exemplare 
besitzt ausser den Kenntnissen des Hriıher 
Eisenbahndienstes fertige kaufmännische 0.000 Pfer 

und einige Sprachkenntnisse, ist Steno- 60.000 Pferdekraft 
Bere und hat ee pn a, im Betrieb. 
deshalb auch in den technischen Eisen- ei EL, ERS, a 
bahndienst treten können. Ferner stehen ee ‚Höchste prasuliph BUEIRILSDEAUESIE 
demselben noch weitere Kenntnisse und 
Fertigkeiten, sowie anerkannte und u 2 
mehrfach bethätigte leichte N ERLEN ei A 
und ÖOrganisationsgabe empfehlend zur = - \ 

Seite. Gefällige Zeche beliebe man Herm. Klein, mechanische Werkstatt, Gamen 1D Westfalen 
unter €. K. 152 an Rudolf Mosse, Han- liefert als Specialität: Schlösser für Colli- und Personenwagen, Spiralfedern für 


nover, gelangen zu lassen. Schiebethüren an Güterwagen, Schmierpolstergestelle und schmiedeeis. Deckel für 
i Normal-Achsbüchsen in anerkannt guter Waare zu billigen Preisen. ö 


Patente | 
S.Schuckert, Nürnberg 


v esoröt u.verwerthet in allen Ländern. | 
Alfred Lorentz.» gratis, 

Fabrik Dynamo-elektrischer Maschinen, elektrischer: Läninen-und Annarate. 

Elektrische Beleuchtungs-Einrichtunzen jeder Art und in jedem Umfang. 


erlin, Lindenstr67. 
Gleiehzeitiger Betrieb von Bogen- und Glühlicht durch dieselbe Maschine. 
Kraftverbrauch im Verhältniss zur Zahl der brennenden Lampen. 


Ueber 2000 Bynamomaschinen, 
mehr als 5000 Bogen’ampen und 
ca. 50000 Glühlampen bereits in Betrieb. 
' Elektrische Kraftübertragung. 
Einrichtung galvanoplastischer Anstalten. 


Auf jedem Stock- 

werk ohne polizei- 
liche Erlaubniss 
- aufstellbar. 


Falten & Eulleanme \ 


Carlswerk, 
Mülheim a/Rhein, 


R fabriziren: 

Eifen«, Stahl: und Aupferdraht 
auch verzinkt, verzinnt, verbleiet 
und verkupfert; 
Bergwerkfeile jeder Art 
Aufzug-, Krahnen und Winden- 
Drahtseile, 

Gerüststricke aus verz. Draht, 


Transmissionsseile 
Brückendrahtseile, Filiale für Norddeutschland: Alexander Wacker in Leipzig. 


- Traject- und Taunereiseile; 
Blitzableiteranlagen 3 
Patent-Stahl-Stacheldraht 
und jede Art Zaundraht nebst 


Blavier- amd Rrekendraht: j Cardinalbrenner 


Brahtverdichtungsringe vereinigt die Vortheile der besten Intensivbrenner mit denen des Regenerativ-Systems 
Dampf- und Wasserrohre; und produeirt 60 %, mehr Licht (35 Kerzen bei 220 Liter Consum) gegenüber den 
Kabel aller Art gew. Argandbrennern, auf jedem Gasarm anzubringen. 


für Telegraphie, Telephonie und 
Electrisch-Licht, 


Gas-Controleure Ä 
zur bequemen Controle d Gasleitungen auf Dichtheit. (In Folge Verfüg. d. Justiz- 
ministers in den Amtsgebäuden dieses Ressorts eingeführt.) 


E. & P. Rottsieper, C.-Ing. in Ronsdorf (Rheinpr.). 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn - Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Ksch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16. — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhotstr. 3, — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW, Beuthstrasse 8. 


MITTWOCHS und SONNABENDS, 


Abonnements - Bedingungen: 


durch die Post (innerhalb des en 
uehb- 
4 Mk 


DUPH, [ » / pr . 
a 
\ \| 
| ; ® 
2 Die Zeitung erscheint > 
{ 
1 
h t- Rei Bezu 
7 ‚resterreichischen Postgebietes) zu dur jae 3 
handlung vierteljährlich. . 
2 Bei directer Zusendung unter Streifdand Er die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
; Oesterr. Postgebiet jährlich . . 2... * 20 Mk. 


für sämmtliche el Staaten jährlich . 
pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 


gratzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 
Säinmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr, 3 SW) einzusenden, Manuscripta 
4 Ingreon unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 
l { Dr. jur. W. Koch, 
| Beri:a W., Landgrafen-Strasse }6. 


ee A Ze 


1807. 


un 
Beilagen zur Zeitung 


sind direct 
an die Buch- und Steindruckerel von H. 5. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 


Privat „Inserate 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr. 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbatin 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 
Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 


Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin S,, Ritterstr. 86, 


Deutscher Kisenbahn- -Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 29. Januar 1887, 


van 


Inhalt: 


Die Orientalischen Anschlussb. 

Internationale an baibians 
stellung in Paris. 

- Vereins-Notizen: 

Rundschreiben. 
Aus ÖOesterreich-Ungarn: 
Verstaatl. u. Vizinalb. in Ungarn, 
Eisenbahnverhandlungen in den 


Schima, Studien. 
Fahrtunterbrech. in Haltestellen. 
Vorkonzessionen in Ungarn. 
Vorkonzessionen in Oesterreich. 
Ungarische Direktorenkonferenz. 
Kahlenberg-Bahn. 

Elektr. Interkommnnikat.-Signal. 
Börsenbericht. 


Frachtbrief- Vorschriften. 
Reiseverkehr in Boston. 


Unterbrechung der 
Telegraphenlinien. 


Englischen 


Oesterreichischen Landtagen. 
 Gesetzesvorlagen in Ungarn. 
 Skawce-Jaworzno. 

Kremsierer Bahn. 
Böhmische Bahnen. 


Amerikanische Korrespondenz: 


Wipvterfrachten. 
Zugberaubung. 

Eisenbahnen in Dakota. 
Newyork- und Brooklinbrücke. 


Präjudizien: Beleuchtung d. Bhf.Saint-Lazare. 
Strafrecht. Salz zur Beseitigung von Schnee. 
Kartenwerke: Dampferlinie Antwerpen-Kongo. 
Nietmann’s Eisenbahn-Atlas. Offizielle Anzeigen: 
Vermischtes: 1. Berichtigungen. 
Heizung der Personenw2gen. 2. Güterverkehr. 
Versicherung von Reisenden, 3. Personen- und Gepäckverkehr. 
Sıcherheit der Reisenden. 4. Submissionen, 
Unglückställe in Chicago. 5. Verkauf von Altmaterialien, 
Südamerika, Transkontinentalb. 6. Preisausschreiben, 


Eisenbahnen in China. 


Privat-Anzeigen. 


geben werden gemäss Uebereinkommen der betheiligten Staaten: 
Oesterreich-Ungarn, Serbien, Bulgarien und der Türkei in der 
sogenannten Base Viererkonferenz vom ek 1883. Dieser 
2 zefunden, scheint re: noch 
liegen. 

Oesterreich-Ungarn hat bekanntlich seine Verpflichtung 
emäss jener Konferenz: Bau der direkten Bahn Pest-Semlin- 
Belgrad längst erfüllt. Ihm zunächst in Erfüllung der über- 


in ziemlich ten Felde zu 


Auf beiden Anschlussstrecken des Türkischen Gebiets, Vranja- 
küb ae Salonik) und Vakarel-Bellova (Richtung Kon- 


- An der Serbisch-Türkischen Grenze jenseits Vranja haben 
au ch die Serben die Schienenbahn beendigt; es ist auf dem Ge- 
biete jedes Staates nur ein kurzer Raum offen gelassen, weil 
hier jeder Staat noch einen besonderen Grenzbahnhof herstellen 
u ill, welcher, ohne nennenswerthen Nutzen für den öffentlichen 
\ Een, nur zur gegenseitigen Betriebsübernahme und Ueber- 
gabe, sowie zu Pass- und Zollformalitäten dienen soll. Die bei- 


n Bahnhöfe sollen a unmittelbar an der Grenze lie- 


ea nur 50 bis-100 m Länge getrennt sein, welche Zwi- 
ıenstrecke in der Mitte von der Landesgrenze durchschnitten 
d. So etwas schien den betheiligten Staaten nothwendig, 
eine genügende Isolirung der beiderseitigen Machtsphären 
eizuführen. Sie konnten sich nicht mit dem Gedanken ver- 
ra t machen, dass jeder Staat die ae Geschäfte ein- 


Die Orientalischen Anschlussbahnen 


fach auf demjenigen in seinem Gebiet der Grenze zunächst lie- 
genden Bahnhof ausführen könne, welcher des öffentlichen Ver- 
kehrs wegen ohnehin angelegt werden musste. Ein Hin-ein- 
fahren von Zügen mit Maschine und l’ersonal des einen Staates 
in das Gebiet des andern bis auf dessın auch nur wenige Iilo- 
meter vor: der Grenze gelegenen Bahnhof erschien den Bethei- 
ligten nicht möglich. 

Ueber die Anlage dieser Grenzbahnhöfe und die weitern 
in Betracht kommenden Fragen der Betriebsübergabe und Ueber- 
nahme und was alles damit zusammenhängt, ist zwischen der 
Türkei und Serbien kürzlich ein Staatsveıtrag zu Stande ge- 
kommen nach mehr als dreimonatlichen Verhandlungen zwischen 
den Kommissarien der beiden Staaten in Konstantinopel. Der 
Vertrag hat den öffentlichen Blättern zufolge auch bereits die 
Genehmigung der beiderseitigen Regierungen erhalten und man 
wird nun alsbäld an die Ausführung der Grenzbahnhöfe schen. 
Inzwischen sind die beiderseitigen Baugesellschaften, wie oben 
gesagt, mit der Schienenbahn an der Grenze angekommen und 
haben nun das Weitere abzuwarten. Die Serben haben bereits 
bis Vranja eröffnet, 10 km vor der Türkischen Grenze. 
könnten also den durchgehenden Verkehr unmittelbar auf- 
nehmen. Auf der Türkischen Seite, Grenze-Usküb, ist, wie er- 
wähnt, die Schienenlage auch beendigt; indessen ist hier noch 
nicht alles vollkommen betriebsbereit, speziell sind die Hoch- 
bauten der Bahnhöfe noch nicht fertig und die Vervollstän- 
digung der Schwellenbettung ist noch im Gange. Auch über 
andere Fragen, die Bahnhöfe betreffend, namentlich Anlage von 
Militärrampen, ferner Art des Anschlusses an die bestehende Bahn 
bei Usküb ist eine endgültige Entscheidung noch nicht getroffen 
jedoch könnte man, wenn man wollte, mit Hilfe einiger provi- 
sorischer Einrichtungen und unter einstweiligem Verzicht auf 
die Grenzbahnhöfe den Verkehr in allerkürzester Frist eröffnen, 
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Aber man scheint dies keineswegs zu wollen, so dass nunmehr 
der sonderbare Fall vorliegt: der Anschluss des Oesterreichisch- 
Ungarischen Bahnnetzes bis nach Salonik ist so gut wie fertig 
— wird aber nicht eröffnet! Auf wielange? Das kann niemand 
sagen. Die Türkei hat stets daran festgehalten, dass die Er- 
öffnung beider Anschlüsse nach Salonik einerseits und nach 
Konstantinopel andrerseits, gleichzeitig stattfinden soll. Sie hat 
dies ihren Unternehmern gegenüber vertragsmässig bedungen. 
Die Wiener Konferenz hat aber hierüber eine Spezialbestim- 
mung nicht getroffen, sondern für beide Anschlüsse als Eröff- 
nungstermin den 15. Oktober 1886 festgesetzt. Serbien und 
Oesterreich, von denen man annimmt, dass sie die baldige Er- 
öffnung nach Salonik wünschen, werden daher in der Lage sein, 
auf Grund der Wiener Konferenz die Eröffnung des fertigen 
Anschlusses von der Türkei zu verlangen. Mit welchem Erfolg, 
steht freilich dahin. Das Interesse der Türkei an der gleich- 
zeitigen Eröffnung ist nicht recht begreiflich. Militärische wie 
handelspolitische Erwägungen werden dabei eine Rolle spielen, 
wahrscheinlich in missverstandener Weise. Die Hauptsache ist 
vielleicht die alte Türkische Abneigung gegen die Anschlüsse 
überhaupt. Wenn die Absicht der gleichzeitigen Eröffnung 
beider Anschlüsse wirklich durchgeführt wird, so wird der 
jetzt fertige nach Salonik Jahr und Tag unbenutzt liegen 
hleiben! 

Denn die Eröffnung der anderen Anschlussstrecke von 
Nisch an der Serbischen Bahn über Pirot, an der Serbisch- 
Bulgarischen Grenze, Zaribrod-Sofia-Vakarel in Bulgarien, so- 
dann über Bellova, Philippopel, Adrianopel nach Konstantinopel 
ist vor Jahr und Tag nicht in Aussicht zu nehmen. 

Die Serbische Strecke Nisch-Pirot ist in gutem Baufort- 
schritt, hat aber nicht unbedeutende Schwierigkeiten und wird 
vor Sommer oder Herbst 1887 nicht beendigt sein, auch wenn 
alles wie bisher flott weiter geht. Die 113 km lange Bulgarische 
Strecke Zaribrod-Sofia-Vakarel ist noch weit zurück; nament- 
lich Zaribrod-Sofia. Weiter fortgeschritten ist die Strecke Sofia- 
Vakarel, für welche sich die Bulgaren besonders interessiren 
wegen der Verbindung ihrer Hauptstadt Sofia mit Ostrumelien 
und seiner Hauptstadt Philippopel. Sofia-Vakarel könnte wohl 
noch im Laufe 1837 fertig werden, jedoch sind hier die unsichern 
Verhältnisse sowohl in Bezug auf die politische als auf die 
finanzielle Lage sehr in Betracht zu ziehen. 

Die auf Türkischem Gebiet liegende Strecke Vakarel (bezw. 
Türkische Grenze) -Bellova ist so gut wie fertig und bedarf 
nur noch der Vollendung der Hochbauten, sowie der Vervoll- 
ständigung der Schwellenbettung. Die Strecke ist nur 47 km 
lang, es liegt in ihr aber der Anstieg zur Balkanwasserscheiile 
und es würde deshalb eine Theileröffnung bis zur letzten Tür- 
kischen (Östrumelischen) Station Ichtiman, in weiter Hochebene 


Internationale Ausstellung 


Aus Anlass des 50jährigen Jubiläums der Französischen 
Eisenbahnen, welches im Jahre 1887 feierlichst begangen werden 
soll, wird in der Zeit vom Mai bis November 1887 zu Paris 
eine Internationale Ausstellung für Eisenbahnen und die ein- 
schlägigen Industrien stattfinden. Es hat sich auch bereits ein 
Ausstellungskomitee gebildet, das ein „Generalreglement der 
Ausstellung“ publizirt hat, welchem wir folgendes entnehmen: 

Eine Generaldirektion übernimmt jedes Risiko der 
Unternehmung und wird in ihrem Unternehmen durch ein aus 
Ingenieuren und Technikern zusammengesetztes Komitee unter- 
stützt. 

Dieses Organisationskomitee ernennt auf Vorschlag der 
Direktion: 

1. die Generalkommissare im Auslande, die Klassenkommissare 
und die Delegationskommissare; 

2. im Einvernehmen mit den Ausstellern die Jurymitglieder, 
denen es obliegen wird, die auszustellenden Gegenstände 
ihrem Werthe nach zu klassifiziren ‘und die Preise und 
Prämien zu vertheilen. S 

Die Funktionen der Mitglieder des Organisationskomitees, 
als Kommissare und Jurymitglieder sind blos Ehrenämter und 
ziehen gar keine Verantwortlichkeit nach sich. 


 vertragsmässig der Betriebsgesellschaft 


nahe der Wasserscheide (12 km von der Bulgarischen Grenze) "78 
schon ein wesentliches Interesse haben, selbst für einen Land- 
weg nach Europa; denn von Ichtiman bis Nisch sind noch 
220 km verhältnissmässig gute Landstrasse. Durch die Eröft- 
nung der Serbischen Strecke von Nisch bis Pirot würde eine 
Abkürzung des Landweges auf 151 km, und durch eine weitere 
Eröffnung von Ichtiman bis Sofia eine Abkürzung auf 93 km 
erfolgen. 2 


In anderen Ländern würde man Sich ja alles dies nicht 
entgehen lassen, wie es aber im Orient geschehen wird, ist 
gänzlich unsicher. Man nimmt nicht an, dass die Türkei von 
dieser Seite her der ganzen Sache sich freundlicher gegenüber- 
stellt als beim Anschluss nach Salonik. Bekanntlich ist ihr 
Verhältniss zu Bulgarien höchst wunderbar. Sie hat die 
faktische Vereinigung ihrer Provinz Ostrumelien mit ihrem 
ziemlich unabhängigen Vasallenstaat Bulgarien zugelassen, 
ohne etwas anderes zu thun, als grosse Truppenmassen mobil 
zu machen und an den Grenzen länger als ein Jahr lagern zu 
lassen. Aber sie hat den faktischen Zustand noch nicht aner- 
kannt und ihre Stellungnahme zu dem durch Bulgarien führen- 
den Eisenbahnanschluss scheint von politischen Rücksichten 
beeinflusst zu sein und zu bleiben. Nur in einer Beziehung 
hat sie den thatsächlichen Verhältnissen eine kleine Konzession 
gemacht: sie hat ihrerseits der Bauunternehmung gegenüber 
auf einen Grenzbahnhof an der Ostrumelisch - Bulgarischen 
Grenze, welcher im ursprünglichen Vertrag in Aussicht ge- 
nommen war, verzichtet. Die Grenze liegt somit ungefähr 
mitten zwischen den Bahnhöfen Ichtiman und Vakarel. 


Der Betrieb auf Türkischem (Ostrumelischem) Gebiet wird 
der Orientalischen 
Bahnen zufallen; den Betrieb in Bulgarien wird die Regierung 
vermuthlich in irgend einer Form selbständig bewirken. Die - 
Betriebsübergabe wird also in Ichtiman oder Vakarel statt- 
finden, ebenso etwaige Post- und Zollformalitäten. Durch die 
Verzichtleistung der Türkei auf den Grenzbahnhof scheint es 
aber ausgesprochen zu sein, dass alles dieses nicht in so abge- 
schlossener und strenger Weise stattfinden soll, als auf der 
Serbisch - Türkischen Grenze, mit anderen Worten, dass die 
Bulgarisch-Ostrumelische Grenze, wenngleich sie staatsrechtlich 
noch die Grenze der vollständigen Türkischen Landeshoheit 
bildet, faktisch doch nicht mehr unbedingt als solche angesehen 
werden soll. 


Das Endresultat unserer Mittheilungen ist für die Orien- 
talischen Anschlussbahnen kein besonders günstiges: Das Jahr 
1887 wird die Eröffnung nach Konstantinopel nicht sehen; ob 
nach Salonik? — ist, wenngleich wohl wahrscheinlich, doch 
noch keineswegs ganz sicher. X, . 


für Eisenbahnen in Paris. 


Die Beschickungsgesuche für das Ausland müssen an 
die Generalkommissare gerichtet werden. Nach dem 15. März - 
1837 wird kein Antrag berücksichtigt werden, mit, Ausnahme 
aus überseeischen Ländern und nach dem 15. April wird kein. 
en ohne spezielle Bewilligung seitens des Komitees 
mehr angenommen. Jedes Beschickungsgesuch muss vom 
Komitee genehmigt werden, welches seinerseits die auf die 
Eisenbahnindustrie nicht bezughabenden oder auch gefährlichen 
und unbequemen Gegenstände zurückweisen darf. Die Direktion ° 
wird im Verein mit dem Komitee bei den öffentlichen Ver- 
waltungsbehörden und den grossen Transportgesellschaften 
behufs Erwirkung von Nachlässen an Zoll- Bud Transportspesen | 
für die auszustellenden Gegenstände die nöthigen Schritte thun - 
und in. der Folge die Interessenten vom "Resultate dieser. 
Bemühungen unterrichten. Um die Ausgaben für Einrichtung 
u. s. w. des Palastes, Dekorationen, festliche und ceremonielle 
Bedürfnisse, wie auch die Vertheilung von Medäillen und 
Prämien, Assekuranzspesen und andere Auslagen des Unter- 
nehmens bestreiten zu können, wird eine Ausstellungsgebühr, 
eine Entreetaxe und eine Assekuranzprämie erhoben werden. 
Die Ausstellungsgebühr wird auf 30 Fres. für einen Quadrat- 
meter bedeckten Flächenraums oder für einen Meter Fagade, 7 
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und auf 15 Fres. für den Quadratmeter bedeckten Flächen- 
raumes bestimmt. Die Scheidewandfläche wird auf 15 Fres. pro 
— Quadratmeter taxirt. Die maximale Höhe der auszustellenden 
" Gegenstände ist auf 4 m bestimmt. In speziellen Fällen, wo 
eine grössere Höhe nöthig erscheint, hat dıe Direktion zu ent- 
scheiden. Für Installirungen von Glasgestellen im Viereck oder 
isolirten Pavillons wird ausser der Gebühr für die Fläche noch 
die Hälfte des Preises der Facaden erhoben werden. Von der 
Ausstellungsgebühr können befreit werden: 1. die Regierungen, 
die Minister und Museen; 2. die rein wissenschaftlichen Vereine. 
Jeder Aussteller ist gehalten, auf eigene Rechnung den Trans- 
"port, die Auspackung, Aufstellung, Wiederverpackung. und 
etoursendung aller seiner Gegenstände, Werkzeuge und Er- 
 zeugnisse zu veranlassen. Er muss selbst oder durch seinen 
Vertreter alle diese Verrichtungen überwachen und leiten; in 
Ermangelung dessen behält sich die Direktion das Recht vor, 
dies alles auf Kosten und Gefahr des Ausstellers zu besorgen, 
indem sie zugleich die Verantwortlichkeit etwaiger unter dieser 
ihrer Leitung vorkommender Beschädigungen der Ausstellungs- 
‚gegenstände ablehnt. Die Vertheilung der Flächen liegt in der 
Obhut der Kommissare und geschieht unter Kontrole der 
Direktion. In jeder Klasse werden die Plätze den Ausstellern 
auf Grund der Vormerkungsordnung zugewiesen werden. Die 
Direktion wird einen otfiziellen Katalog der ausgestellten 
Gegenstände ausgeben. Die nöthigen Mittheilungen werden 
der Redaktion dieses Katalogs von den Ausstellungsmitgliedern 
unter ihrer Verantwortlichkeit und unter der Kontrole des 
Komitees ertheilt werden. Zu diesem Zwecke wird jedem Aus- 
_—steller ein spezielles Formular zugemittelt werden. Die Aus- 
steller, welche Wasser, Gas, Elektrizität oder Dampf benöthigen, 
müssen im Ausstellungsgesuche die ihnen nöthige Quantität 
bestimmen. Diejenigen, welche ihre Maschinen in Betrieb 
setzen wollen, haben die Schnelligkeit jeder einzelnen Maschine 
und die nöthige Motorkraft anzugeben. Die Motorkraft wird 
laut Spezialtarif im besten Interesse der Aussteller gestattet 
und mittelst Transmissionswellen auf Kosten und Gefahr der 
Interessenten und unter Ueberwachung der Direktion geliefert. 
= Die Aussteller, welche selbst dıe ihnen nöthige Motor- 
kraft erzeugen wollen, sind hierzu laut bestehenden Admini- 
_  strationsreglements berechtigt, nur haben dieselben nach einem 
zu treffenden speziellen Uebereinkommen die ganze oder nur 
einen Theil ihrer Motorkraft der Direktion zur Verfügung zu 
stellen. Den Ausstellern steht es frei, alle ihre Erzeugnisse zu 
- verkaufen; dieselben können aber nur nach Schluss der Aus- 
stellung (ausnahmsweise unter spezieller Bewilligung) abgeliefert 
_ werden. Jeder Aussteller erhält eine freie Entreekarte. Den 
Ausstellern steht es frei, durch ihre von der Direktion anzu- 
_ erkennenden Agenten ihre Gegenstände überwachen, .oder die 
' Maschinen führen zu lassen und werden diesen Agenten per- 
 sönliche unentgeltliche Eintrittskarten unter denselben Be- 
dingungen wie für die Aussteller verabfolgt. Die Direktion 
versichert ihre Baulichkeiten, sowie alle darin enthaltenen 
_ Gegenstände. Jeder Aussteller hat daher nach Werth und nach 
Verhältniss der ausgestellten Gegenstände die entfallenden 
 Assekuranzprämien zu leisten und zwar gleichzeitig mit der 
 Entrichtung der zweiten Rate für die Ausstellungsgebühr. Jeder 
- Aussteller wird daher gebeten, bei Uebersendung seiner Gegen- 
stände deren Werth anzugeben. Die Aussteller müssen selbst 
ihre Gegenstände überwachen lassen; die Direktion lehnt jede 
‚ Verantwortlichkeit für etwaige vorkommende Unfälle, Verderb- 
nisse, Beschädigungen und Diebstahl ab. Nichtsdestoweniger 
wird die Direktion alle durch die Situation gebotenen und durch 

die Erfahrung Enden Vorsichtsmassregeln treffen. Während 
der Ausstellungsdauer dürfen Konferenzen, Kongresse, Projek- 
tirungen und Vorlesungen abzehalten werden. Die Direktion 
wird alles auf bieten, um den Werth und Glanz der Ausstellung 
- möglichst zu erhöhen. Das Ehrenpräsidium der Ausstellung 
haben die Französischen Minister für öffentliche Arbeiten, des 
Handels, des Krieges, der Marine, des Post- und Telegraphen- 
wesens, sowie des Ack#rbaues übernommen. 
e: Als Generalkommissar für Deutschland, Schweden, Nor- 
_ wegen und Dänemark fungirt Herr Manrico Peres, 26 rue des 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


F Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind’er- 
_ lassen worden: ’ 

x No. 373 vom 23. d. Mts. an sämmtliche Vereins - Ver- 
_ waltungen, betreffend das Verzeichniss der Maximal-Ladeprofile 

 (abgesandt am 25. d. Mts.). 

No. 405 vom 22. d. Mts. an sämmtliche Vereins - Ver- 

. waltungen, betreffend Bearbeitung der Ergebnisse der von den 
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Petites-Ecuries, für Oesterreich-Ungarn Herr Emil Le Roullet 
9%5.rue des Ecoles, Paris. 

Die Ausstellung soll nachfolgendes umfassen : 

Erste Gruppe. Gesahlekiliche Uebersicht. I. Klasse. Histo- 
risches und Studien über Eisenbahnen. II. Klasse. Geodätische 
Instrumente. III. Klasse. Architektur. 

Zweite Gruppe. Eisenbahnbau. 1. Klasse. Dammbauten. 
II. Klasse. Kunstarbeiten. III. Klasse. Schutz der Böschung 
und des Gleises. IV. Klasse. Barrieren. Wegeübergänge. 
V. Klasse. Verschiedene Gleisetypen, VI. Klasse. Belastung. 
VII. Klasse. Schwellen. VIII. Klazde, Gleise im engeren 
Sinne. IX. Klasse, Gleiseapparate. X. Klasse. Zubehör zum 
Gleise. 

Dritte Grup 


| ve. Bahnhöfe und Stationen. I. Klasse. Per- 
sonenbahnhöfe. 1. 


Klasse. Güterbahnhöfe. III. Klasse. Re- 
staurationswesen. 


Vierte Gruppe. I. Sektion. Rollendes Material. I. Klasse. 
Lokomotive ra Tariden, Il. Klasse. Personenwagen. III. Klasse. 
Güterwagen. IV. Klasse. Kriegsdienst. V. Klasse. Aeusseres 
Zubehör der Maschinen und Wagen. VI. Klasse. Bremsen aller 


Systeme. VII. Klasse. Sicherheit und Komfort der Reisenden. 
II. Klasse, Verschiedene Ausrüstungen. IX. Klasse. Ver- 
schiedene Motoren. — II. Sektion. Tramways. X.Klasse, Pferde- 
eisenbahnen. Dampftramways. 
Fünfte Gruppe. nen ae ine. I. Klasse. Eisen- 
bahndirektion. II. Klasse. Maschinenspeisung. III. Klasse. 
Schmierung. 


Sechste Gruppe. Anwendung der Elektrizität auf die 
Eisenbahnen. I. Klasse. Erzeugung von Elektrizität, II. Klasse. 
Elektrische Signale. Beleuchtung. III. Klasse. Elektrische 
Traktion, angewendet auf Eisenbahnen. IV. Klasse. Elektrische 
Traktion, angewendet auf Tramways. 

Siebente Gruppe. I. Klasse. Bibliographie der Eisen- 
bahnen. II. Klasse. Ueberwachungsarbeiten. III. Klasse. Statistik. 

Achte Gruppe. Landwirthschaft. I. Klasse. Beziehungen 
der Landwirthschaft zu den Eisenbahnen. II. Klasse. Land- 
wirthschaftliche Gleise. III. Klasse. Dampf-Fahrzeuge. 


Das Direktionsbüreau der Ausstellung befindet sich 8 rue 
du Faubourg-Montmartre, Paris. 


Als offizielles Organ für Nachrichten, Konferehz- und 
Festprogramme während der Eisenbahnausstellung und des 
Kongresses dient die „Illustration des chemins de fer“. 


Die Pariser Eisenbahnausstellung ist zwar nur ein Priyat- 
unternehmen; verschiedene Minister, insbesondere der Minister 
der öffentlichen Arbeiten, Senatoren, Abgeordnete, Stadträthe 
u.s. w.haben aber das Ehrenpräsidium übernommen und hat die 
Stadt Paris das bois de Vincennes (800000 qm) für dieselbe zur 
Verfügung gestellt. 


In mehreren Ländern Europas haben sich, wie uns von 
Paris mitgetheilt wurde, schon Komitees gebildet, und ver- 
schiedene der grössten Werke Englands, Italiens, Belgiens, 
Oesterreichs haben bereits um Raum für Ausstellungsgegen- 
stinde nachgesucht. Das Komitee hofft, dass Deutschlands 
Industrielle, alle politischen Streitigkeiten zur Seite lassend, einen 
wirksamen Antheil an der Ausstellung nehmen werden, in 
welcher für Deutschland ein unbegrenzt grosser Raum in bester 
Lage zur Verfügung gestellt werden solle. 


(Die Erfüllung dieser Hoffnung wird ganz wesentlich 
davon abhängen, ob das erschütterte Vertrauen in eine fried- 
liche Zukunft sich bald wieder befestigt. Vor der Wiederher- 
stellung dieses Vertrauens wird man wenigstens in Deutsch- 
land schwerlich an die Vorbereitung zu einer Ausstellung und 
an eine Betheiligung bei derselben herangehen, da deren Voraus- | 
setzung die Erhaltung des Friedens ist. Erst wenn die Gewitter- 
wolken, welche nach der Ansicht der Geschäftswelt noch im 
Westen am politischen Himmel stehen, gänzlich verschwunden 
sind und die Sonne des Friedens‘ wieder hell leuchtet, wird 
man bei uns an Beschickung von Ausstellungen im Ausland 
denken. Möge dieser Zeitpunkt bald eintreten! Die Red.) 


Vereins-Verwaltungen in dem Zeitraume vom 1. Oktober 1883 
bis dahin 1884 angestellten Festigkeits- und Zähigkeits- u. s. w. 
Proben (abgesandt am 27. d. Mts.). 

No. 426 vom 25. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs, be- 
treffend Anträge auf Abänderung der „Ausführungsvorschriften“ 
zu den „Bestimmungen über die Ausgabe von kombinirbaren 
Rundreisebilleten“ (abgesandt am 26. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Die Verstaatlichung der Eisenbahnen und die Vizinalbahnen 
in Ungarn. 
In der begonnenen Budgetdebatte des Ungarischen Ab- 
seordnetenhauses wurde von der Opposition die mit der Bahn- 
verstaatlichung verbundenen Uebelstände als theilweiser Grund 
der traurigen Finanzlage angeführt. Hierauf erwiederte Kom- 
munikationsminister Baross folgendes: Es haben sich wohl 
in der Verwaltung der Staatsbahnen administrative Uebelstände 
ergeben, aber dieselben wurden schon behoben. Einleitung und 
Durchführung der Verstaatlichungsaktion waren die ureigenste 
Aufgabe dieser Regierung, welche,dieselbe mit in finanzieller und 
volkswirthschaftlicher Beziehung entsprechendem Frfolge auch 
velöst hat. Was die Vizinalbahnen betrifft, betont der Minister, 
es sei einmal nothwendig, die Frage palam et publice zur 
T,ösung zu bringen, welche Uebelstände denn durch die Vizinal- 
balınen hervorgerufen wurden. Sind doch neben der Befriedigung 
o zahlreicher und wichtiger Interessen die hierfür gebrachten 
finanziellen Opfer nur geringe. Der Vorwurf, dass diese Ideen 
von der Regierung in unzweckmässiger Weise realisirt wurden, 
entbehre daher eh Begründung. Heute wird bereits in ganz 
Europa anerkannt, dass grosse volkswirthschaftliche Erfolge in 
einem Lande nur durch staatliche Institutionen erreicht werden 
können. In Ungarn, wo Handel und Industrie noch nicht so 
entwickelt sind, wo die Unternehmungslust noch nicht so hervor- 
tritt, ist dies mehr als irgendwo der Fall. In Ungarn ist die 
Verwaltung der Verkehrsmittel durch den Staat ein eminentes 
volkswirthschaftliches Interesse, dem wir nicht entsagen dürfen. 
ist dem aber so, dann darf bei der Beurtheilung nicht der 
finanzielle, sondern es muss der volkswirthschaftliche Erfolg 
massgebend sein. Wenn das volkswirthschaftliche Moment in 
len meisten Staaten nicht vollständig zur Geltung kommen 
konnte, so liegt die Ursache, gleichwie bei uns, darin, dass die 
Leiter dieser Institution der Finanzlage des Landes Rechnung 
tragen und in Betracht ziehen müssen, was der Staat für volks- 
wirthschaftliche Zwecke zu opfern vermag, woraus sich ergibt, 
dass manche in wirthschaftlicher Beziehung wen und zweck- 
mässige Massnahmen infolge der Finanzlage nicht ausgeführt 
werden können, sondern in rationeller Reihenfolge der Zukunft 
zur Durchtührung vorbehalten bleiben. Unter solchen Um- 
ständen ist es nicht gerecht, die Erfolge der Staatsbahnen 
lediglich nach finanziellen Resultaten zu beurtheilen und die 
öffentliche Meinung an eine solche DEHRIEE ER, zu gewöhnen. 
In. keinem Staate der Welt verlangt man, dass die Staatsbahnen 
Revenuen oder Zinseszinsen tragen sollen. Die Ungarischen 
Staatsbahnen ergeben von dem investirten Kapital ein Rein- 
erträgniss von 3pCt. Zu diesem Erfolge müssen aber die volks- 
wirthschaftlichen Resultate, die unleugbar vorhanden sind, hin- 
zugerechnet werden. Der Minister äussert sich schliesslich über 
die projektirte Eisenbahngruppirung, welche die Sanirung, er- 
kannter Uebelstände bezwecke, wofür die Regierung keinen 
Tadel verdiene, und bemerkt, er behalte sich vor, bei der Ver- 
handlung seines Ressorts nähere Auskunft zu ertheilen; er habe 
heute blos die Absicht, Anschauungen entgegenzutreten, welche 
eine falsche Auffassung in der öffentlichen Meinung aufkommen 
zu lassen geeignet wären. 


Ran er eh in den Oesterreichischen Landtagen. 
In Fortsetzung des Berichtes in der vorletzten Nummer 
dieser Zeitung ist folgendes mitzutheilen: Sowohl im Steierischen 
als im Niederösterreichischen Landtage kam dieBahnSchram- 
bach-Mariazell zur Verhandlung; im ersteren wurde der 
Lundesausschuss beauftragt, sich über den Bau dieser Bahn mit 
der Regierung ins Einvernehmen zu setzen. Im Niederöster- 
reichischen Landtage hingegen wurde nach einer lebhaften 
Divbatte der Ausschussantrag angenommen: „Das Land Nieder- 
österreich ist nicht in der Lage, sich an den Kosten der 
yrojektirten Eisenbahnverbindung zwischen der Station Schram- 
Be der Staatsbahnen und der Station Neuberg der Staatsbahn 
Mürzzuschlag-Neuberg zu betheiligen.“ In der Debatte selbst” 
wurde es als ein sonderbares Vorgehen der Regierung be- 
zeichnet, dass sie von den Ländern Niederösterreich und Steier- 
mark einen Beitrag von drei Millionen zu diesem Bahnbau ver- 
langt, der sechs Millionen kosten würde. Der gestellte Zusatz- 
antrag: „dass sich der Niederösterreichische Landesausschuss 
mit dem von Steiermark dahin ins Einvernehmen setze, dass 
diese nöthige Eisenbahnverbindung von Seite des Staates her- 
gestellt werde“, wurde mit der von anderer Seite geltend ge- 
machten Motivirung abgelehnt: Es handle sich um die Ver- 
bindung zweier Staatsbahnlinien, und da sei es Pflicht des 
States, die Verbindung herzustellen. Die Thäler, um die es 
sich hier handelt, sind der Hilfe bedürftig; aber es gibt in 
Ni»derösterreich und Steiermark noch viel ärmere Thäler, die 
danm auch ein Recht hätten, eine Eisenbahn für sich zu ver-- 
largen, und das Land dürfe ein ähnliches Präcedens nicht 
sclıaffen. Auch der weitere Antrag auf eine moralische Unter- 
stützung dieses Projektes wurde mit dem Bemerken abgelehnt, 
dass mit schönen Worten den Petenten nicht gedient sei und 


soll der Beschluss mehr als das bedeuten, dann wäre er di 

erste Etappe zu einer grossen Ausgabe. — Der Böhmische Land- 
tag nahm den Gesetzentwurf, betreffend den Verkauf des kleinen 
Parkes an die K. K. Staatsbahndirektion behufs Errichtung von 
Administrationsgebäuden an. — Im Galizischen Landtage wurde _ 
wegen der angeblichen Missstände auf der Galizischen Trans- 
versalbahn interpellirt. iR. 


> 


Gesetzesvorlagen in Ungarn. u 
Der Kommunikationsminister Baross hat dem Eisen- 
bahnausschusse des Ungarischen Reichstages Gesetzentwürfe, 
betreffend den Bau von neun neuen Lokalbahnen unter Bethei- 
ligung des Staates, vorgelegt. Es sind dies: 1. die Neutrathalbahn; 
2. Matraer Vizinalbahn: 3. Maros-Nanas-Mihalybahn; 4. Warasdin- 
Golubanecbahn; 5. Budapest - Soroksarbahn; 6. Nyiregyhaza- 
Matoszalkabahn; 7. Kun-Szt. Marton-Szentesbahn; 8. Szekely- 
Udvarhelybahn. 9. Budapest-Szt. Lörinez schmalspurige Lokal- 
bahn. Diese Bahnen haben eine Gesammtlänge von nahezu 
500 km und werden ein Kapital von nicht viel weniger als 
20 Millionen Gulden in Anspruch nehmen. Von diesem Kapital h, 
wird jedoch der grösste Theil in der einen oder andern Form 
von den Anrainern aufgebracht werden. — Ferner legte der 
Kommunikationsminister einen Gesetzentwurf über die in Buda- 
pest zu errichtende Eisenbahnfachschule vor, auf den wir noch 
zurückkommen. "2 


Die Lokalbahn von Skawce nach Jaworzno. . 
Die Seite 55 des vorletzten Berichtes erwähnte offizielle 
Abwehr bezüglich dieser Konzession lautet wie folgt: „Eine 
hiesige Zeitung bringt den Artikel eines Krakauer Blattes, 
worin die Konzessionirung der Lokalbahn Skawce-Szezakowa an 
den Bauunternehmer Eduard Gross mit den Nachtragsfor- 
UERDESN der Bauunternehmung der Galizischen Transversal- 
bahn derart in Verbindung gebracht wird, dass jene Konzession 
zu dem Zwecke ertheilt werden solle. um die Mehrausgaben 
der Transversalbahn der Diskussion im Reichsrathe zu entziehen. 
Wir sind ermächtigt, auf das bestimmteste zu erklären, dass 
die Konzessionirung der vorerwähnten Lokalbahn, welche den 
längst angestrebten Zweck verfolgt, dem Jaworznoer Kohlen- 
reyiere einen von der Kaiser Ferdinands-Nordbahn unabhän- 
gigen Absatzweg nach dem Süden und mittelst des Staatsbahn- 
netzes auch nach dem Osten Galiziens zu eröffnen, mit der 
Angelegenheit der Nachtragsforderungen der Bauunternehmung 
der Galizischen Transversalbahn in keinem wie immer gearteten 
Zusammenhange steht. Die, wie allgemein bekannt, von der 
genannten Bauunternehmung erhobenen, ursprünglich sehr weit- 
gehenden Ansprüche sind Gegenstand der eingehendsten Prü- 
fung von Seiten der betheiligten Ministerien. Sollte die Regie- 
rung zu der Ueberzeugung gelangen, dass den fraglichen An- 
sprüchen auch nur zum Theil eine Begründung innewohnt, so 
wird die Regierung in diesem Falle ebenso wie sie dies kürzlich 
aus Anlass einer Nachtragsforderung anderer Art. gethan hat, 
nicht säumen, die Angelegenheit vor den Reichsrath zu bringen 
und demselben unter rückhaltloser Darlegung des Sachverhaltes 
die hiernach sich ergebenden Anträge zur verfassungsmässigen 
Behandlung vorzulegen: 
4 
Verbot der Verwendung freistehender Lichter im E 
Eisenbahnkoupee. 
Infolge vorgekommener Fälle, dass seitens der Reisenden 
offenes Kerzenlicht in den Koupees verwendet worden, hat das 
K. K. Oesterreichische Handelsministerium über Antrag der 
gemeinsamen Direktorenkonferenz mit Erlass vom 1. Januar 1887 
genehmigt, das Bahnpersonal anzuweisen, dass die Verwendung 
freistehenden Lichtes den Reisenden in den gewöhnlichen Per- 
sonenwagenkoupees nicht gestattet wird. (Es wäre aber er- 
wünscht, dass auf manchen Bahnen eine bessere Beleuchtung 
der Koupees eingeführt werde.) s > 
Die Kremsierer Bahn und die Nordbahn-Linien. 
Mit dem 14. Januar hat die Ferdinands-Nordbahn den 
Betrieb der Kremsierer Bahn übernommen, deren Verwaltungs- 
rath deshalb eine ausserordentliche Generalversammlung für 
den 22. d. Mts. einberufen hat. Das Netz der Nordbahn hat 
damit eine Erweiterung um 42,2 km erfahren. Im Bau begriffen 
oder peoiekart sind ausserdem folgende Lokalbahnen: Station 


Göding-Tabakfabrik, 1,42 km; Holzendorf-Neutitschein, 9,69 km; 
Holleschau-Ustrov, 5,56 km; Rohatetz-Strassnitz, 12,438 km; 

Drösing-Zistersdorf, 1142 km; Troppau-Bennisch, 30,30 km; - 
Zauchtl-Bautsch, 36,79 km; Zanchti Fach 9,81 km; Stauding- 


Wagstadl, 2,85 km; Bistritz-Kalwaria cirka 153 km, zusammen 
ungefähr 320 km Länge. Bisher betrug die Länge sämmtlicher 
Linien ‚der Nordbahn, inklusive der Mährisch-Schlesischen 
Nordbahn, %7 km, so dass die Gesammtausdehnung des Nord- 
bahnnetzes nunmehr 1200 km überschreiten wird. Der Pöage- 
vertrag mit der ÖOstrau-Friedländer Bahn ist bereits abge- 
schlossen. Unterhandlungen schweben noch mit der Lokal- 
bahn-Gesellschaft wegen des Erwerbes der Linie Mährisch- 
Weisskirchen-Wsetin mit 44 km. wu 


- _Die Böhmischen Bahnen im Jahre 1886. 

_ Die Betriebsergebnisse, welche die Böhmischen Bahnen 
‚im Jahre 1886 erzielten, stellen sich der „N. Fr. Pr.“ zutolge 
weit günstiger dar, als nach den Resultaten des ersten 
Semesters erwartet werden konnte. Das erste Quartal des 
"Jahres 1886 hatte noch mit einem Ausfalle von 504 000 fl. ge- 
‚schlossen, und trotz der Besserung, welche im zweiten Quartale 
eintrat, war am Ende des ersten Semesters noch immer ein 
Minus von 200000 fl. zu verzeichnen. Im zweiten Halbjahre 
wurde aber, namentlich infolge der grösseren Thätigkeit der 
Zuckerfabriken, eine Steigerung der Einnahmen erzielt, welche 
nicht nur den Ausfall des ersten Semesters wettmachte, sondern 
auch noch ein namhaftes Plus gegenüber dem Vorjahre herbei- 
führte. Der Personenverkehr hielt sich im ganzen genommen 
auf der Höhe des Vorjahres: es wurden 4361683, d.i. um 
6486 Personen mehr betördert als im Jahre 1885. Der Güter- 
verkehr erreichte die Menge von 13979 Millionen Tonnen und 
hob sıch um 942600t. Sämmtliche Bahnen verzeichnen eine 
Steigerung des Frachtenverkehrs, die grösste von rund 15 pÖt. 
weist die Prag-Duxer Bahn nach; dieser Bahn schliesst sich 
die Aussig-Teplitzer Bahn mit einem Frachtenzuwachs von 
‚nahezu 10 pCt. an. 

f ‚Aus der vom genannten Blatte für jede einzelne dieser 
Bahnen hezifferten Einnahmen-Zusammenstellung geht hervor, 
dass die Einnahmen der Böhmischen Eisenbahnen im Jahre 
1866 um 594422 fl., gleich cirka 3 pOt., gestiegen sind. Relativ 
die grösste Steigerung — cirka 15 pCt. — hat die Prag-Duxer 
Bahn aufzuweisen. Bei der Buschtährader Bahn zeigt sich im 
anzen wohl eine Zunahme; es muss jedoch hervorgehoben 
werden, dass die A-Linie mit 2,566 Millionen ein Minus von 
85876 fl. ergab, dass dagegen die E-Linie bei einer Einnahme 
von 2,572 Millionen Gulden ein Plus von 118633 H. lieferte. Die 
‚Bruttoeinnahmen bilden selbstverständlich nur einen, wenn 
auch sehr wichtigen Faktor für das Endergebniss, da. eben 
uch die Gestaltung der Ausgaben betrachtet werden muss. 
mmerhin lässt sich aus den Einnahmen der Schluss ziehen, 
dass die Böhmischen Eisenbahn - Gesellschaften — mit Aus- 
nahme des A-Netzes der Buschtährader Bahn — die im Jahre 
1885 gezahlten Dividenden einhalten dürften. Pro 1885 haben 
vertheilt die Aussig-Teplitzer 31 fl. 50 kr., die Buscht@hrader A 
A., die Buscht&hrader B 9 fl, die Dux-Bodenbacher 15 fl., 
“Böhmische Nordbahn 9 fl. und die Böhmische Westbahn 
H. Die Dux-Bodenbacher Bahn dürfte schliesslich um 
"a bis 1pCt. mehr zahlen als im Jahre 1885, weil die Zuschuss- 
eistung an die Prag-Duxer Bahn um cirka 100 000fl. kleiner 
ein dürfte als im Jahre 1885. 


Studien und Erfahrungen im Eisenbahnwesen. 

Unter diesem Titel hat der ÖOberingenieur Franz 
Schima in der Verlagsbuchhandlung Riwnae in Prag ein 
Werk veröffentlicht, in welchem alle bei einer Bahn vorkommen- 
den Faktoren aus dem Gesichtspunkte ihres zweckmässigen 
Ineinandergsreifens, bei möglichst geringen Selbstkosten, einer 
entsprechenden Betrachtung unterzogen werden. Die einzelnen 
Kapitel dieses Werkes behandeln: 1. Die Beförderung der 
Züge; 2. die Ausgaben des Eisenbahnbetriebes; 3. die Umlade- 
yorrichtungen und 4. die vortheilhafteste Ausführung und Ein- 
ichtung der Eisenbahnanlagen; im 5. Kapitel endlich werden 
ls Schluss alle die vorhergehenden Betrachtungen zusammen- 
ezogen, um zu zeigen, wıe eine Bahn angelegt, tracirt und 
ngerichtet werden müsse, um den wünschenswerthen Bedin- 
ungen zu entsprechen. Eine eingehendere Besprechung dieses 
iermit blos angezeigten Werkes sei vorbehalten. 


Fahrtunterbrechung in Haltestellen und bei Sekundärzügen 

AT und Lokalbahnen. 

In den Grundzügen der Vorschriften über den Betrieb auf 
okal-, Sekundär-, Vizinalbahnen u. dergl. vom Jahre 1883, so- 
vie in den hierauf fussenden „Grundzügen der Vorschriften 
ir die Ausführung des Verkehrs- und Transportdienstes bei 
ekundär- (Omnibus-) Zügen auf Eisenbahnen mit normalem Be- 
be“ vom Jahre 1885 ist die Zulässigkeit einer Fahrtunter- 
chung des Reisenden im Sinne des $ 10 des Betriebs- 
eglements nicht vorgesehen. Es sind infolge dessen Zweifel 
standen, ob und inwieweit eine Fahrtunterbrechung in solchen 
estellen zugestanden werden kann, in welchen sich kein 
tionsvorsteher befindet, sondern wo entweder nur ein Bahn- 

chter die Fahrkartenausgabe besorgt oder wo überhaupt, wie 
uf Strecken mit Sekundärbetrieb, gar kein Dienstorgan bestellt 
weil die Aufnahme und das Absetzen der Passagiere und 
; Gepäckes dem Kondukteur beim Zuge selbst obliegt. Ueber 
reß einer Bahnverwaltung, welche auch auf die Schwierig- 
der Zuweisung von Schreibgeschäften an die vermöge ihrer 
rbildung hierzu nicht geeigneten und überdies mit anderen 

styerrichtungen überhäuften Wächter hinwies, hat das 
ndelsministerium unter dem 23. Dezember 1886 ge- 
‚ dass bei Fahrtunterbrechungen und zwar a) in Halte- 
wo sich Bahnwächter befinden, dieselben mit einer 
chmalen und gut gummirten Tektur, lautend: „Gültig 


1 


y 


für Zug....am....“ die betreffenden Fahrbillets bekleben 
und in die Tektur nur die Zugsnummer, das Datum und die 
Unterschrift einzusetzen hatten; dass hingegen b) bei Fahrtunter- 
brechungen an solchen Stellen, wo kein Bahnorgan zur Kontra- 
signirung der Fahrbillets vorhanden ist, zur Verhütung von 
Missbräuchen „bis auf weiteres“ die Fahrtunterbrechung im 
Sinne des $ 10 des Betriebsreglements ausgeschlossen sei. 


Eisenbahn-Vorkonzessionen in Ungarn. 

Der Kommunikationsminister hat die dem Grundbesitzer 
Moritz Läzar ertheilte Vorkonzession zum Bau einer Vizinal- 
bahn vonHatvanbisB.-Gyarmat auf ein Jahr prolongirt; 
ferner dem Ingenieur Michael Pollacsek die Vorkonzession zum 
Bau einer Vizinalbahn von der Station Popräd der Kaschau- 
Oderberger Eisenbahn über Matheöcz bis Kesmark und von 
Matheöcz nach Alt- und Neu-Schmecks, sowie mit 
Berührung des Csorbaer Schutzhauses bis zur Station Csorba 
und vom Csorbaer Schutzhause bis zum Popräder See, auf 
ein Jahr ertheilt. 


- Eisenbahn-Vorkonzessionen in Oesterreich. 

Das Oesterreichische Handelsministerium hat die Be- 
willigung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für folgende 
Bahnen ertheilt, bezw. die Bewilligung verlängert: 

a) Dem Ingenieur Koloman Lukrits für eine Zahnradbahn 
von Zellam See auf dieSchmittenhöhe,. Die Trace 
dieser ca. 7,8 km langen Bahnstrecke soll von einem in thun- 
lichster Nähe der Station Zell am See der Staatsbahnlinie Salz- 
burg-Wörgl gelegenen Bahnhofe ihren Ausgang nehmen und 
auf das Plateau der Schmittenhöhe gelangen, woselbst die End- 
station in Verbindung mit der Anlage eines den Anforderungen 
des Publikums entsprechenden Unterkunftshauses projektirt ist. 
Das effektive und das nominale Anlagekapital der projektirten 
Bahn, für welche einschliesslich der Kosten der Fahrbetriebs- 
mittel, des projektirten Unterkunftsgebäudes auf der Schmitten- 
höhe, der Interkalarzinsen und eines Reservefonds von 50 000 fl. 
vorläufig die Maximalbeträge von 1 360.000 fl., bezw. von 1 700 000 
Gulden in Aussicht genommen werden, wird. seinerzeit festge- 
setzt werden; , 

b) der Firma M. Reiser und Söhne in Prag für eine nor- 
malspurige Lokomotivbahn von der Station Bubentsch der 
priv. Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft 
nach Deiwitz auf die Dauer von sechs Monaten; 

c) der Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft einer aus der Station Schönpriesen der Linie Prag- 
Bodenbach abzweigenden und zum projektirten Elke-Umschlags- 

latze in Nestomitz führenden Schleppbahn. Die Schlepp- 
en hat eine Länge von 4,4 km, ihr Bau hat bereits begonnen 
und dürfte schon im Frühjahre in Betrieb kommen; 

d) endlich wurde der priv. Oesterreichisch-Ungarischen 
Staatseisenbahn - Gesellschaft der bereits bis 3. Januar 1887 
verlängerte Bauvollendungstermin für die LokalbahnlinieBruck 
ander Leitha-Hainburg neuerdings, und zwar bis 31. De- 
zember 1837 erstreckt. 


Beschlüsse der Ungarischen Direktorenkonferenz. 

In der letzten Monatskonferenz wurde u. a. hinsichtlich 
der Bekanntmachung Ungarischer Gegenden in weitern Kreisen 
beschlossen, in Bädeker’s Reisehandbuch kurze Mittheilungen 
über die entlang der Ungarischen Eisenbahnen liegenden 
Gegenden einzuschalten, ferner die Herausgabe von in 
Deutscher, Französischer und Englischer Sprache verfassten 
Reisebücher der Firma ÖOrell, Füssli & Comp. in Zürich des- 
halb zu übertragen, weil deren „Wanderbilder“ allgemeine An- 
erkennung finden. Die Kosten hierfür sind von den Bahnver- 
waltungen im Verhältniss zu dem von ihnen in Anspruch ge- 
nommenen Raum zu tragen. — In Bezug auf den Ministerial- 
erlass, betreffend die Einrechnung der Mobilisirungs- oder 
Kriegsdauer in den Eisenbahndienst, resp. in die Pensionszeit, 
wurde konstatirt, dass sowohl die Ungarische Staats- als die 
garantirten Bahnen diese Begünstigung ihren Angestellten ohne- 
hin gewähren; die Südbahn erklärte, einzelnen "Bestimmungen 
des Erlasses nicht beitreten zu können, weil zufolge ihrer Pen- 
sionsstatuten jede Pensionsberechtigung aufhört, wenn der 
Angestellte aus dem Kriege invalid oder dienstunfähig heim- 
kehrt. Im gleichen Sinne sprechen sich auch die Vertreter der 
Budapest -Fünfkirchner und der Szamosthal-Eisenbahn aus, 
während seitens der gemeinsamen Bahnen die Kaschau-Oder- 
berger Bahn erklärte, dass sie nur dann in der Lage sind, dem 
ministeriellen Wunsche gerecht zu werden, wenn die Oester- 
reichischen Eisenbahnen, resp. die Oesterreichische Regierung 
ein gleiches Vorgehen beobachtet. Diese Angelegenheit kommt 
daher noch vor die gemeinsame Direktorenkonterenz. — Ferner 
wurde bezüglich der Betheiligung an der im laufenden Jahre 
in Paris stattfindenden Jubiläumsausstellung Französischer Eisen- 
bahnen die Direktion der Ungarischen Staatsbahnen ersucht, be- 
hufs Erzielung eines gleichförmigen Vorgehens sich mit den 
übrigen Ungarischen Bahnverwaltungen ins Einvernehmen zu 
setzen. Auch wurde die von der Budapest-Fünfkirchner Bahn 


beantragte Vorstellung an die Königlich Ungarische General- 
inspektion behufs Erzielung einer gleichförmigen Nummerirung 
der Stationsgleise beschlossen. b 


14. Generalversammlung der Kahlenberg-Eisenbahngesellschaft 
in Wien. 

Diese am 18. d. Mts. abgelaufene Generalversammlung ist 
die erste des laufenden Jahres. Die Versammlung nahm von 
der Verlesung des Geschäftsberichtes Umgang, genehmigte, dem 
Antrage der Revisoren entsprechend, die Bilanz pro 1886 und 
ertheilte dem Verwaltungsrathe ohne Debatte einstimmig das 
Absolutorium. Ebenso wurde der Antrag des Verwaltungs- 
rathes angenommen, von dem ausgewiesenen Reingewinne von 
22 698 fl. dem allgemeinen Reservefonds den Betrag von 2698 fl. 
zuzuführen und den Rest von 20000 fl. zur Einlösung des dies- 
jährigen Julikoupons mit 1 fl. pro Stück zu verwenden. Wie 
auf die Anfrage eines Aktionärs vom Verwaltungsrathe mit- 
getheilt wurde, werden bei der Einlösung dieses Koupons auch 
sämmtliche nicht zur Einlösung gelangten Koupons aus den 
früheren Jahren eingezogen. Ferner wird auf Antrag des Ver- 
waltungsrathes demselben die Ermächtigung ertheilt, Unter- 
handlungen mit der Staatsverwaltung wegen Verlängerung der 
Konzessionsdauer für den Bahnbetrieb einzuleiten. 


Das abnehmbare elektrische Interkommunikationssignal für 
Güterzüge. 

Der Inspektor der Oesterreichischen Staatsbahnen, Franz 
Gattinger, hielt über dieses Signal im Eisenbahnklub einen 
Vortrag. Dasselbe ist nur für Güterzüge und für Tunnels 
bestimmt, wo man mit den Lichtsignalen infolge des oft dichten, 
durch den Rauch entstandenen Nebels auch nicht mit Ruf- 
hörnern und Damptfpfeife ausreiche. Das Signal, welches von 
jedem Punkte des Zuges aus gegeben werden kann, soll das 
Reissen eines Zuges automatisch melden, und verlangt keine 
Personalvermehrung. An den im Saale aufgestellten Apparaten 
erläutert der Vortragende die Einrichtung‘ des Signals, welches 
diesen Anforderungen entspricht. (Die nähere Beschreibung 
dieses Signals ist auszugsweise im „O.B. f. E.“ No.7 d.J. 
enthalten. Die Red.) 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Niemand glaubt an den Krieg und jeder fürchtet ihn. 
Dieses Schlagwort bezeichnet am besten die Lage; unsere Staats- 
papiere und somit auch die staatlich garantirten Bahneffekten 
unterliegen schon bei den leisesten Gerüchten dem Koursabfalle, 
wenn solche wie jetzt noch ausser in den Orientalischen Ver- 
wickelungen durch die beunruhigenden Nachrichten aus Berlin 
über Frankreich und das Verbot der Ausfuhr von Pferden hervor- 
gerufen werden. Unter diesem Rückgange leiden auch die 
anderen Werthe, daher fast eine allgemeine Koursabschwächung 
zu notiren ist, wobei weniger spezielle Ursachen mitgewirkt 
haben. So schliessen die Aktien der Nordbahn 2335, Franz- 
Josefbahn 217.50, Carl-Ludwigbahn 200, Nordwestbahn 163.75, 
Elbethal 159.50, Staatsbahn 248 und Südbahn 97.50. Die Unga- 
rischen Werthe waren ganz gedrückt und litten besonders die 
Aktien der Budapest-Fünfkirchener (162) infolge des übrigens 
den ganzen Eisenbahnverband berührenden Brandes ihrer 
Werkstätte und die der I. Ungarisch-Galizischen Bahn (169), 
trotz des Erträgnisses von 94,4 fl., unter dem Gerüchte einer 
neuen Prioritätenausgabe. 


Amerikanische Korrespondenz. 


; Winterfrachten. 

Die Frachten für die wichtigsten Artikel nach östlicher 
Richtung pflegen bald nach Schluss der Binnensee- und Kanal- 
schifffahrt, in der Regel schon mit dem 1. Dezember, erhöht zu 
werden. Diesmal hat sich die Erhöhung bis 20. Dezember ver- 
zögert; mit diesem Termin tritt für die 12, Frachtklasse und 
für lebendes Rindvieh eine Erhöhung von 30 auf 35 Ots. und 
für die 13. Klasse von 25 auf 30 Cts. ein. Die einzigen Fracht- 
gegenstände, welche durch diese Erhöhung beeinflusst werden 
dürften, werden Mehl und Weizen für den Expcrt sein. 
Diese Artikel haben neuerlich den grössten Theil der Eingänge 
an der östlichen Meeresküste ausgemacht. Der Preis für die- 
selben ausserhalb Amerikas richtet sich nun aber nach den Zu- 
fuhren nicht allein von dem Amerikanischen Osten, sondern auch 
von Indien, Russland und der Amerikanischen Pacificküste und 
ein Mehrbetrag in den Transportkosten innerhalb Amerikas wird 
nicht von dem fremden Konsumenten übernommen — höchstens 
nur zu einem kleinen Theil. Wenn also die Exporte Fortgang 
haben sollen, müssen die Produzenten jeden Aufschlag auf die 
Kosten der Beförderung zur Seeküste selbst übernehmen. Nur 
beim Verbrauch innerhalb Amerikas ist dies nicht der Fall. 

Unzweifelhaft ist aber der grösste Theil des Weizens 
schon nach dem Osten gebracht, ehe die vorgedachte Erhöhung 
in Kraft getreten ist. Denn der Eingang in den Atlantischen 
Häfen in der Zeit vom 24. Juli bis 4. Dezember während der 
letzten 4 Jahre hat betragen: \ 
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1883 1884 1885 1886 

Mehl Barrels 6197456 6806098 6540187 6629804 

Weizen . Bushels 34513254. 50269893. 24293407 52491 328 


zusammen, in Bushels 6241806 81267 334 53 724 248 82325 446 
während von Weihnachten bis zum Juni die Eingänge waren: 
Mehl Barrels 7103718 6350540 7357808 6163709 
Weizen . Bushels 25282 625 18328640 20718 969 16 807 576 
zusammen, in Bushels 57249 357 46 906.070 53829082 44 544.066. 
Hiernach sind im letzten Jahre seit Juni 28,6 Millionen Bushel 
mehr an der Ostküste angelangt, als im Vorjahr. 4 


Zugberaubung. > 

Am 11. Dezember v. J. wurde ein südwärts fahrender 
Personenzug der Forth Worth und Denver Eisen- 
bahn, als er zum Wassernehmen in Bellevue, unweit von 
Fort Worth, hielt, von 3 Räubern bestiegen, welche kurz vor 
Ankunft daselbst angelangt waren. Einer derselben zwang mit 
gezogener Pistole in der Hand den Lokomotivführer, den Feuer- 
mann und einen dritten, auf der Maschine befindlichen Beamten, 
ihm 30 Schritte von der Lokomotive abseits zu folgen, wo er 
ihre Werthsachen ihnen abtordertee Währenddem eingen die 
anderen beiden Kerle in die Personenwagen. Einer der im 
letzten Wagen befindlichen Reisenden, welcher aus dem Fenster 
eesehen und durch die Behandlung der Lokomotivbeamten die 
Situation errathen hatte, lief in die vorderen Wagen und rieth 
den Reisenden, ihre Werthsachen zu verbergen. Dies geschah 
in verschiedener Weise, meistens durch Abgabe an die mit 
fahrenden Damen. Dadurch dass diese unbelästigt blieben und 
infolge der Eile, mit der die Räuber durch den Zug zu kommen 
suchten, blieben etwa 12000 D. in baarem Geld und Pretiosen 
im Werthe von 4000 D. u.s w. unentdeckt und nur 13 Taschen- 
uhren, 5 Revolver und 104 D. wurden Gegenstand der Beute. 
Auf in der Nähe stehenden Pferden suchten dann die 
Räuber, welche nicht maskirt und auch nicht anderweit bemüht 
waren, sich unkenntlich zu machen, das Weite. Ihre Verfol- 
ung wurde sofort eingeleitet und bahnseitig wurde eine Be- 
lohnung von 250D. für Ergreifung je eines der Räuber ausgesetz 


Eisenbahnen in Dakota. R 

Der zweite Jahresbericht für 1885/86 (1. Juli) des für da 
Territorium Dakota eingesetzten Kommissariats gıbt die Länge 
der darin befindlichen Eisenbahnen auf 2 897,67 Miles (4 665 km 
an, von denen 551 Miles im letzten Geschäftsjahr vollende 
sind. Der Verkehr bezieht sich hauptsächlich auf Ausfuhr von 
Getreide, zu dessen Lagerung und Verladung daher umfang- 
reiche Anlagen ausgeführt sind. BE: 
Es sind hierzu vorhanden: } 


Eleva- Waaren- - für. 

an den toren speicher Bushels 7 
Manitoba H, m „ee 141 28 5 983 000 | 
Northern Pacifie RE... . . . 61 ale 2 855 000 
Milwaukee & St. Paul E.. . . 98 106 2 590 400° 
Northwesten E. . . . ... 35 146 2 120 2005) 
Minneapolis & St. Louis E . 4 7 183 000 
Omaha E EA 2 - 85 000 
Red River E. 3 = .... 72 0008 

Im ganzen . 344 


& 30€ zu 13843 000 
Die Newyork- und Brooklinbrücke. Ei 
In dem am 30. November v. J. abgelaufenen Rechnungs“ 

jahr wurde diese Brücke benutzt von $ 
Zu- oder-Abnahme 


gegen das Vorjah 


Eisenbahnreisenden 24.029 267 + 41,2 pCt. 
Fussgängern . 3018 717 —.162 „WM 
zusammen . 27 047 984 + 31,1 pCt. 


Die Einnahmen an Brückengeldern betrugen 743539 
(darunter von den Eisenbahnen 661361 D.). Die gesamm 
Passantenzahl, welche die Brücke seit der am 25. Mai 1883 € 
folgten Eröffnung benutzt hat, belief sich auf 65 497 896 (darunt 
Eisenbahnpassagiere 50,6 Millionen). N 

- Die Verwaltungsbeamten haben beschlossen, die Brüc 
gelder für die Fussgänger aufzuheben, sobald hierzu die 
nehmigung der berechtigten Stelle erlangt werden kann. 

(„Railr. Gaz.“) 
Frachtbrief-Vorschriften. 2 a 

Der „Güterverkehrsverband der mittleren und westlich 
Staaten“ hat sich nach der „Railr. Gaz.“ das Leben leicht 
machen gesucht durch Annahme eines neuen Frachtbrief-F 
mulars, welches in Bezug auf die Haftbarkeit folgende, von dı 
Handelsstand freilich stark bekämpfte, Klauseln enthält: „Wede 
diese Gesellschaft noch irgend eine andere betheiligte Tra 

ortanstalt‘ soll haftbar sein für irgend welchen Verlust © 
Schaden, welcher den Transportgegenständen entsteht du 
Gefahren oder Zufälle beim Eisenbahntransport, oder dw 
Feuer oder Ueberfluthung, während sich das Gut auf den ı 
tionen oder Speichern oder im Transit befindet. Der Eig 
thümer des Guts hat vielmehr selbst zu tragen alle Verlı 


welche durch Bruch, Leckage, Reibung, Gewichtsabnahme, 
Wetterveränderung, Frost, Hitze, Nässe und Verderben ent- 
stehen; ferner die Gefahren des Schiffstransports, wenn ein 
Theil des Transportweges zu Wasser en ist. 


Be... 


Reiseverkehr in Boston. 


_ Von den 60000000 Passagieren, welche die 8 nach Boston 
führenden Bahnen in. dem letzten, mit 30. September abge- 
chlossenen Geschäftsjahr befördert haben, wurden 38,2 Mil- 
lionen nach Boston gebracht oder von dort weitergeführt 
(3 Millionen mehr als im Vorjahr). Hieran haben die nörd- 
lichen Bahnen den grössten Antheil, nämlich 2,6 Millionen 
mehr als die süllichen. Erstere bringen auch mehr Reisende 
inein, als hinaus, während dies bei den südlichen umge- 
ehrt ıst. / 

- Zur Bewältigung dieses Verkehrs laufen jährlich 370 000 
Personenzüge in Boston ein und aus, davon 21000 an Sonn- 
tagen. An jedem Werktag zwischen den Stunden 5 Uhr Vor- 
mittags bis 11.30 Abends beträgt die Anzahl ankommender und 
abgehender Personenzüge 900-950, dagegen Sonntags, je nach 
der Jahreszeit, 217—268. Es ist bemerkenswerth, dass in dieser 
Zeit der zwangsweisen Durchführung der Sonntagsgesetze 
on den Sonntagszügen nur zwei Züge, welche nicht 
Ben diese Gesetze sind, gefahren werden. Durch 
in Spezialgesetz ist das Staats-Eisenbahnkommissariat ermäch- 
tigt worden, auf Ansuchen einer Bahn die Beförderung von 
Durchgangszügen an Sonntagen zu gestatten. Die Fitchburg 
Eisenbahn ist aber die einzige, welche die Thätigkeit des 
Kommissariats in Anspruch genommen hat. 

; Ungeachtet jener grossen Anzahl von Passagieren ist 
doch die durchschnittliche Belastung jedes Zuges keineswegs 
eine völlige. Die Vorortzüge Morgens nach und Nachmittags 
aus der Stadt fahren natürlich voll besetzt, die Rückzüge 
‚dagegen fast leer. 

Die Boston und Maine Eisenbahn, welche, was den 
Bostoner Verkehr betrifft, die höchste Durchschnitts-Personen- 
hl hat, bringt es doch nur auf 153 Passagiere für jeden Zug, 
so zur genügenden Belastung von 3 Wagen. Der Durchschnitt 
der übrigen Bahnen ist von 143 bis herab zu 85% Personen. 

- Der durchsehnittliche Fahrpreis in diesem Verkehr beträgt 
1,82 Cts. für die Personenmeile (= 4,4 3 für das Personen- 
tilometer) und die Bahnen behaupten, zur Ermässigung dieses 
Satzes ausser Stande zu sein. („Boston Herald.“) 


Ungewöhnlicher Frachtartikel. 


Mit einem Extrazuge der Southern Pacific Co. passirten 
Los Angeles 10 Wagenladungen Onix-Blöcke, im Gesammt- 
wicht von etwa 200 t, welche aus Suisun, nördlich vom 
Sacramentofluss kamen und für Newyork, zur Weiterbeförde- 
tung von dort nach Frankreich bestimmt waren. Manche der 
Blöcke hatten nur geringen Umfang, so dass vielleicht 100 und 
mehr Stücke davon zu der auf ‘einen Wagen befindlichen 
Ladung von 20 t gehörten. Ein einzelner Block machte aber 
llein eine solche Ladung aus und ein zweiter war nur um ein 
zeringes kleiner. 
ies Material wird in Frankreich zu Kunstgegenständen 
erschiedener Art, wie Kaminverzierungen, Pteilern, Tischen, 
Lampenständern u. s. w. verarbeitet und manches Stück davon 
aag wohl später nach Amerika zurückkehren, um die Paläste 
ler Amerikanischen Handelsfürsten zu schmücken. 
y ' („Los Angeles [Cal.] Herald.“) 


Bi Präjudizien. 
. ©. ©. Oeffentliches Aergerniss in einem Eisenbahnwagen. 
ne in einem Koupee eines fahrenden Eisenbahnwagens von 
em mit einer Frauensperson allein in demselben befindlichen 
ıne an der ersteren verübte unzüchtige Handlung kann als 
sifentlich verübt betrachtet werden. Thatbestand: Der 
geklagte hat am 14. Juni 1885 Abends nach 9 Uhr bei Ausübung 
seines Dienstes als Personenschaffner des Eisenbahnzuges No. 25 
fährend der Fährt zwischen Neunkirchen und Bexbach in einem 
Xoupee dritter Klasse, besondere Abtheilung für Frauens- 
sonen, in welches er während der Fahrt eingestiegen war, 
Sen die in demselben allein sitzende Dienstmagd Sophie W., 
achtet der Drohung. der W., ihn anzuzeigen, unzüchtige 
ndlungen sich erlaubt. Die Angriffe des Angeklagten gegen 
W. konnten auch von unbestimmt wie vielen Personen wahr- 
nommen werden, da andere im Bahnzuge befindliche Personen 
lge irgend eines Zwischenfalles während der Fahrt, ferner 
ahnbeamte, die von einem beliebigen Punkte der Bahnlinie 
zum Zwecke der Kontrole den Zug besteigen und unan- 
neldet in irgend ein Koupee eintreten konnten, oder einer 
‘ der andere der übrigen dienstthuenden Schaffner, der 


während der Fahrt durch seinen Dienst an dem Koupee vorüber- 
geführt wurde, als in der Nähe des Thatortes befindlich ge- 
wesen zu erachten sind, ihnen sonach die Möglichkeit gegeben 
war, den Vorgang wahrzunehmen. Dem Angeklagten als mehr- 
jährigem Bahnbediensteten waren die Einrichtungen des Bahn- 

etriebes wohlbekannt und er war sich der Oeffentlichkeit 
seiner Handlungsweise in der angedeuteten Richtung bewusst. 
Auf Grund dieser Feststellungen und der Annahme, dass in dem 
geschilderten Vergehen des Angeklagten eine Handlung liege, 
welche das Scham- und Sittlichkeitsgefühl in geschlechtlicher 
Beziehung gröblich verletzte und dass die That öffentlich ge- 
schehen sei, nat das Berufungsgericht den Angeklagten unter 
Aufhebung des denselben freisprechenden schöffengerichtlichen 
Urtheils eines Vergehens wider die Sittlichkeit nach $ 183 
R.-Str.-G.-B’s. schuldig befunden und zu einer Gefängnissstrafe 
von zwei Monaten verurtheilt. Die hiergegen vom Angeklagten 
eingelegte, auf Verletzung des $ 183 a. a. O. gestützte Revision 
wurde zurückgewiesen aus folgenden Gründen: 


Nach $ 183 R.-Str.-G.-B’s. wird mit Gefängniss bis zu 
zwei Jahren oder mit Geldstrafe bis zu 500 M. bestraft, wer 
durch eine unzüchtige Handlung öffentlich Aergerniss gibt. 
Zum Begriffe einer unzüchtigen Handlung im Sinne dieser 
Gesetzesbestimmung wird neben der gegen Sitte und Anstand, 
gegen das Scham- und Sittlichkeitsgefühl gröblich verstossen- 
en Eigenschaft nur die geschlechtliche Beziehung derselben, 
nämlich die dadurch bewirkte Verletzung der Rücksichten, 


} welche im menschlichen Geschlechtsleben zur Aufrechthaltung 


von Zucht und Sitte geboten sind, erfordert. Es ist ferner das 
Thatbestandsmerkmal des Aergernisses vorhanden, wenn auch 
nur eine einzige und zwar diejenige Person, gegen welche 
sich die Unzucht richtet, ohne dass sie an dieser theilnimmt, 
Aergerniss genommen hat. (Entsch. d. Reichsg. Bd. II S. 196.) 
Das Moment der Oeffentlichkeit ist gegeben, wenn die That so 
verübt wurde, dass eine unbestimmte Anzahl von Personen 
Aergerniss nehmen konnte und es ist nicht erforderlich, dass 
dritte Personen dieselbe wirklich gesehen haben. (Entsch. d. 
Reichsg. Bd. II S.196;; d. Bayer. oberst. Ger. Bd. IV S.68.) Diese 
sämmtlichen Merkmale sind im angefochtenen Erkenntniss ohne 
ersichtlichen Rechtsirrthum festgestellt. Nach der Revision 
soll die Verletzung des $ 183 a. a. O. darin liegen, dass das Be- 
rufungsgericht mit Unrecht angenommen habe, dass durch die 
fraglichen Handlungen des Angeklasten öffentlich ein 
Aergerniss gegeben worden sei. Zum Begriffe der Oeffentlich- 
keit der unzüchtigen Handlung werde erfordert, dass dritte Per- 
sonen, welche von der That nicht umfasst waren, derselben bei- 
wohnten und dieselbe entweder bemerkt haben, oder, wenn sie 
ihre Aufmerksamkeit darauf gerichtet haben würden, hätten 
bemerken können. Es sei aber gegebenen Falles nicht festge- 
stellt, dass eine der Personen, die in dem Zuge waren, und mög- 
licherweise an das fragliche Koupee hätten kommen können, 
dem Vorgange in einer Weise beigewohnt habe, dass sie wirk- 
lich in der Lage gewesen wäre, irgend welche Wahrnehmung 
hinsichtlich der Handlungen des Angeklagten zu machen. Die 
Revision bestreitet ferner die Möglichkeit, dass die im Urtheile 
aufgeführten dritten Personen während der Fahrt an das Koupee 
gelangen konnten und vermisst die Feststellung, dass ein Re- 
visionsbeamter zur fraglichen Zeit an Ort und Stelle vorhanden 
und ein zweiter Schaffner im Zuge gewesen sei. Allein die 
Feststellungen des Berufungsgerichts erschöpfen den Begriff 
der Oeffentlichkeit der Handlung vollständig. Hierfür wird 
nicht mehr erfordert, als dass unbestimmt welche und wieviel 
Personen die That wahrnehmen konnten. Demnach bedarf es 
der Feststellung, dass dritte unbetheiligte Personen vorhanden 
waren, welche die That wahrnehmen konnten, nicht in dem 
Sinne, dass die wirkliche Anwesenheit solcher Personen am 
Thatorte selbst oder in solcher Beziehung zu demselben, dass 
sie die That, wenn sie ihre Aufmerksamkeit darauf richteten, 
wahrnehmen mussten festzustellen wäre, sondern es genügt die 
Feststellung, dass jeden Augenblick ein Unbetheiligter, unbe- 
stimmt wer und wıe viele, die Wahrnehmung machen konnte. 
Diese Feststellung ist aber im Urtheile durch die Aufzählung 
dreier Kategorien von Personen, der Mitreisenden, der Kontrol- 
beamten und der Schaffner, welche als in der Nähe des That- 
orts befindlich die Möglichkeit hatten, die unzüchtigen Hand- 
lungen des Angeklagten wahrzunehmen, ausreichend getroffen. 
Die Frage dagegen, ob es wahrscheinlich oder selbst unter den 
gegebenen Umständen möglich war, dass eine oder die andere 
der angeführten unbetheiligten Personen ia das Koupee oder 
an dessen Fenster gelangte, und ob ein Reyisionsbeamter oder 
ein weiterer Schaffner ausser dem Angeklagten sich im Zuge 
befand, oder nicht, ist als eine rein thatsächliche der Nach- 
rüfung durch das Revisionsgericht entzogen.“ (Erk. des Ober- 

andesgerichts zu München vom 9. April 1886; Samml. d. Entsch. 
Bd. IV 8.64 ft.) \ 


Kartenwerke. 


Nietmann’s Eisenbahn - Atlas der Eisenbahnen Mittel- 
europas. Massstab 1:700000. Komplett ca. 12—15 Lieterungen 
a 1,50 #4. 10. Auflage. Lieferung II. 

Der ersten von uns in No. 95 S. 1045 vorig. Jahrg. be- 
sprochenen Lieterung der neuen Auflage dieses Atlas ist 
rasch die. zweite gefolgt. Dieselbe enthält 4 Karten des süd- 
lichen und südöstlichen Frankreichs, welche sich wie die Karten 
der ersten Lieferung durch schöne grosse Schrift und sorg- 
fältigen Druck auszeichnen. Nach dem Prospekt sollen 15 Karten 
in 4 Lieferungen den Französischen Eisenbahnen gewidmet 
werden, die beiden ersten Lieferungen bringen bereits 9 Karten, 
es ist danach zu hoffen, dass die noch fehlenden 6 Karten bald 
publizirt werden und damit die erste Abtheilung des Werks 
ihren Abschluss erhalte. Nachdem das Eisenbahnnetz Frank- 
reichs sich’ namentlich in den letzten 10 Jahren sehr ent- 
wickelt hat, so dass zu dessen Verständniss eine gute Karte 
durchaus nöthig ist, um die kürzesten Strecken, Stationen, 
Anschlusspunkte u. s. w. zu ersehen, kann die Beschaffung 
dieser Nietmann’schen Karten nicht nur Eisenbahnbeamten, 
sondern jelem empfohlen werden, dessen Geschäfte eine» 


genaue Kenntniss der Französischen Eisenbahnen erfordert. 


Durch das Erscheinen in Lieferungen wird die Anschaffung 
des empfehlenswerthen Kartenwerkes den Eisenbahnbeamten 
wesentlich erleichtert und ist der Preis der Französischen Ab- 
theilung (6 „%) auch ein billiger wenn man bedenkt, dass der 
einzige noch existirende Eisenbahnatlas von Frankreich 50 .% 
kostet. 


Vermischtes. 


Heizung der Personenwagen auf der Französischen Ostbahn. - 


Mit Rücksicht auf die Schwierigkeiten, welche die Lei- 
tung von heissem Wasser über die ganze Länge des Zuges bei 
den gegenwärtigen Betriebsverhältnissen mit sich bringt, hat 
die Französische Ostbahngesellschaft behufs Heizung ihrer Per- 
sonenwagen die Anbringung einer besonderen Wasser- 
heizungs-Vorrichtung an jedem Wagen versucht. Die seit 
1874 angestellten bezüglichen Versuche hatten zu erfreulichen 
Ergebnissen geführt und wurden 1876 auf 50 und 1881 auf 
fernere 27 Wagen ausgedehnt. Auf Grund der hierbei gewon- 
nenen Erfahrungen sah die Eisenbahnverwaltung sich jedoch 
veranlasst, im Jahre 1885 neue Versuche an denselben Wagen 
mit Dampfkesseln verbesserter Bauart anzustellen, Der mit 
innerer Feuerung versehene gusseiserne Kessel wird ungefähr 
in der Mitte des Wagens am Langträger befestigt. Das mit 
doppeltem Mantel versehene Dampfrohr, an welchem an seinem 
Ausgangspunkt behufs Regelung des Feuers eine Klappe an- 
gebracht ist, geht an der Aussenseite des Wagenkastens in die 
Höhe. Von dem oberen Theil gehen zwei verschiedene Arme 
aus, welche die am Fussboden des Vorder- und Hinterkoupees 
angebrachten Wärmröhren speisen, während zwei andere Lei- 
tungen an dem unteren Theile das in den Wärmröhren ge- 
wesene Wasser zurückführen. Das Ganze ist mit den erforder- 
lichen Vorrichtungen: Dampfspannungs- und Wasseraufnahme- 
Gefässen, Abzugsröhren für die Luft u. s: w. versehen. Die 
Menge des in Bewegung gesetzten Wassers schwankt zwischen 
80 und 115 1. Das Gewicht der Vorrichtung steigt von 650 kg 
bei. einem Wagen I. Klasse auf 900 kg bei einem Wagen 
III. Klasse. 

Bei Anwendung dieser Heizungsart hat man bei normaler 
Fahrt an dem Fussboden eine Wärme von 55 bis 60° ‚erhalten, 
welche jedoch auf 35 bis 40° ermässigt werden konnte, ohne 
dass ein Ausgehen des Feuers zu befürchten war. An den 
Wagen 1. Klasse ist an der Stelle ‘an welcher das Wasser in 
die Wärmröhre eintritt, ein Hahn angebracht worden, welcher 
den Umlauf des heissen Wassers zu unterbrechen gestattet. 

Bei den ersten Versuchen ergab sich der Dampfkessel 
und die Rostfläche als zu klein, so dass eine wünschenswerthe 
Regelung des Feuers nicht erzielt werden konnte; dem Zug- 
personal musste daher ein besonderer Beamter für die Ueber- 
wachung und Unterhaltung der Heizvorrichtung beigegeben 
werden. Zur Zeit wird dieser Dienst durch Beamte auf be- 
stimmten Stationen versehen. 

... Die Kosten dieser Heizung betragen für die Stunde Fahr- 
zeit etwa 0,1805 Fres. 


Versicherung von Eisenbahnreisenden in England. 
r Die Railway-Passengers-Assurance-Company in England 
ist auf eine bedeutsame Neuerung verfallen. Sie gibt eine 
Reihe von eigenen „Insurance-Railways-Guides“, das ist Ver- 
sicherung-büchlein, aus, enthaltend ‘die Fahrordnungen und 
illustrirten Karten aller Bahnen des Vereinigten Königreichs 
und der Dampfschiffslinien nach allen Häfen der Erde mit An- 
Ba der besten Wege und Plätze. Insbesondere ist aber von 
nteresse, dass diese Büchlein Versicherungen von 100, 200 und 


har 


500 2 im Verhältnisse zum Preise des Büchleins von 3 d., 
6. d. und 1 sh. (25%, 51 3 und 1.4) enthalten. Der Koupon 
zeigt an: erstens, den Preis, für den er gültig ist: zweiten 
dass er jedem ordnungsmässigen Vertreter jedes Käufers de 
Eisenbahnbüchleins, welcher als ordentlicher Fahrgast in einem 
‚Eisenbahnunfall getödtet oder verletzt würde, honorirt wird. 
Die Bedingung aber ist, dass der Fahrgast zur Zeit des Un- 
falles im Besitze eines solchen Versicherungsbüchleins sei, 
lautend aut den bestimmten Monat und auf den Koupon au der 
bezeichneten Stelle mit der gewöhnlichen “Unterschrift des- 
selben versehen. Die Summe von 200 £ wird von der Eisen- 
bahnfahrgast-Versicherungsgesellschaft für jedes Büchlein ge- 
währleistet. Ist dasselbe mit der Unvocheheite des Käufers 
versehen, braucht es nicht einmal von demselben vorgezeigt zu 
werden. Auf einem weiteren Blatte des Büchleins findet sich: 
dass der Eigenthümer einen Betrag von 1 sh. von jeder jähr- 
lichen Subskription von 12 sh. nach Wunsch entweder für die 
Schule der Handelsreisenden oder für einen wohlthätigen Zweecl 
za entrichten habe. Für jede Zeichnung von 12 sh. wird 1 sh. 
in einer eigenen Spalte des Kassabuches eingetragen und am 
10. Januar und 10. Juli nach den Halbjahrsabschlüssen wird 
ein Check in.der Höhe des betreffenden Betrages an diese Wohl- 
thätigkeitsanstalten gesendet. Die Handelsreisenden können 
dadurch ihren guten Theil zur Hebung dieser Anstalten "bei- 
tragen und gleichzeitig für den Fall vollständiger Erwerbs- 
unfähigkeit sich 2 Z wöchentlich und ıhren Familien im: 
Todesfalle durch .ein Bahnunglück 500 £, ausgezahlt durch die 
Gesellschaft, sichern. Der geringe Preis der Prämie, für welche 
man noch überdies eine vollständige illustrirte Fahrordnung 
erhält, ist durch die geringen thatsächlichen Unfälle begründet, 
hat aber ohne Zweitel sehr viel Verlockendes, da ein jeder 
auf die Reise sowohl die Fahrordnung, als das beruhigende 
Gefühl über die Sicherheit seiner Angehörigen mitnimmt. 
Sicherheit der Reisenden in Eisenbahnzügen. BR 
Die Herstellung von Einrichtungen zum Zwecke der Er- 
höhung der Sicherheit der Reisenden ın Eisenbahnzügen ist un- 
ausgesetzt Gegenstand des eifrigsten Studiums seitens der Eisen- 
bahnverwaltungen. Nach einer Mittheilung der „Deutschen 
Verkehrszeitung“ werden zur Zeit in Frankreich mit einem 
neuen elektrischen Benachrichtigungsapparat interessante Ver- 
suche angestellt. Dieser Apparat, le von einem dem Auf- 
sichtsdienst angehörenden Betriebsbeamten erfunden ist, hat 
die Bestimmung, den Zugführer sofort zu benachrichtigen, So- 
bald während Be Fahrt die Thür einer Wagenabtheilung ge- 
öffnet wird; der Apparat zeigt ausserdem in demselben Moment 
die Nummer der Varta helane und die Seite des Zuges an, 
aut welcher die Thür geöffnet worden ist. 
Eine weitere für die Eisenbahnverwaltung praktische Be- 
deutung hat der Apparat insofern, als während des Haltens auf 
den Stationen diejenige Seite, nach welcher die Reisenden aus- 
steigen, ausgeschaltet werden kann, und der Zugführer dann 
sofort festzustellen vermag, ob ein Reisender auf der dem 
Perron abgewendeten Seite ein- oder aussteigt. RR a 
Unglücksfälle in Chicago. Br 
Eine mit der Erwägung von Massnahmen zur Erhöhung 
der Sicherheit des Eisenbahnbetriebes in Chicago beauftragte 
Kommission hat kürzlich auf Grund der angestellten Enquete 
einen Bericht vorgelegt, aus welchem sich u. a. ergibt, dass da- 
selbst in der Zeit vom 1. Dezember 1884 bis zum 1. Dezember 
1885 durch die Eisenbahnen 150 Personen getödtet worden sind. ” 
Von denselben sind 26 beim Ein- oder Aussteigen verunglückt, 
5 von fahrenden Zügen gefallen, 5 auf den Schienen ausgeglitten, 
62 bei dem Gehen längs der Gleise, 30 beim Ueberschreiten des’ 
Gleises, 19 zwischen den Wagen zermalmt, 2 bei Zusammen- 
stössen von Zügen getödtet, und 1 ist gegen einen Barrieren- 
pfahl geschleudert. a 
Transkontinentalbahn in Südamerika. hr 
Zur Ausführung einer direkten Verbindungslinie zwischen 
den Häfen von Buenos Aires am Atlantischen und Valparaiso 
am Stillen Ocean, einer Linie, welche auf den Handelsverkehr 
zwischen Chile und Argentinien einen wesentlichen Einfluss’ 
auszuüben bestimmt ist, hat sich, wie der „Ironmonger“ mit- 
theilt, eine Vereinigung Englischer Kapitalisten bereit gefunden, 
die erste Rate des erforderlichen Kapitals im Betrage von 
500000 £ zu beschaffen. Die unter dem Namen „Buenos Aires 
ad Valparaiso Trans-Andine Railway Company“ gegründete 
esellschaft wird sich alsbald daran machen, dıe von der Re- 
'gierung der Argentinischen Republik gewährte Konzession zum 
Bau einer Bahn von 195,70 km Länge auszubeuten. Diese Bahn 
soll bei Mendoza am „Ferrocaril Nacional Andino“ anfangen 
und quer über die Anden bis zur Grenzlinie der Republik gehen, ) 
woselbst sie mit: dem Chilenischen Bahnnetz in Verbindung 
gesetzt‘ werden soll. Die neue Ueberlandbahn wird nicht nur 
neue und bisher unzugängliche Gebiete aufschliessen, sondern 
auch einen regen Verkehr ‘zwischen den beiden Seeküsten | 
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fördern. Die Gesammtlänge der Bahn übersteigt nicht 1400 km, 
und demgemäss wird die Reise von dem einen Ende zu dem 
_ anderen nicht mehr als zwei Tage in Anspruch nehmen, wo- 
gegen die jetzige Seefahrt bei einer Gesammtstrecke von 4 350 km 
ungefähr 12 Tage ertordert. Auch jetzt ist der Verkehr zwischen 
j Chile und den Andinischen Provinzen bereits sehr erheblich; 
- in den ersten sechs Monaten v.J. wurden aus Argentinien nach 
- der südwestlichen Republik nicht weniger als 90000 Stück Vieh 
_ ausgeführt, und davon ging eine nicht geringe Anzahl von 
Mendoza durch den Uspellatapass, welcher sich auf der Strecke 
der neuen Bahn befindet. Laut der Konzessionsurkunde leistet 
_ die Argentinische Regierung auf 20 Jahre eine Zinsgarantie von 
7 pCt. auf die Antheile und Pfandbriefe der Gesellschaft. Die 
Bahn wird pro Kilometer 6068 £, im ganzen also 1191000 £ 
osten. 


Eisenbahnen in China. 

1 Die „Times“ bringt folgende „von‘ dem Chinesischen 

Korrespondenten eines kontinentalen Blattes“ herrührende, aus 
„Peking im September“ datirte Mittheilung : 
- Ein Artikel des zwischen Frankreich und Chına 
- im Juli 1885 geschlossenen Friedensvertrages bestimmt, dass, 
- wenn die Chinesische Regierung Eisenbahnen zu bauen beab- 
_ sichtigt, sie Französischen Lieferanten bezüglich der Lieferung 
_ der erforderlichen Materialien den Vorzug geben soll, wodurch 
- die Chinesen jedoch nicht so gebunden werden sollen, als durch 
_ einen Vertragsschluss. Diese Bestimmung ist allgemein so aus- 
- gelegt worden, als ob China im Begriff sei, Eisenbahnen zu 


bauen, und Agenten der grössten Firmen der Welt haben sich 


beeilt, von der vorausgesetzten neuen Wendung der Chinesischen 
Politik den möglichst grössten Vortheil zu erlangen. 
; Der von diesen zuerst in Tien-Tsin angekommene Gen. 
Wilson, Vertreter einer der grössten Eisenbahnfirmen Nord- 
amerikas, beeilte sich, als er es dort mit Li Hung ‚Chang zu 
- keinem definitiven Vertrage bringen konnte, nach Peking zu 
reisen, wo er für alle Fälle einen Pass zur Reise in das Thal 
des. oberen Hoang-Ho erhielt. Er fertigte eine Anzahl von 
Plänen, für welche ihm der Chinesische Minister dankte, wobei 
_ er ihm aber gleichzeitig mittheilte, dass gegenwärtig noch nicht 
die Absicht zum Bau von Eisenbahnen oder anderen öffentlichen 
_ Werken bestände. Gen. Wilson versuchte dann, seine Auslagen 
erstattet zu erhalten, jedoch vergeblich. 
F' Nach ihm kamen die Vertreter der Deutschen Bank 
in Berlin. Alles, was sie erlangten, war ein Vertrag wegen 
ungefähr 1000 t Schienen für die kleine Bahn zwischen Tien-Tsin 
‚und dem Pei-Ho. Einer der Herren hält sich noch in Tien-Tsin 
‚auf und ist beauftragt worden mit Abfassung eines Berichts 
über die Regulirung des Hoang-Ho. 3 
“ Nach diesen kamen im letzten Sommer die Französischen 
- Vertreter mit dem Bauprojekt einer Bahn nach dem Decauville- 
System. Um die Vortheile desselben dem Li Hung Chang klar 
zu machen, baten sie, einen solchen Zug in den Strassen von 
"Tien-Tsin einrichten zu dürfen. Die einzigen definitiven Ver- 
träge, welche den Franzosen gewährt wurden, waren aber nur 
zwei unbedeutende, einer zur Vertietung des Hafens des Forts 
"Arthur und der andere zur Erbauung zweier eiserner Brücken 
über den Pei-Ho. 
Die Engländer scheinen in völlig anderer Weise vor- 
Aesengen zu sein. Ein Modell einer Bahn, hervorgegangen aus 
er Werkstatt einer der grössten Englischen Firmen, bildet die 
"fortwährende Quelle des Vergnügens ın der offiziellen Residenz 


Tadel erhalten hat wegen seiner Bedenken gegen Eisenbahnen 
und Neuerungen, so erscheint es wahrscheinlich, dass die 
Chinesische Biaeehung schliesslich dem Druck der Noth- 
'wendigkeit zur Verbesserung der Mittel internationalen Ver- 
 kehrs weichen wird. („Railr. Gaz.“) 


. ‚ Unterbrechung der Englischen Telegraphenlinien. 

Die „Deutsche Verkehrszeitung“ berichtet, dass durch die 
‚Schnerstürme der letzten Zeit etwa 70 pCt. der Englischen 
a BE epheulinien beschädigt sein sollen. Anhaltender Wind 
und Schneefall hindern die rasche Herstellung. Die völlige Her- 

s ag wird etwa 3 Monate Zeit und sehr viel Geld kosten. 
Verschiedene hervorragende Deutsche Zeitungen haben 
Sich über diese ganz erheblichen Störungen missbilligend aus- 
gesprochen. Die „Nordd. Allg. Ztg.“ schliesst sich jenen Rügen 
an, indem sie bedauert, dass auf der Strecke von London bis 
Dover noch immer keine unterirdischen Telegraphenleitungen 
liegen. Es wäre eine Kleinigkeit, von Dover oder Lowestoft 
eine unterirdische Telegraphenlinie zu bauen und dadurch mit 
einem Schlage jenen immer wiederkehrenden Kalamitäten ein 
Ende zu machen. „Wenn im Deutschen Reich unterirdische 

Telegraphenlinien von Königsberg bis Strassburg bestehen und 
mit: grösstem Erfolge arbeiten, wie sich wiederum bei der letzten 
Krisis der Schneestürme gezeigt hat, so kommt die unerhebliche 
Strecke von London bis Dover, etwa 16 geographische Meilen, 
doch wahrlich gar nicht in Betracht! Der wahre Grund des 
täthsels liegt aber darin, dass nicht die Staatsregierung in 


des Tao-Tai von Shangai und, da ein Censor neuerlich einen | 


England, sondern eine Telegraphengesellschaft das Monopol der 
Vermittlung des internationalen Telegraphenverkehrs besitzen 
Diese Gesellschaft hat, obwohl sie zeitweise bis zu 17 pCt. Di- 
vidende ihren Aktionären gab, die Summe von 40000 Pfd. St. 
— 800000 „4, welche eine Kabellinie von London bis Dover 
höchstens kostet, nicht aufzuwenden beabsichtigt. Hier zeigt 
sich an einem in seiner Weise wirklich grossartigen Beispiel, 
wohin es führt, wenn wichtige und allgemeine Verkehrsanstalten 
nicht vom Staate, sondern von Privaten betrieben werden. Wie 
verlautet, erlischt das Privilegium der betreffenden Gesellschaft 
im Jahre 1888, und man dart vertrauen, dass die Grossbritan- 
nische Staatsregierung, deren ganzer diplomatischer Dienst, Kolo- 
nialverbindung u.s. w. ja durch das plötzliche Aufhören jedes 
Telegraphenverkehrs mit der übrigen civilisirten Welt tief in 
Mitleidenschatt gezogen wird, diesem unerträglichen Zustande 
dann energisch ein Ende bereiten wird.“ 


Beleuchtung der Eilguthalle des Bahnhofes Saint - Lazare 
in Paris. 

Die Erweiterungsarbeiten für den Bahnhof Saint-Lazare 
in Paris sind nunmehr soweit vorgeschritten, dass Versuche 
hinsichtlich der für die grosse Eilguthalle an der Rue de Berne 
zu wählenden Beleuchtungsart angestellt werden können. Seit 
einiger Zeit wird daselbst ein „lucigene“ genanntes neues System 
erprobt. Das Brennmaterial desselben entstammt den bei der 
Gasfabrikation oder bei der Reinigung von Mineralölen gewon- 
nenen Abfällen und wird vermittelst verdichteter Luft, welche 
dem Brenner zugeführt wird, fein vertheilt. Diese Beleuch- 
tungsart wird als sparsam, sehr wirkungsvoll und besonders 
für grosse Räume geeignet geschildert; ausreichende praktische 
Erfahrungen über die Zweckmässigkeit und Bewährung der- 
selben fehlen indessen bisher noch. 


Verwendung des Salzes zur Beseitigung von Schnee. 

Ueber die Verwerthunge des Salzes zur Beseitigung von 
Schnee hat der bekannte Chef-Ingenieur der Stadt Paris, 
Mr. Barabant, in dem Septemberhefte des vergangenen Jahres 
der „Annales des ponts et chaussdes“ eine Mittheilung ver- 
öflfentlicht, aus welcher wir die folgenden Angaben entnehmen: 

In Paris kostet das, aus den Salinen der östlichen Landes- 
theile kommende Kochsalz etwa 31 Fres. pro Tonne; von diesem 
Preise entfallen mehr als 11 Fres. auf den Transport. Dazu 
kommen aber noch pro Tonne an direkten Steuern 60 Fres. und 
an indirekten Steuern 157 Fres. Mit Rücksicht auf den sehr 
bedeutenden Verbrauch der Stadt an Salz für Strassenreinigungs- 
zwecke ist derselben für das zu diesem Behufe zu verwendende 
Salz die Steuer seitens des Finanzministers erlassen, und eine 
gleiche Erleichterung ist den Tramway- und Omnibus-Gesell- 
schaften und den Eisenbahnen bewilligt worden. 

Die Vorkehrungen für die Schneesäuberung sind in Paris 
so getroffen, dass der Dienst jedes einzelnen vorher genau fest- 
gesetzt ist und bei dem Eintreten eines Schneefalles sofort die 
angeordneten Massregeln zur Ausführung gelangen können. 
Die schleunigste Inangriffnahme der Säuberungsarbeiten ist 
nämlich überaus wichtig, damit der Schnee thunlichst wenig 
zusammengetreten und zusammengefahren wird, und damit der- 
selbe keine Zeit behält, zusammenzubacken, weil die Entfernung 
alsdann sehr erschwert wird: Wenn das Salz bei einem Schnee- 
fall ausgestreut wird, so bildet sich eine weiche Masse, welche 
demnächst langsam zerrinnt. Nach Verlauf von 4 bis 5 Stunden 
ist es alsdann angängis, die Strassen mit der Maschine rein zu 
kehren und den Brei durch Beigabe von Wasser in die Abzugs- 
kanäle zu streichen. Diese für Strassen mit Stein-, Holz- oder 
Asphaltpflaster zweckmässige Reinigungsart kann indessen auf 
makadamisirten Strassen nicht angewendet werden, weil letztere 
durch dieselbe aufgeweicht werden würden. 

Es empfiehlt sich, das Salz mittelst Schaufeln oder Maschi- 
nen in einem Verhältnisse von 20 g auf I Quadratmeter und 
1 cm Höhe des Schnees auszubreiten. Ist die Temperatur er- 
heblich unter Null, so ist die Salzmenge etwas zu vergrössern. 
Im ‚Winter 1879/80, in welchem der vorerwähnte Steuererlass 
noch nicht eingetreten war, verursachte jeder Centimeter Höhe 
des gefallenen Schnees in Paris 60 000 Fres. an Kosten, während 
dieselben zur Zeit unter gleichen Verhältnissen 20000 Fres. be- 
tragen. Im Januar 1886 wurden bei einem Schneefalle von 9 cnı 
Höhe und einer Temperatur von —3° für 1 qm 91 g Salz ver- 
braucht, d. h. für 1 qm und 1 cm Höhe 10,1 g; die Kosten 
betrugen für 1 qm und 1 cm Höhe 0,0097 Fres. 

Zu bemerken ist noch, dass der vielfach beobachteten 
schädlichen Einwirkung des kalten Salzbreies auf die Pferdehufe 
durch Einschmieren derselben mit Fett vorgebeugt werden kann. 


Dampferlinie zwischen Antwerpen und dem Kongo. 

Der Kongostaat hat das Anerbieten der Antwerpener Firma 
Walford & Co., die Einrichtung einer direkten Dampferlinie 
zwischen Antwerpen und dem Kongo betreffend, angenommen. 
Vorläufig soll alle sechs Wochen ein Schiff abgefertigt werden; 
später sollen die Fahrten, wenn der Handelsverkehr zunehmen 
sollte, allmonatlich stattfinden. 


1. Berichtigungen. 

Bayerische Staatseisenbahnen. Die in 
No. 1 bekannt gegebenen Verkehrsstörun- 
gen auf den Bayerischen Staatseisenbah- 
nen sind nicht am 31., sondern am 21. De- 
zember v. J. eingetreten. (218) 

Galizischer Gemeinschaftsverkehr. Die 
in den ab 1. Februar a. c. gültigen Nach- 
trägen II bezw. I zu den Tarifheften 4 
bezw. 10 des vorbezeichneten Verkehrs 
enthaltenen Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifes X für Eisen und Stahl, dann 
Eisen-, Eisenguss- und Stahlwaaren im 
Verkehre von Sayhusch - Zablocie einer- 
seits nach sämmtlichen in den genannten 
Nachträgen andererseits angeführten Sta- 
tionen gelangen nicht zur Einführung. 

Wien, am 24. Januar 1887. (219) 

Die Generaldirektion 

der K. R. priv. Galiz. Carl-Ludwig-Bahn, 
im Namen der betheilisten Verwaltungen. 


2. Güterverkehr. 

Mit dem 1. Februar d. J. tritt zu den 
nachbezeichneten. Ausnahmetarifen- für 
den Transport von Steinkohlen, Stein- 
kohlenbriquets und Kokes von den dies- 
seitigen Stationen nach: 

a) Stationen der Direktionsbezirke Mag- 
debure, Frankfurt a/M. und Hannover 
ein Nachtrag 1uh 

b) Stationen des Direktionsbezirks 
Altona etc. (Anhang zum Staatsbahn- 
Gütertarif Br SSTaRE Altona etc. ) ein Nach- 
trag TI, 

c) Stationen der Mecklenburgischen 
Friedrich - Franz-, Mecklenburgischen 
Südbahn, des Deutsch-Nord. Lloyd — 
Strecke Neustrelitz- Warnemünde — ete. 
(Anhang zum Hanseatisch-Ostdeutschen 
Verband-Gütertarit) ein Nachtrag I, 

d) Stationen der Stargard - Cüstriner 
und Glasow-Berlinchener Bahn ein Nach- 
trag II und 

e) Stationen der Alt-Damm - Colberger 
Bahn ein Nachtrag I ın Kraft. 

Sämmtliche fünf Nachträge enthalten 
neue Frachtsätze für die Kohlenversand- 
stationen Cleophasgrube bezw Richter- 
schächte der Laurahüttengrube, Max- 
grube und Emmagrube, sowie Ergänzun- 
zen und Berichtigungen des Haupttarifs. 
Der unter e genannte Nachtras enthält 
auch theilweise ermässigte Frachtsätze 
für die Stationen Greifenberg und Batz- 
witz der Alt-Danm-Colberger Bahn. 
Druckexemplare können von den Ver- 
sandstationen und unserem Verkehrs- 
büreau unentgeitlich bezogen werden, 

Breslau, den 25. Januar 1887. (220) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


- Hanseatisch - Ostdeutscher Eisenbahn- 
verband. Mit dem ]. Februar d. J. tritt 
zu Heft 1, 2 und 3 des vorbezeichneten 
Verbands- Gütertarifs je ein Nachtrag 
No. 1 in Kraft. Die Nachträge ent- 
halten Entfernungen und Frachtsätze 
für neu eröffnete Stationen der. Direk- 
tionsbezirke Berlin, Breslau und Brom- 
berg, sowie einige Berichtigungen des 
Haupttarifs. Soweit letztere Tarif- 
erhöhungen einschliessen, treten sie erst 
am]. April 1837 in Gültigkeit. 
Druckexemplare werden an Inhaber 
des Haupttarifs unentgeltlich verabfolgt. 
Berlin, im Januar 1897. (221H&V) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
ern Namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


. tionen Ebelsbach und Zeil einerseits und 


1. Offizi elle nern R 5 


Berlin - Sächsischer Verbandsgüter- 
verkehr. Die Entfernungen für den 
Verkehr zwischen Berlin (Schle- 
sischer Bhf.), einerseits und Dres- 
den (Alt-und Neustadt), sowie 
Zittau der Sächsischen Staats- 
eisenbahnen andererseits werden 
von jetzt ab von 202 bezw. 254 km auf 
195 und 247 km „BerDBpe ver 

Dresden, am 22. Januar 1887. (222) 

Könisliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Zum Heft 9 des Südwestdeutschen Ver- 
bandsgütertarifs  (Hessisch - Badischer 
V erkehr) kommt mit Gültigkeit vom 
1. Februar d. J. ab der Nachtrag I zur 
Einführung; derselbe enthält insbeson- 
dere Aenderung von Frachtsätzen und | 
Ergänzung von Ausnahmetarifen. Hin- 
sichtlich des in. diesem Nachtrage ent- 
haltenen Ausnahmetarifs No 1c (Bau- 
und Nutzholz) wird noch bemerkt, dass 
die Frachtsätze für dıe Stationen Frank- 
furt vorerst nicht in Anwendung kommen. 
Verkautspreis 50 3 für das Exemplar. 

Karlsruhe, den 94. Januar 1837. (293) 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


. 


Magdeburg - Bayerischer EKisenbahn- 
Verband. Ausnahme - Frachtsätze für 
Steine. Für die Beförderung von Steinen 1 
des Spezialtarifs III in Wagenladungen 
von mindestens 10000 kg oder bei Fracht- 
zahlung für dieses Gewicht für den 
Wagen zwischen den Bayerischen Sta- 


den Stationen Braunschweig, Buckau, 
Magdeburg, Neustadt - Magdeburg und 
Sudenburg des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Magdeburg andererseits, kommen 
vom 1. Februar d. J. ab vorbehaltlich 
jederzeitigen Widerrufs folgende Aus- 
nahme - Frachtsätze für 100 kg zur Er- 


hebung: 
Zwischen 
Ebelsbach Zeil 
und 

Braunschweig 1,03 4. 1,01 4 
a ha SEE N 
Masdeburg . . Ur: 
Neustadt- ‚Magdeburg | 0,92 0,907, | 
Sudenburz.. . | 
Magdeburg, den 24. Januar 1897. (224) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch-Schweizerischer Eisenbahnverband. In dem am 1. d. Mts. in Kraft 
gesetzten provisorischen Tarifhefte, enthaltend Frachtsätze für den direkten Güter- 
zwischen den Preussischen Staatsbahnstationen ‚Gera, Görlitz, Kamenz, 
Leipzig, Plagwitz-Lindenau, Zeitz und Zittau einerseits und Stationen Schweizerischer 
Bahnen andererseits, treten mit sofortiger Wirkung folgende Berichtigungen ein: 


verkehr 


‘scher Verband. 


"kehr Bromberg-Erfurt. Am 1. Februar ° 


Rheinisch - Westfälisch - hasst 
Am 1. Februar d. J. 
treten für die Beförderung von Steinen 
des Spezialtarifs III: zwischen Stationen 
der esterwaldbahn des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (rechtsrheinisch) 
einerseits und der Station Hofheim im 


Taunus der Hessischen Ludwigsbahn 
EN Ausnahme - Tarifsätze ‚in 
Kraft 272 


Das Nähere ist bei den betheiligten. Y 
Güterexpeditionen zu erfahren. - 
Köln, den 3. Januar 1837. 5). 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
j (rechtsrheinische). 


Die Station Husum wird zum 1.k.Mts. 
in den direkten Viehverkehr des West- 
deutschen Verbandes einbezogen. Nä- 
heres ist auf den Verbandsstationen zu 


erfragen. 
ei 


Hannover, den 22. Januar 1887. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Berlin-Breslau undä - 
Altona - Breslau. Am: 1. Februar er. 
treten für den Transport von Dextrin, ° 
Kartoffelmehl, Stärke ete. von Driebitz 
und Fraustadt nach Stettin transito und 
von Fraustadt nach Hamburg, transito” | 
seewärts Ausnahmefrachtsätze in Kraft, 
über welche die betheiligten Dienst- ° 
stellen und die Auskunftsbüreaus nähere 
Auskunft geben. 

(22 a). 


Breslau, am 24. Januar 1897. 
Königliche Eisenhahndirektion.” \* 


Staatsbahn-Güter- und Vieh- ete. Ver- 


d. J. tritt Nachtrag IV zum Gütertarif 
in Kraft. 
Derselbe enthält u. a. neue En rforrä 
nungen und Frachtsätze für die Stationen 
Lessen und Roggenhausen sowie einen 
Ausnahmetarif für Schleifsteine von. 
Gräfenroda nach mehreren Stationen des. 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Bromberg. 
Nachträge sind bei den Abfertigungs- 
stellen zum Preise von 0,10 #4 für das 
Stück käuflich zu haben. 
Station Lessen ist für den Verkehr 
von Fahrzeugen, Station Roggenhausen 
für den Verkehr von Leic en, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren ausge 
schlossen. 
Nähere Auskunft ertheilt die unter- 
zeichnete Verwaltung. Ä 
Erfurt, den 23. Januar 1897. (298) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Zu berichti 


gen auf: 


1 


En | De x | 5 Sp. EISp Tu Sn 
Im Verkehre st | ı 19 IR NEE bi 
Centimen für 100 kg BR 
| t N @ 
Görlitz-Ldngnauee ze Ru — 1178| — 1360 |808| — | — | — | he Wesel nn. 
Görlitz-Uster . . a a | een 22 
Plagwitz- Lindenau-Uster . ...| — j=-|— I-1- lol) |] — | 23 
Zeitz- Winkeln ek — | — 541 — | — | -|1- |— | 
Zittau-Langnau . . 2793 1136 — 832 | 783 | 671 | 601 | 654 |481 | 638! 3 


Karlsruhe, den 25. Januar 1887. 


Generaldirektion der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 
(Fortsetzung der offiziellen Anzeigen im Beiblatt.) 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. j 
Verantwortlicher Bedacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Doutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 8. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Bnumnisenae 8 u : 
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lat N0.B a Teitung os Toreins Deutscher Eisenhatn-Vorwaltungen 


Berlin, den 29. Januar 1887. 


Be 2. Güterverkehr. 
B: (Fortsetzung.) 
 — Frankfurt-Hessischer Wechselverkehr. 
Mit dem 1. Februar cr. tritt der X. Nach- 
trag zum Frankfurt-Hessischen Wechsel- 
verkehr in Kraft. 
 Derselbe enthält: 
1. Ergänzungen und Berichtigungen. 
2. Neue Frachtsätze für Mannheim und 
Mannheim Neckarvorstadt 
3. Desgleichen für Mainz Hafen und 
Frankfurta.M. H.L. B. 
- Frankturt a.M., den 25. Januar 1897. (230) 
ämens der betheiligten Verwaltungen: 
die Königliche Eisenbahndirektion 
Frankfurt a. 


— Schlesisch-Süddeutscher Verband. Die 
Kilometertafel II des Taritheftes 1 ist 
mit Gültigkeit vom 1. Februar d. J., wie 
folgt, .zu ergänzen: 
B» R Kilometer 
Zwischen Zwieselund a b e d 
Breslau Märkischer Bf.624 551 636 651 
Bi: berschlesi- E 
scher Bf. ... 629 551 641 656 
Oderthorbahn- 
hota.lahu. sul; 630 551 642 657 
721 665 733 748 
"Breslau, den 25. Januar 1887. (231) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
_ Namens der Verbandsverwaltungen. 


K.K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Kgl. 
Ungar. Staatseisenbahnen. K.K. priv. 
Mohäcs-Fünfkirchner Bahn. K. pr. Fünf- 
kirchen-Barcser Bahn. K.K. Bosnabahn. 
Mit 20. Februar 1. Js. tritt je 1 Nach- 
trag I zu dem vom 1. Januar 1886 ae 
Ausnahmetarife für die direkte Beförde- 
zung von Frachtgütern aller Art inWagen- 
ladungen zwischen Fiume einerseits und 
Stationen der K. K. Bosnabahn anderer- 
seits via Uszög-Villäny-B. Brood und zu 
dem vom 1. Januar 1836 gültigen Aus- 
nahmetarife für die direkte Beförderung 
von Frachtgütern aller Art in Wagen- 
ladungen zwischen Triest einerseits und 
Stationen der K. K. Bosnabahn anderer- 
seits via Pragerhot-Barcs-Uszög-Villäny- 
B.-Brood in Kraft. 

- Diese Tarifnachträge enthalten die Ein- 
führung eines Ausnahmetarifs No. 3 für 
Holz. Exemplare dieser Tarifnachträge 
können durch die kommerziellen Abthei- 
lungen der betheiligten Bahnverwaltun- 
zen bezogen werden. 

Wien, Budapest und Sarajevo, am 20. Ja- 
auar 1837. (232) 
Die betheilisten Verwaltungen. 


a N 
B 


83. Personen- und Gepäckverkehr. 
Am 1. Februar d. J. tritt-zum Tarif 
für den Personen- und Gepäckverkehr 
zwischen Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Erfurt und der Thü- 
fingischen Privatbahnen einerseits und 
ionen des Eisenbahn - Direktions- 
irks Magdeburg und der Halberstadt- 
kenburger Eisenbahn andererseits 
»m 1. Januar 1886 der Nachtrag III in 

ft, enthaltend u. A. abgeänderte 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Tarifsätze für den Verkehr mit Stationen 
der Saal-Eisenbahn. 
Näheres durch die Billetexpeditionen. 
Erfurt, den 25. Januar 1837. (233) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


4. Submissionen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Oeffentliche Verdingung. Es soll die 
Lieferung von 4 Stück dreiachsi- 
genPersonenzug-Tenderloko- 
motiven nebst 1 Satz Reserve- 
stücken, unter Zugrundelegung der 
bei den Preuss. Staatsbahnen sültigen 
„Bedingungen für die Bewerbung um 
Arbeiten und Lieterungen“ im Wege der 
öffentlichen Verdingung vergeben werden. 

Bezügliche Angebote sind auf vorge- 
schriebenem Formular, versiegelt und 
mit der Aufschrift: „Angebot auf 
Lieferung von Lokomotiven" 
versehen, portofrei bis zu dem auf den 
15. Februar 187, Vormittags 


12 Uhr, anberaumten Verdingungs- 
termin an das diesseitige maschinen- 
technische Büreau, hierselbst, einzu- 
senden. 


Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Lieferungsbedingungen und Zeichnun- 
gen liegen in dem genannten Büreau in 
den Geschäftsstunden, von 8—3 Uhr, zur 
Einsicht aus und können auch von dem- 
selben gegen gebührentreie Einsendung 
von 2 4 unfrankirt bezogen werden. 
Altona, den 21. Januar 18837. (234) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Lieferung von Brettersäumlingen. Die 
Lieferung von etwa 900 cbm Bretter- 
säumlinge zum Anheizen der Lokomo- 
tiven soll vergeben werden. 

Die Lieferungsbedingungen sind beı der 
Magazin-Hauptverwaltung in Chemnitz 


zu erfahren. Angebote mit der Aufschrift 


„Verdingung von Säumlingen“ sind bis 
zum 6. Februar d. J., Mittags 
12 Uhr, an die unterzeichnete König- 
liche Generaldirektion einzureichen Die 
Oeffnung der Angebote findet am 7. Fe- 
bruar früh 10 Uhr statt. Die Anbieter 
sind bis zum 17. Februar d. J. an ihre 
Gebote gebunden; wer bis dahin Mit- 
theilung nicht erhält, hat das Angebot 
als erledigt zu betrachten. 
Dresden, am %0. Januar 1887. (235) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
v. Tschirschky. ‘ 


Die Lieferung des Bedarfs anPapier, 
Schreib- und Zeichenmateria- 
lien für die Zeit vom 1. April 1887 bis 
31. März 1888 soll im Wege des öffent- 
lichen Ausschreibungsverfahrens ver- 
geben werden. } , 

Die Angebote sind bis zum Dienstag, 
den 15. Februar d.J. Vormittags 

10 Uhr 


1. Offizielle Anzeigen. 


mit der Aufschrift: 


„Lieferungsangebot auf Papier, 
Schreib- und Zeichenmateria- 
lien“ 
an unser Generalbüreau hier- 
selbst, Am BahnhofeNo. 23, ver- 

siegelt und portofrei einzusenden. 

Die Eröffnung der Angebote findet 
am vorbezeichneten Tage Vor- 
mittag 11 Uhr im Geschäfts- 
lokale unserer Drucksachen- 
Verwaltung hierselbst,Schmidt- 
stedterstrasse No. 39, statt. Da- 
selbst liegen auch die Bedingungen mit 
den Bedarfsnachweisungen zur Einsicht 
aus und können dieselben von dort gegen 
Zahlung des Betrages von 50 % bezogen 
werden. Ä 

Zahlungsfrist 14 Tage. 

Erfurt, den 22. Januar 1887. 


a (236) 
. Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von Papier und Schreib- 
materialien. Die im Rechnungsjahre 
1887/88 erforderlichen 

290 Gross Bleistifte, 
1 890 000 Stück: Couverts, 
105 Gross farbige Stifte (rothe und 
blaue), 
25 Gross Stahlfederhalter, 
40 ks Oblaten, 
1230 Ries Konzeptpapier, 


260 „  Kanzleipapier, 
41 ,„  Löschpapier, 
190 „ _Packpapier, 


740 kg Siegellack (roth und braun) 
2775 Gross Stahlfedern, 
40 Ries blaue Bütten- Aktendeckel, 
6 » weisse „ ” 
sollen in öffentlicher Ausschreibung ver- 
dungen werden. 

Bedarfsnachweisungen und Bedingun- 
gen liegen im diesseitigen Materialien- 
büreau hier, Fürstenwallstrasse No. 10, 
zur Einsicht aus und können auch von 
demselben gegen trankirte Einsendung 
von 30 43 bezogen werden. 

Angebote sind auf vorgeschriebenem 
Formular versiegelt und portofrei mit 
der Aufschrift: 

„Angebot auf Lieferung von 

Papieru. Schreibmaterialien“ 

bis zum Eröffnungstermine am 

Sonnabend,den®%. Februar 18937 
Vormittags 11 Uhr 

an das diesseitige Materialienbüreau ein- 

zusenden. 

Die Zuschlagsfrist läuft am 19. März 
d. Js. ab. Die dieser Ausschreibung zu 
Grunde liegenden „Bedingungen für die 
Bewerbung um Arbeiten und Lieferungen“ 
sind in No. 66 des „Deutschen Reichs- 
Anzeigers" vom 17. März 1886 veröffent- 
licht. 

Magdeburg, den 20. Januar 1887 

Kgl. Eisenbahndirektion. 


N) 


(237) 


Verding von 
a) 100 Stück bedeckten Güter- 
wagen mit Endperrons zur Be- 
nutzung für den Personenverkehr 
in 4 Loosen, 


b) 200 Stück Normalwagenachsen 
mit Rädern 
in 2 Loosen. 

Angebote sind bis Mittwoch, den 
16. Februar 1897 Vormittags 11 Uhr 
versiegelt mit der Aufschrift „Verding 
von Wagen“ bezw. „Achsen“ portofrei 
an unser maschinentechnisches Büreau 
hierselbst, W. Königgrätzerstrasse 132 
einzusenden. 

Zuschläge erfolgen innerhalb 4 Wochen. 

Bedingungen und Zeichnungen können 
in dem genannten Büreau während der 
Geschäftsstunden eingesehen oder von 
demselben gegen gebührenfreie Einsen- 
dung von 2,50 4% für a. und 1,50 44 für b) 
bezogen werden. 

Berlin, den 20. Januar 1837. (38H &V) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf von 9 ausrangirten Lokomo- 
tiven und eines noch brauchbaren Lo- 
komotivkessels, Montag, den 7. Fe- 
bruar d. J. 11 Uhr im maschinentech- 
nischen Büreau hier, Königgrätzer Strasse 
No. 132. Angebote sind frankirt, ver- 
siegelt und mit der Aufschrift „Angebot 
auf ausrangirte Lokomotiven“ an das 
bezeichnete Büreau einzusenden. 

Bedingungen können daselbst während 
der  Geschäftsstunden eingesehen, auch 
gegen gebührenfreie Einsendung von'50 3 
bezogen werden. 

Berlin, den 19. Januar 1837. 


(239) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Vermischte Bekanntmachungen. 


Oeffentliches Preisausschreiben zur 
Erlangung von Entwürfen für eine 


transportable Mannschaftsbaracke. Zur 
Erlangung von Entwürfen für eine trans- 
yortable Baracke zur Unterbringung von 
Tannschaften wird das nachstehende 
Preisausschreiben erlassen. 
Die zu erfüllenden Anforderungen sind 
in einem Programm zusammengestellt, 
welches in dem Büreau des Hausverwal- 
ters des Kriegsministeriums, Berlin W, 
Wilhelmstrasse 81, eingesehen bezw. von 
der Registratur der Servisabtheilung des 
Kriegsministeriums, ebenda bezogen wer- 
den kann. 
An dem Wettbewerb können. alle 
Deutschen Architekten, Techniker und 
Ingenieure des Militär- und Civilstandes 
sich betheiligen. 
Als Preise werden ausgesetzt: 
1. für den am besten befundenen Ent- 
wurf 5000 44, 

2. für den am zweitbesten befundenen 
Entwurf 3 000 4, 

3. für den am drittbesten befundenen 
Entwurf 2000 

Diese Preise erhalten nur solche Be- 
werber, welche bei einer vom Kriegs- 
ministerium nach Prüfung der sämmt- 
lichen Entwürfe für angezeigt erachteten 
engeren Konkurrenz, auf Erfordern die 
Ausführbarkeit ihrer Entwürfe und ihre 
Bedingungsmässigkeit, durch Aufstellung 
von in wirklicher Grösse anzufertigenden 
Barackentheilen, deren Kosten erstattet 
werden, nachgewiesen haben. 

Für den Fall, dass keiner der einge- 
reichten Entwürfe zu einer solchen 
engeren Konkurrenz geeignet erachtet 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. \ j 
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- werden kann, wird für die verhältniss- 


mässig 3 besten Entwürfe die Hälfte der. 


vorangegebenen Preise gewährt. 


Die preisgekrönten Entwürfe sowie die 
bei der engeren Konkurrenz aufgestellten 
Barackentheile gehen in das Eigenthum 
der Heeresverwaltung über und steht es 
letzterer frei, jeden dieser Entwürfe 
unverändert bezw. in abweichender Weise 
zur Ausführung bringen zu lassen. 


Das Kriegsministerium behält sich die 
Ernennung des Schiedsgerichts vor. 


Die Entwürfe und Probestücke, welche 
mit einem Motto zu versehen und mit 
einem, das gewählte Motto als Aufschrift 
tragenden, den Namen des Verfassers 


II. Privat- Anzeigen. 


Ein gut empfohlener junger 
über 7 Jahre bei einer Königlichen 
Eisenbahndirektion als Büreaugehülfe 
thätig, sucht bei einer Privatbahn-Ver- 
waltung eine mit Aussicht auf feste 
Anstellung verbundene Stelle. Derselbe 


Mann, 


besitzt ausser den Kenntnissen des 
Eisenbahndienstes fertige kaufmännische 
und einige Sprachkenntnisse, ist Steno- 
graph und hat Zeichnentalent, würde 
deshalb auch in den technischen Eisen- 
bahndienst treten können. Ferner stehen 
demselben noch weitere Kenntnisse und 
Fertigkeiten, sowie anerkannte und 
mehrfach bethätigte leichte Auffassungs- 
und ÖOrganisationsgabe empfehlend zur 
Seite. Gefällige Zuschriften beliebe man 
unter ©. K. 152 an Rudolf Mosse, Han- 
nover, gelangen zu lassen. 


enthaltenden, verschlossenen Kouvert zu 
begleiten sind, müssen bis zum 
95. März 1897, 2 Uhr Mittags, 
bei dm Königlichen Kr er 
ministerium, Militär -Oeko- 
nomiedepartement Berlin W. 
Wilhelmstrasse No. 81, postfrei 
eingereicht sein. Später eingehende Ar- 
beiten werden von der Preisbewerbung 

ausgeschlossen. 
Für die Ausführung der Baracken- 
theile in engerer Konkurrenz wird eine 
Frist von 4 Wochen nach der Aufforde- 
rung gewährt. a 
Berlin, den 8. Januar 1887. (240 J) 
Königliches Kriegsministerium. 
gez. Bronsart von Schellendorft. 


Felten & a 


Carlswerk, 
Mülheim a/Rhein, 


fabriziren: 


Eifens, Stahl- und Aupferdraht 


auch verzinkt, verzinnt, verbleiet 


und verkupfert; 
Bergwerhsfeile jeder Art, 
Aufzug-, Krahnen und Winden- 
Drahtseile, 
Gerüststricke aus verz. Draht, 


Transmissionsseile, 
Brückendrahtseile 
Fähr-, Traject- und Tauereise. sr 
Blitzableiteranlager g 
Patent-Stahl-Stacheld, aht 
und jede Art Zaundraht nebst 
Zubehör; 


Klavier: md Krahendraht; 
Drahtverdidtungscinge : 
Dampf- und Wasserrohre; 
Kabel aller Art 


ür Telegraphie, Telephonie und 
Electrisch-Licht. 


ohne Ventile 


eigenem Dampfcylinder 


Riemen- und Handbetrieb. 


Klein, Schanzlin & Becker, 
Frankenthal (Rheinpfalz). 


Pumpen 


mit 


desgleichen für 


\ 


Die Zeitung erscheint 
E F MITTWOCHS und SONNABENDS. 


; Abonnements - Bedingungen: 
1» Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutach- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu nz 
-  bandlung vierteljährlih. » 2. 0» » 4 Mk 


2 Beidirecter Zusendung unter Streifband durch die 
y. Expeditio ET ee 3 SW.) für das De 
-  ©Ossterr, Postgebiet jährlich .....r 20 
für sämmtliche Dee en jährlich . 
pränumerando frankirt an die Kasse jesVereins (König. 
ätzerstr. 132 SW. bier) eınzusenden. 
\ mtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
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dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 
Berlia W,„ Landgrafren-Strasse 16. 


1897. 


un 
Beilagen zur Zeitung 
sind direct 


an die Buch- und Steindruckerei von H. $. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 


Privat-Inserate 
d 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr. 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung wefterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 
Commissionär für den Buchhandel : 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin &., Ritterstr. #6, 


Deutscher Eisenbahn- -Verwaltungen, 


: | Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 2. Februar 1887. 


Ulrich, Eisenbahn-Taritwesen. 
Aus dem Deutschen Reich: 

- Eisenbahnverkehrs-Verband. 

- Freikartenverband-Kartell. 

- Beitritt zu den Fundbüreaus. 
- Pferde-Ausfuhrverbot. 

Preuss. Staatsb.: Personalien. 
- Dezember-Einnahmen. 
 Aachen-Jülich, „Verstaatlichung. 
- Italienisch-Deutscher Verkehr. 
Getreidszufuhr in Danzig. 
 Petroleumtarife. 


Gjedser-Warnemünde, 
Werrabahn: 
Nürnberg-Fürth, Dividende. 
Hamburg-Altonaer Pferdeb. 
Gotthardbahn, Aufsichtsrath. 
Vereins-Notizen: 
Vereins-Bahnstrecken. 
Rundschreiben. 
BerlinerDampfstrassenb. Unfall. 
Aus Sachsen: 
Fahrplankonferenz. 
Geithain-Leipzig. 


Der Verfasser hat sich der ebenso dankenswerthen als 
ehwierigen Aufgabe unterzogen, eine wissenschaftliche Dar- 
stellung des Eisenbahntarifwesens und zugleich eine Schilderung 
einer geschichtlichen Entwickelung in den Hauptkulturländern 
uropas zu geben. Es wird hierdurch eine Lücke in der volks- 
irthschaftlichen Litteratur ausgefüllt, welche namentlich von 
len denjenigen sehr schmerzlich empfunden worden ist, die 
ch amtlichen Beruf, Studium, Geschäft, ehrenamtliche 
ätigkeit genöthigt sind, dem Eisenbahntarifwesen ihre Auf- 
üerksamkeit zuzuwenden und den Mangel an geeigneten Hand- 
üchern durch praktische Beschäftigung nur mühsam und un- 
ollkommen ersetzen können oder selbst dieses Hilfsmittel ent- 
öhren müssen. Das Ulrich’sche Buch, das Erzeugniss ebenso 
ünermüdlichen Fleisses und gründlicher volkswirthschaftlicher 
tudien als gereifter praktischer Erfahrung, beseitigt jenen 
ngel endgültig. Es gibt dem Volkswirth und dem Fachmann, 
a Theoretiker und dem Praktiker eine Fülle von Belehrung 
nd Anregung. Für den Fachmann insbesondere bietet der 
weite, geschichtliche, Theil ein werthvolles in dieser Voll- 
ändigkeit und Uebersichtlichkeit bisher noch nicht gesammeltes 
faterial zur Vergleichung der Tarifverhältnisse des eigenen 
ndes mit denjenigen der anderen Kulturvölker Europas. 
oftentlich wird es dem Verfasser bei einer späteren Auflage 
elingen, die von ihm selbst mit Bedauern hervorgehobene 
a eüoksichtigung der Russischen Tarifverhältnisse gut zu 
achen. 
a Der theoretische Theil der Darstellung beruht auf der 
Auffassung von den Aufgaben der Volkswirthschaft, welche von 
ler Schule der sogenannten Staatssozialisten ins Leben gerufen 


pe 
cs 


Immelb.- Liebenst. 


Inhalt: 


Litteratur: 

Hostmann, Zeitschrift f. Localb 

Franke, Zoll- und Steuerstellen. 
Vermischtes: Heizung vonEisen- 

bahnwaggons mittelst Elektriz. 

Offizielle Anzeigen: 

1. Verkehrswiederaufnahme. 

2. Güterverkehr. 

). Personen-undGepäckverkehr 
Liguid.-Modus. 4. Submissionen, 

5. Verkauf von Altmaterialiea. 
Privat-Anzeigen. 


Gera-Preblitz-Meuselwitz, 
Schneeverwehungen, 
Leipzig, Wagenverkehr. 

Aus Frankreich: 
Fünfzigjähriges Jubiläum. 
Pariser Militärbahn. 

Simplonprojekt und Italien, 

Aus Russland: 

Besteuerung d. Eisenbahnaktien. 
Verstaatlichung, 

Präjudizien: 

Haftpflicht, R. G. Erk. v. 1. 6. 86. 


Das Eisenbahn-Tarifwesen 


im Br semeinen und nach seiner besonderen Entwickelung in Deutschland, Oesterreich-Ungarn, der Schweiz, Italien, Frankreieh, 
Belgien, den Niederlanden und England 


dargestellt von Franz Ulrich, Regierungsrath. *) 


ist. Nicht die Summe der Privatbetriebe erschöpft die volks- 
wirthschaftliche Thätigkeit und die Aufgaben des Staates sind 
nicht daraut beschränkt, den Einzelninteressen möglichst un- 
gehinderte Gelegenheit zur Entwickelung und Bethätigung zu 
verschaffen. Der Staat greift vielmehr selbst schaffend in die 
Güter-Erzeugung und -Vertheilung ein und unterstützt mit 
seiner Macht die Bildung von Genossenschaften und Verbänden, 
welche dieselben gemeinwirthschaftlichen Zwecke verfolgen. Die 
Volkswirthschaft besteht demgemäss in dem Zusammenwirken 
von Einzeln- und Gemeinwirthschaft, der letzteren fallen ins- 
besondere alle diejenigen Leistungen zu, zu deren Bewältigung 
die Kräfte Einzelner nicht ausreichen, oder welche wegen ihrer 
Bedeutung für die Gesammtheit in gerechter und die Interessen 
aller gleichmässig: berücksichtigender Weise nur von dem Ver- 
treter der Gesammtheit, dem Staat, befriedigend erfüllt werden 
können. Den Eisenbahnen liegen so wichtige Funktionen in dem 
volkswirthschaftlichen Organismus ob, ihre thatsächliche Macht 
bei der Güter-Erzeugung und -Vertheilung ist eine so grosse 
und einflussreiche, dass die Privatwirthschaft solchen Aufgaben 
nicht gewachsen ist, dass dieselben vielmehr nur von der 
Gemeinwirthschaft zu allgemeiner Zufriedenheit zu lösen sind. 
Der Betrieb der Eisenbahnen durch Private ist daher zu be- 
seitigen und durch den Staatsbetrieb zu ersetzen. Damit die 
Gemeinschaft aber in ihren Zwecken durch keinerlei Rück- 
sichten auf private Ansprüche beengt wird, ist dieselbe nicht 
nur in den thatsächlichen Besitz, sondern in das völlige Eigen- 
thum der Eisenbahnen zu setzen. 

Mit dieser grundsätzlichen Auftassung des Verfassers wird 
man sich unschwer befreunden können. Das Eisenbahntarif- 


*) Verlag von J. Guttentag (D. Collin), Berlin und Leipzig 1886. 


wesen aller Länder lehrt in eindringlicher Weise, dass alle 
Aufsichtsrechte und Vorbehalte des Staates bei Konzessions- 
ertheilungen nicht im Stande sind, den Grundfehler des privat- 
wirthschaftlichen Betriebes zu beseitigen oder wesentlich zu. 
mildern. Der Grundtehler aber beruht in der pekuniären Aus- 
nutzung des thatsächlichen Beförderungsmonopols zu Gunsten 
Privater und hat auch bei der einsichtigsten und rücksichts- 
vollsten Handhabung desselben Willkürlichkeiten, Ungerechtig- 
keiten, Benachtheiligungen auf der einen, Zuwendungen un- 
berechtigter Vortheile auf der anderen Seite zur Folge — Mängel, 
welche allein der von Privatinteressen freie, lediglich das all- 
gemeine Wohl ins Auge fassende Staat zu vermeiden vermag. 
Für Deutschland ist der Widerstreit zwischen Staats- und 
Privatbetrieb zum Glück abgethan, hier handelt es sich im 
wesentlichen nur noch darum, die letzten Konsequenzen aus 
den Verstaatlichungen zu ziehen- und den Besitz der einzelnen 
Bundesstaaten in der Hand des Reiches zu vereinigen. Deutsch- 
land ist in der Regelung des Eisenbahnwesens ebenso bahn- 
brechend vorgegangen, wie es seinerzeit durch Einführung der 
allgemeinen Wehrpflicht der militärischen Entwickelung der 
übrigen Staaten Europas vorausgeeilt ist, und wie es neuer- 
dings durch die Unfallversicherung der Arbeiter auf sozial- 
politischem Gebiet den Anstoss zu einer erweiterten Erfassung 
der. Aufgaben des Staates gibt. Dass hierbei zum Theil die 
Noth zur Tugend geführt hat und die Veranlassung gewesen 
ist, die staatliche Macht zu stärken, kann das Verdienst der 
That schwerlich schmälern. Interessant ist es jedenfalls aus 
dem Ulrich’schen Buch zu ersehen, wie wenig bisher selbst 
Frankreich, mit seiner sprichwörtlich konzentrirten Staatsgewalt, 
im Stande gewesen ist, den Schäden der Eisenbahn-Privat- 
wirthschaft wirksam entgegen zu treten. Die Vereinigung des 
Eisenbahnbesitzes in der Hand weniger mächtiger und einfluss- 
reicher Gesellschaften, früher ein Gegenstand des Neides seitens 
derjenigen Länder, welche wie Deutschland unter dem Ueber- 
mass der Zersplitterung der Eisenbahnbetriebe schwer litten, 
hat sich als das Haupthinderniss für die gedeihliche volks- 
wirthschaftliche Entwickelung des Eisenbahnwesens- in Frank- 
reich ergeben. 


Ulrich setzt in eingehender und vortrefflicher Darstellung 
die nothwendigen Nachtheile der Privatwirthschaft der Eisen- 
bahnen auf dem Gebiet des Tarifwesens auseinander und stellt 
die ebenso in der Sache selbst begründeten Vortheile der Ge- 
meinwirthschaft, des Staatsbetriebes, gegenüber. Die Privat- 
wirthschatt führt zu der Werthklassifikation und der differen- 
tiellen Behandlung der Beförderungsgegenstände in dem aus- 
gedehntesten Umfang, weil die Rücksicht auf Erzielung mög- 
lichst hohen ‚Reingewinnes eine mehr oder weniger rein kauf- 
männische Handhabung des Tarifwesens gebietet, Die Be- 
förderungspreise richten sich danach, was das Gut an Fracht 
tragen kann, um beförderungsfähig zu bleiben, hochwerthige 
Güter zahlen dem entsprechend hohe, geringwerthige niedrige 
Frachtpreise, kurze Beförderungsstrecken sind verhältnissmässig 
theuer, weite Strecken billig eingeschätzt. Diese innerhalb ge- 
wisser Grenzen durchaus nicht verwerflichen Grundsätze 
schaden schliesslich durch die Willkür, Ungleichmässigkeit und 
Schrankenlosigkeit ihrer Anwendung nicht minder als durch 
die Planlosigkeit, mit welcher sie gleichzeitig von einer Reihe 
selbständigen Verwaltungen gehandhabt werden. Der Staat 
dagegen sieht in erster Linie auf den volkswirthschaftlichen 
Nutzen seiner Tarifmassnahmen, bringt Gerechtigkeit, Gleich- 
mässigkeit, Ordnung und Stetigkeit in das Tarifwesen und 
wird bestrebt sein die Beförderungspreise nach den Gesichts- 
punkten des Gebührenprinzips zu regeln, d. h. Durchschnitts- 
sätze festzusetzen, welche sich darauf beschränken, die Kosten 
der aufgewendeten Leistungen, einschliesslich der Verzinsung 
und Tilgung des Anlagekapitals zu decken. Der tarifarische 
Ausdruck für die gemeinwirthschaftliche Verwaltung der Eisen- 
bahnen ist der Wagenraumtarif, welcher finanziell ungünstig 
wirkt und deshalb für die Privatwirthschaft nicht anwendbar 
ist, für die Gemeinwirthschaft auch so lange nicht, als nicht 


das Anlagekapital getilgt ist, oder der Verkehr nicht eine 
solche Dichtigkeit und ein solches Ueberwiegen der gering- 
werthigen Massengüter erlangt hat. dass die Aufnahme sämmt- 
licher Güter in eine niedrige Wagen-Tarifklasse finanziell un- 


bedenklich ist. Bis zu diesem Zeitpunkt wird auch die Gemein- 
wirthschaft eine verständige, einheitliche, einfache und von 
Auswüchsen befreite Werthklassifikation anwenden können und 
müssen, ohne sich mit den Anforderungen der Volkswirthschaft 
in Widerspruch zu setzen. Ebensowenig kann die Gemein- 
wirthschaft Differentialtarife entbehren, da sie in dem Wesen 
des Eisenbahnbetriebes begründet und für die Volkswirthschaft 
unter der Voraussetzung unentbehrlich sind, dass sie gleich- 
mässig wirken (Staffeltarife) oder dass das Bedürfniss ihrer 
Einführung und ihr überwiegender Vortheil im einzelnen Fall 
unzweifelhaft festgestellt ist (Ausnahmetarife). 


Das Schlussergebniss, zu welchem der Verfasser gelangt‘ 
konnte die Vermuthung erwecken, als ob zwischen dem Tarif- 
wesen des Staats- und Privatbetriebes ein grundsätzliche 
Gegensatz gar nicht vorhanden und das letztere wohl i 
Stande wäre, die Bedürfnisse der Gesammtheit nicht weniger 
gut zu befriedigen als die Gemeinwirthschaft. In der Tha 
wird in einer Beurtheilung des Ulrich’schen Werkes, welche 
die „Oesterreichische Eisenbahnzeitung“ vom August vorige 
Jahres enthält, diese Folgerung gezugen. Der Verfasser der 
Kritik meint, dass der Gegensatz nach den Ausführungen 
Ulrichs in den Worten und nicht in der Sache liege, und hebt 
überdies von dem Standpunkt der Oesterreichischen Verhält 
nisse aus die Unmöglichkeit hervor die Tarife so zu bemessen, 
dass dieselben die Zinsen und die Tilgung des Anlagekapitals 
decken. Letzteres mag sein, wenn auch unklar bleibt, wie 
diejenigen Oesterreichischen Eisenbahnen, deren unbeweglicher 
Besitz nach Ablauf der Konzessionsdauer unentgeltlich an der 
Staat fällt, das zur Herstellung der Anlagen verausgabte 
Kapital tilgen. Wenn eine solche Tilgung und theilweise selbst 
eine Verzinsung durch die Beförderungspreise nicht stattfinder 
kann, so bestätigt dies weniger die Unrichtigkeit der 
Ulrich’schen Ausführungen, als die Schwierigkeiten, auf welche 
die Durchführung der Verstaatlichung in Oesterreich gestossen 
ist. Bei dem Vorwurf des Spiels mit Worten beachtet 


setzungen des Werkes, welche den Gegensatz der Gemein- 
wirthschaft nicht sowohl in der Höhe der Frachtsätze, als im 
ihrer Zuverlässigkeit, Uebersichtlichkeit, vor allem aber in 
ihrer Gerechtigkeit und Zugänglichkeit für jedermann sehen 
Vorzüge, welche nur mit der gemeinwirthschaftlichen Ver 
waltung verknüpft sind, während der Privatbetrieb seine 
Natur nach die geschäftlichen Rücksichten, die kaufmännische 
Berechnung und damit den unaufhörlichen Wechsel, die Um 
gleichmässigkeit und Willkür in den Vordergrund stellen muss 
Das ist doch wirklicher Gegensatz genug, auch wenn diese) 
nicht durch die höchste Blüthe des Privatbetriebes, die geheim 
Refaktie, verschärft wird. Dass übrigens der Staatsbetrieb be 
züglich der Höhe der Frachtpreise weitgehenden Anforderunge 
zu genügen vermag, zeigen wenigstens die Deutschen Ver 
hältnisse ziemlich deutlich. Nach der Vereins- bezw. de 
Statistik des Reichs-Eisenbahnamts haben die Einnahmen 
das Tonnenkilometer Gut betragen: 


1884/85 


1878 
bei den Preussischen Staatsbahnen aM. 375% 
»  „  ausserpreussischen Bahnen 5,6. 4,70 0 
»„ » Deutschen Privatbahnen 4,63, 4,61 ', 


Der starke Rückgang der Einnahmen bei den Preu 
sischen Staatsbahnen (21 pCt.) ist ja zum Theil durch © 
ash et a mit starkem Masseı 


durch die Tr zu erklären, welche durch die 
sammenlegung der Tarife für das grosse Staatsbahnnetz, ih 
gleichmäßsige. Ausgestaltung und Verbilligung herbeigefüh 
sind. Es ist dies in Anbetracht des kurzen Zeitraums, welch 


Preussen verflossen ist, jedenfalls ein Ergebniss, mit welchem 
die Volkswirthschaft um so mehr zufrieden sein kann, als 
‚gleichwohl erhebliche Ueberschüsse erzielt worden sind und 
_ eine beträchtliche Ausdehnung des Bahnnetzes durch den Bau 
von Nebenbahnen stattgefunden hat und noch in Aussicht steht. 
h Mit grösserer Berechtigung könnte man die Ulrich’sche 
Darstellung des Gegensatzes zwischen privat- und gemein- 
wirthschaftlichem Betrieb insofern von einer gewissen Ein- 
seitigkeit nicht freisprechen, als nicht scharf genug hervor- 
:ehoben ist, dass die Privatwirthschaft nach der Entwickelung 
des Eisenbahnwesens in fast allen Ländern eine unerlässliche 
und nothwendige Vorstufe gewesen ist, um überhaupt zu einer 
_ gemeinwirthschaftlichen Gestaltung zu gelangen. Wenn auch 
die Staatsgewalt in einem sehr frühen Stadium des Eisenbahn- 
aues die Einsicht gewonnen hat, dass es sich hierbei um 
Schöpfungen handle, welche der besonderen Aufmerksamkeit 
nd Fürsorge der staatsleitenden Behörden bedürften — das 
Preussische Eisenbahngesetz vom 3. November 1838 legt hier- 
von ein merkwürdiges Zeugniss staatsmännischer Voraussicht 
ab —, so konnten sich die grösseren Staaten doch lange Zeit 
nicht entschliessen den Eisenbahnbau selbst in die Hand zu 
nehmen. Sie überliessen das Risiko dem Privatkapital und 
entwickelten eine umfangreichere Bauthätigkeit erst, nachdem 
die Erfahrung gezeigt hatte, dass entweder das Wagniss nicht 
0 gross sei oder dass der Staat den Bau der weniger rentablen 
inien zum Besten des allgemeinen Wohles übernehmen müsse. 
er Privatbetrieb, nach dessen Grundsätzen auch die zu wenig 
geschlossenen Staatsbahnlinien geleitet werden mussten, ist 
unter diesen Umständen fast überall die thatsächliche Vor- 
‚bedingung für die weitere Entwickelung und die Vorschule für 
das Eindringen in die höheren wirthschaftlichen Zwecke 
des Eisenbahnwesens geworden. Gerade die Deutschen Verhält- 
nisse legen durch die zahlreichen Schöpfungen auch auf dem 
Gebiete des Tarifwesens hierfür ein um so klassischeres Zeug- 
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Aus dem Deutschen Reich. 


Deutscher Eisenbahnverkehrs-Verband. 

1 Die Verwaltungen der Deutschen Staats- und Privatbahnen 
haben unter dem Namen „Deutscher Eisenbahnverkehrs-Ver- 
band“ eine Vereinigung gegründet, welche die Fortbildung der 
die Beförderung von Personen, Reisegepäck, Leichen, Fahr- 
zeugen, lebenden T'hieren und Gütern betreffenden Dienstzweige, 
sowie die Herbeiführung einer thunlichen Uebereinstimmung 
der hierauf bezüglichen Vorschriften, insbesondere über das 
Abfertigungs- und Abrechnungsverfahren, bezweckt. 

’ Dieser Vereinigung sind für ihre auf Deutschem Gebiet 
liegenden Batnsherken auch die Verwaltungen der Hollän- 
dischen Eisenbahngesellschaft, der Niederländischen Staats- 
Eisenbahngesellschaft und der Niederländischen Rhein-Eisen- 
bahngesellschaft beigetreten. 

_ Die Dienstanweisungen, welche der Deutsche Eisenbahn- 
verkehrs-Verband erlässt, und welche durch die vorgesetzten 
Direktionen den Dienststellen zugehen, haben verbindliche Kraft 
owohl für den inneren Verkehr jeder Verwaltung, als auch 
ür den ‘Verkehr der Verbandsmitglieder unter sich, sofern 
nicht ausdrücklich die Gültigkeit derselben auf bestimmte 
"Verkehre beschränkt oder bekanntgegeben wird, dass im Lokal- 
verkehr oder in einzelnen Verbandsverkehren abweichende Be- 
stimmungen bestehen oder eingeführt werden. 


Freikartenverband-Kartell. 2 
2 Zwischen dem Deutschen Freikartenverbande und dem 
Niederländisch-Belgisch-Luxemburgischen Freikartenverbande, 
welcher von den dem Vereine Deutscher Eisenbahnen ange- 
hörigen Bahnverwaltungen in den Niederlanden, Belgien und 
Luxemburg gebildet worden ist, ist ein Kartell geschlossen, 
nach welchem „Deutsche Freikarten“ auch an Mitglieder und 
Oberbeamte der letztbezeichneten Verwaltungen verabfolgt 
‚werden können. Diese Karten sind in Grösse, Form und Ein- 
richtung wie die für die Mitglieder und ÖOberbeamten der 
eutschen Eisenbahnverwaltungen bestimmten hergestellt, auch 
mit: gleichem Trockenstempel versehen, jedoc auf der 
"orderseite nicht auf weissem, sondern auf hellblauem Grunde 
ausgeführt, letzteres deshalb, weil diese mit ausserdeutschen 
Verwaltungen ausgetauschten Karten zur Besichtigung der 
ahnanlagen nicht berechtigen und deshalb besonders kenntlich 
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zu machen waren. 


eng 


niss ab, als die Zerrissenheit des Eisenbahnbesitzes und die 
Vielköpfigkeit der Verwaltung jeder Gemeinsamkeit des Vor- 
gehens besondere Hindernisse in den Weg legten. 

Unter den Einzelausführungen des Verfassers ist seine 
Auffassung über die Bedeutung der Selbstkosten für die Be- 
rechnung der Tarife hervorzuheben. Er misst den Versuchen 
einer genauen Berechnung der Selbstkosten mit Recht nur 
einen relativen Werth für die Festsetzung der Tarife bei, ein 


Mal wegen der Schwierigkeit einer wirklich zuverlässigen 
Rechnungsaufstellung, sodann wegen der ausserordentlichen 


Verschiedenheit ihrer Ergebnisse für die verschiedenen Linien 
und ihrer Unbeständigkeit gegenüber dem wechselnden Ver- 
kehr, und endlich und ganz besonders weil etwa % der Kosten 
(die Beträge für Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals 
um etwa die Hälfte der Betriebskosten) unveränderlich und 
von der Grösse des Verkehrs unabhängig sind. — Ebenso ist 
den Ansichten des Verfassers über die Reformbedürftigkeit der 
Personenbeförderung rückhaltlos beizupflichten, wenn man 
auch über die vorgeschlagenen Mittel und Wege zur Steigerung 
des Personenverkehrs und der Rentabilität desselben im ein- 
zelnen abweichender Meinung sein kann. 

Die Darstellung zeichnet sich durch flüssige und gewandte 
Schreibweise aus, die Anordnung des Stoffes ist klar und über- 
sichtlich, die Einfügung der erläuternden Zwischenbemerkungen 
in den Text sehr zweckmässig. Die Ausführungen sind in so 
massvoller Form vorgetragen, dass auch derjenige, welcher mit 
der grundsätzlichen Auffassung des Verfassers nicht einver- 
standen ist, das Buch mit Interesse lesen und aus demselben 
die mannigfachsten Anregungen erhalten wird. Alles in allem 
ein vortreffliches Werk, bei dessen hoffentlich bald erforder- 
licher Neuauflage vielleicht noch ein Wunsch berücksichtigt 


werden könnte — dass der Verfasser der Statistik, dieser un- 
entbehrlichen Stütze des Eisenbahn-Tarifwesens, einen etwas 


grösseren Platz einräume. T. 


Beitritt von Privat-Eisenbahnverwaltungem zu den 
Fundbüreaus. 

Die Verwaltungen der Grossherzoglich Oldenburgischen 
Staatseisenbahn, der Warstein-Lippstadter, der Hoya-Eystruper, 
der Braunschweigischen Landeseisenbahn und der Georgs- 
Marienhüttenbahn sind dem Fundbüreau zu Hannover, die Ver- 
waltungen der Halberstadt - Blankenburger, Stendal - Tanger- 
münder und Österwieck-Wasserlebener Eisenbahn dem Fund- 
büreau zu Magdeburg, die Verwaltung der Breslau-Warschauer 
Eisenbahn dem Fundbüreau zu Breslau und die Verwaltung 
der Cronberger Eisenbahn dem Fundbüreau zu Frankfurt a/M, 
beigetreten. 

Das Pferde-Ausfuhrverbot. 

Ueber das Verbot, betreffend die Ausfuhr von Pferden, 
ist folgende Verordnung veröffentlicht: 

„Wir Wilhelm, von Gottes Gnaden Deutscher Kaiser, 
König von Preussen u. s. w.. verordnen im Namen des Reichs 
nach erfolgter Zustimmung des Bundesraths, was folgt: 

$ ı. Die Ausfuhr von Pferden ist über sämmtliche 
Grenzen gegen das Ausland bis auf weiteres verboten. 

$ 2. Der Reichskanzler ist ermächtigt, Ausnahmen von 
diesem Verbote zu gestatten und etwa erforderliche Kontrol- 
massregeln zu trefien. 

$ 53. Gegenwärtige Verordnung tritt mit dem Tage ihrer 
Verkündigung in Kraft. 

Urkundlich unter Unserer Höchsteigenhändigen Unter- 
schrift und beigedrucktem Kaiserlichen Insiegel. 

Gegeben, Berlin, den 25. Januar 1887. 

(L. S.) gez. Wilhelm. 
. gez. v. Bismarck.“ 


Preussische Staatsbahnen: Personalien. 

Den Regierungs- und Bauräthen Kahle in Thorn ist 
die Stelle des Direktors des Königlichen Eisenbahn-Betriebsamts 
daselbst und Kottenhoft in Köln die Stelle eines Mit- 
sliedes der Königlichen Eisenbahndirektion (rechtsrheinische) 
daselbst verliehen worden. 

Zu Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren sind ernannt: 
die Regierungsbaumeister Coulmann in Konitz unter Ver- 
leihung der Stelle des Vorstehers der Eisenbahn-Bauinspektion 
daselbst, Sprengell in Essen unter Verleihung der Stelle 
eines ständigen Hilfsarbeiters bei dem Königlichen Eisenbahn- 
Betriebsamt (Direktionsbezirk Elberfeld) daselbst und Albertin 


Magdeburg unter Verleihung der Stelle eines Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsinspektors im Bezirke der Königlichen Eisenbahn- 
direktion daselbst. h 

Der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Mappes, 
bisher in Ostrowo, ist nach Neisse versetzt; demselben ist. die 
Stelle eines ständigen Hilfsarbeiters bei dem Königlichen 
Eisenbahn-Betriebsamt daselbst verliehen. 

Der Regierungs- und Baurath Rintelen, Direktor 
des Königlichen Eisenbahn - Betriebsamts in Glogau, ist ge- 
storben. 


Betriebsergebnisse im Dezember 1886. 

Die im Reichs - Eisenbahnamt aufgestellte, im „Reichs- 
Anzeiger“ ‚veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse 
Deutscher Eisenbahnen für den Monat Dezember v. J. er- 

ibt für die 62 Bahnen, welche auch schon im entsprechenden 
Monate des Vorjahres im Betriebe waren und zur Vergleichung 
gezogen werden konnten, mit einer Gesammt- Betriebslänge 
von 32705,88 km, nachstehende Daten: Die Einnahme aus 
allen Verkehrszweigen war im Dezember v. J. auf 1 km Betriebs- 
länge bei 33 Bahnen mit zusammen 28038,80 km höher und bei 
29 Bahnen mit zusammen 4667,08 km (darunter 2 Bahnen mit 
vermehrter Betriebslänge) niedriger als in demselben Monat des 
Vorjahres. Die Einnahme aus allen Verkehrszweigen war in 
der Zeit vom Beginn des Etatsjahres bis Ende Dezember v. J. 
auf 1 km Betriebslänge bei 41 Bahnen mit zusammen 26 696,05 km 
höher und bei 21 Bahnen mit zusammen 6009,83 km (darunter 
5 Bahnen mit vermehrter Betriebslänge) geringer als in dem- 
selben Zeitraum des Vorjahres. Bei den unter Staatsverwaltung 
stehenden Privatbahnen, ausschliesslich der vom Staat für eigene 
Rechnung verwalteten Bahnen, betrug Ende Dezember v.J. das 
an konzessionirte Anlagekapital 76 049 900 „4 (30 405 000 44 
Stammaktien, 18 204 900 4% Prioritäts-Stammaktien und 27 440 000 
Mark Prioritätsobligationen), und die Länge derjenigen Strecken, 
für welche das Kapital bestimmt ist, 270,21 km, so dass auf je 
1 km 281447 4. entfallen. Bei den unter Privatverwaltung 
stehenden Privatbahnen betrug Ende Dezember v. J.das gesammte 
konzessionirte Anlagekapital 593 071 829 4 (309 016 550 4 Stamm- 
aktien, 84496150 #4 Prioritätsstammaktien und 199559129 4 
Prioritätsobligationen) und die Länge derjenigen Strecken, für 
welche dieses Kapital bestimmt ist, 3834,46 km, so dass auf 
je 1 km 154 669 « entfallen. 

Eröffnet wurden am 1. Dezember v. J. die Strecken 
Krebsöge - Dahlerau 3,90 km (Königliche Eisenbahndirektion 
Elberfeld), Gr.-Totschen - Trebnitz 4,04 km (Königliche Eisen- 
bahndirektion Breslau) und ‘Ahrweiler -Altenahr 1145 km 
(Königliche Eisenbahndirektion Köln linksrheinische), am 5. De- 
zember v..J. die Strecke Plau-Wend.-Priborn 13,72 km (Güstrow- 
Plauer Eisenbahn), am 12. Dezember v. J. die Worms-Offsteiner 
Eisenbahn 11,20 km, am 15. Dezember v. J. die Strecken Garn- 
see-Lessen 13,46 km (Königliche Eisenbahndirektion Bromberg), 
Merseburg - Mücheln 16,10 km (Königliche Eisenbahndirektion 
Erfurt) und Wilischthal - Ehrenfriedersdorf 13,91 km mit der 
Abzweigung von ÖOberherold nach Thum 1,90 km (Sächsische 
Staatseisenbahnen), 


Verstaatlichung der Aachen-Jülicher Eisenbahn. 

Von der Direktion der genannten Bahn erhalten, wir 
heute, am 1. Februar, folgendes Telegramm: Verstaatlichung 
angenommen. ; 

Die hiesigen Zeitungen („Nordd. Allg. Ztg.“ etc.) vom 
Er benar enthalten folgende ausführlichere telegraphische Mit- 

eilung: 

Aachen, Montag, 31. Januar. In der heutigen ausser- 
ordentlichen Generalversammlung der Aachen - Jülicher Eisen- 
bahngesellschaft waren 2749200 „4 Stammaktien und 1464000 
Mark Prioritätsaktien vertreten. Der Antrag der Verwaltung, 
die Bahn der Regierung zu den ursprünglichen Bedingungen 
zu offeriren, wurde mit dem Unterantrage Derchmann (die 
Stammaktien sollen, auf die Baarzahlung verzichtend, diese mit 
44 Al pro Aktie den Stamm-Prioritätsaktien überweisen) ab- 
gelehnt, ebenso ein neuer Unterantrag von Berliner und Kölner 
Grossaktionären, wonach die Inhaber von Stammaktien auf 
1 pCt. der baaren Abfindung zu Gunsten der Inhaber von 
Prioritätsaktien verzichten sollten. Schliesslich wurde ein 
Unterantrag von Seligmann (Köln) mit 17 Stimmen Majorität 
angenommen, der Regierung die Bahn anzubieten, wobei die 
Inhaber von Stammaktien auf 11 pCt. der baaren Abfindung 
zu Gunsten der Inhaber der Prioritätsaktien verzichten. Er- 
eo hiernach 3 resp. 6 4, letztere 36 4 für das Stück 
erhalten. 


Kg Italienisch-Deutscher Eisenbahnverkehr. 

Nach einer Mittheilung der „Voss. Ztg.“ hat die Direktion 
der Italienischen Mittelmeerbahnen bekannt gemacht, dass zu- 
folge einem mit den betheiligten ausländischen Eisenbahnver- 
waltungen getroffenen Abkommen die Versendung von Lebens- 


mitteln in ganzen Waggonladungen mit beschleunigter Fahr- 


x 


geschwindigkeit sowohl im direkten Italienisch - Deutschen, 
wie ım direkten Italienisch - Belgisch - Holländisch - Englischen 
Verkehr fortan nach folgenden näheren Bestimmungen statt- 
findet. An Tarifen kommen auf diese Sendungen zur An- 
wendung: a) für die Italienische Fahrstrecke die Frachtsätze 
des Ta hdntichan) Spezialtarifs No. 55 A für Frachtsendungen 
mit beschleunigter Fahrgeschwindigkeit; b) für die ausländische 
Fahrstrecke, bis zur ge des neuen Tarifs, die von den 
Transitstationen Chiasso, Pino, Peri und Pontebba gemäss den 
ihnen ertheilten Instruktionen bekannt zu gebenden Frachtsätze. 
Die Instradirung der nach Deutschland bestimmten Sendungen 
erfolgt über den Gotthard oder über den Brenner, je nach der 
auf dem Frachtbrief auszudrückenden Bestimmung des Ver- 
senders. Es bleibt jedoch, gemäss den Vorschriften im 4. Supple- 
ment zum Italienisch-Deutschen Tarif pag. 316, die Bestim- 
mung in Kraft, dass für den Transit über Pontebba nur Sen- 
dungen zwischen denjenigen Italienischen und Deutschen 
Stationen zugelassen werden können, für welche Pontebba auch 
seither Transitstation war, während alle über den Gotthard 
instradirten Sendungen ausschliesslich über Chiasso oder Pino 
transitiren können. Was die über Aachen nach Belgien, Holland 
und England transitirenden Sendungen betrifft, so können die- 
selben ausschliesslich über den Gotthard instradirt werden, so- 
fern sie von Italienischen Stationen des I. Kompartiments ein- 
schliesslich Pisa’ und Livorno aufgegeben werden; erfolgt da- 
egen die Aufgabe in Rom oder in südlich von Rom gelegenen 
talienischen Stationen, so können auch solche Sendungen je 
nach der in dem Frachtbrief auszudrückenden Bestimmung des 
Versenders sowohl über den Gotthard wie über den Brenner 
instradirt werden. 


Getreidezufuhr in Danzig. ? 

Die Getreidezufuhr nach Danzig auf der Eisenbahn ist in 
letzter Zeit, nachdem die Stromschifffahrt geschlossen, erheblich 
gestiegen. Wie die „Danz. Ztg.“ berichtet, treffen theils aus dem 
Inlande, theils aus Polen durchschnittlich täglich ca 80 Waggons 
Getreide daselbst ein, welche zur Entladung auf die Speicher- 
bahn übergeführt werden. Die Zufuhr aus dem südwestlichen 
Russland beschränkt sich zur Zeit fast nur auf Kleie und Stab-- 
2) welche Artikel in nicht unbedeutenden Mengen zugeführt 
werden. 


Ausnahmetarife für Deutsches Petroleum. 
Ermässigte Ausnahme-Frachtsätze sind nach Angabe der 
„Voss. Ztg.“ neuerdings für Petroleum, Petroleumäther und 
Naphta ab Peine nach Rheinisch-Westfälischen Stationen in 
Kraft getreten. E 


Verkehr auf der Gjedser-Warnemünder Route. 

Auf der Gjedser-Warnemünder Route sind im ersten hal- 

ben Jalıre ihres Betriebes nach Angabe der „Voss. Ztg.“ von 
Dänemark nach Berlin ausgeführt: 3000 Schweine, 400 Stück 
Hornvieh, 50 Schafe, 4 Pferde, 300000 Pfund frische Fische, 
100000 Pfund Fleisch und 15000 t Thran, ausser vielen anderen 
Gegenständen, während die Einfuhr für das ganze Land, so- 
wie für Schweden und Norwegen nur an Frachtgütern etwa 
4.000 Stück betrug, ausser den NER Frachtpostsendungen. 
An Personen wurden 8000 Reisende befördert. 


Werrabahn. 

Wie die „Voss. Ztg.“ berichtet, wird die Werrabahn den 

Bau der Eisenbahn Immelborn-Bad Liebenstein übernehmen, 
wenn zu den Gesammtkosten von 684 200 „4 der Staat 175 000 #4 
zuschiesst, die Gemeinden die Grundstücke kostenlos hergeben 
und noch 25000 „4 aufbringen können. Liebenstein soll Halte- 
stelle werden, während die Orte Steinbach, Schweina, Glücks- 
brunn auf der Höhe der Chaussee Schweina-Liebenstein einen 
gemeinschaftlichen Bahnhof erhalten. 
Nach dem „Leipz. Tagebl.“ wird die Bayerische General- 
direktion den Verkehr der Werrabahn in dem demnächst herzu- 
stellenden Bahnhofe Lichtenberg übernehmen. \ 
Nürnberg-Fürther Ludwigsbahn. N 

Dem Vernehmen nach wird diese Bahn auch für das Jahr 

Rn wie in den letzten Jahren eine Dividende von 21 pCt. ver- 
theilen. a 


Hamburg-Altonaer Pferdebahngesellschaft. E 
Die Dividende ist auf 9% pCt. wie im Vorjahre fest- 
gesetzt. h 


Aufsichtsrath der Gotthardbahn. e 

Der Bundesrath hat an Stelle des zurückgetretenen Di- 
rektors Kann) in Stuttgart den Württembergischen Oberbau- 
rath von Schlierholz in Stuttgart zum Mitgliede des Verwal 
tungsrathes der Gotthardbahn gewählt. 4 E 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 

_ . Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die von der Direktion der K.K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
‚bahn in Betrieb genommenen (42,519 km langen) Linien Hullein- 
Kremsier-Zborowitz und Hullein-Bistritz der Kremsierer Eisen- 
bahngesellschaft sind nach Mittheilung der geschäftsführenden 
Direktion als Vereins-Bahnstrecken zu betrachten. 

R' Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 424 vom 26. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
‚tungen, betreffend Anträge auf Ergänzung des Uebereinkommens 
zum Vereins-Betriebsreglement (abgesandt am 29. v. Mts.). 

No. 458 vom 25. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen und die am Rundreiseverkehr betheiligten Belgischen 
Nicht-Vereins-Verwaltungen, betreffend kombinirbare Rund- 
reisebillete (abgesandt am 28. v. Mts.). 

No. 461 vom 27. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend das Verzeichniss der Maximal-Radstände 
(abgesandt am 28. v. Mts.). 
- No. 467 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Aufhebung des Verbotes der Ein- und Durch- 
fuhr in und durch die Niederlande von aus Oesterreich-Ungarn 
herrührenden Lumpen etc. (abgesandt am 29. v. Mts.). 

No. 477 vom 27. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
ungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den 
/ereins-Bahnstrecken (abgesandt am 29. v. Mts.). 

E No. 479 vom 29. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Massnahmen gegen die Verbreitung der 
Cholera (abgesandt am 31. v. Mts.). 

' Das vorerwähnte Rundschreiben No. 458 hat folgenden 

Wortlaut: 


Betreffend: Berlin, den 2. Januar 1837. 
kombinirbare Rundreisebillete. 

2 Wir werden frühestens in etwa 4 Wochen in der Lage 
sein, die Neuausgabe der „Bestimmungen über die Ausgabe 
ron kombinirbaren Rundreisebilleten“ nebst neuen Ausführungs- 
vorschriften den am Vereins - Rundreiseverkehre betheiligten 
Verwaltungen übersenden zu können und sehen uns mit Rück- 
sicht hierauf veranlasst, die von der Kommission für An- 
gelegenheiten des Personenverkehrs beschlossenen Aende- 
rungen der „Ausführungsvorschriften“ auf schriftlichem Wege 
ur allgemeinen Kenntniss zu bringen, weil wenigstens einige 
lieser Aenderungen auf die im Kreise der betheiligten Ver- 
yaltungen zum Theil schon in Angriff genommenen Vorberei- 
ungen für den Sommerverkehr dieses Jahres von Einfluss sein 
dürften. 

_ Wir lassen diese Aenderungen hierunter folgen: 

Ziffer5. 

Am Schlusse des 1. Absatzes sind den in Klammer 
e : „mit Dinte“ noch die Worte „in latei- 
schen Buchstaben“ mit Rücksicht darauf hinzugefügt worden, 
ss in einigen der in den Rundreiseverkehr einbezogenen 
aatsgebieten die Deutschen Schriftzeichen nicht hinreichend 
bekannt sind. Demgemäss hat auch die Ziffer 7 (Abs. 4) eine 
Vervollständigung dahin gehend erfahren, dass hinter den 
Worten: „gültig bis Mitternacht“ zugesetzt worden ist: 
(der Name des Monats mit lateinischen Buchstaben).“ 
j Ziffer 6. 
2. Der jetzige Absatz 4 ist in zwei Absätze zerlegt 
worden, deren letzter (künftig fünfter) Absatz mit den Worten: 
‚Die Eisenbahnverwaltungen sind“ beginnt. Als sechster Ab- 
z hat die folgende Bestimmung Aufnahme gefunden: 

K ‚Rundreisebillete, für welche diese Bestellgebühr 
F hinterlegt wurde, werden bei der betreffenden Ausgabe- 
- stelle bezw. Station bis zum Ablauf der Gültigkeitsdauer 
bereit gehalten. Nach Ablauf der Gültigkeitsdauer ist. die 
_ etwa hinterlegte Bestellgebühr als verfallen zu betrachten.“ 
> Dieser Beschluss verdankt der Erwägung seine Entstehung, 
ss die Besteller die hinterlegte Gebühr als eine Abschlags- 
hluns auf den Billetpreis und sich selbst als Eigenthümer 
bestellten Billets anzusehen berechtigt erscheinen, eine Vor- 
tzung, die natürlich durch die Geltungsdauer des bestellten 
ets eine zeitliche Begrenzung findet (vergl. a. Ziffer 7 dieses 
Schreibens). 
a Ziffer 7. 


3. Der in Absatz 4 gebrauchte Ausdruck „verstempelt“ 
eine Richtigstellung in „unbrauchbar“ erfahren (vergl. 
fer 7 dieses Schreibens.) Einer ferneren, die Ziffer 7 der „Aus- 
hrungs-Vorschriften“ betreffenden Aenderung ist bereits bei 
ter ] dieses Schreibens gedacht worden. 


a Ziffer 10. ° 
4. Es ist für nothwendig erachtet, im Biene des Ab- 
„» 


2 


u 


es 2 die Worte: „einer Koupon-Strecke“ dure er Strecke 

ten Koupons“ zu ersetzen, um in einer jeden Zweifel 
iessenden Weise festzustellen, dass die von einzelnen 
en auf Grund der derzeitigen Bestimmung in Anspruch 


a ag Berechtigung, die Reise auf der Strecke eines be- 
iebigen, in dem Billete enthaltenen Koupons antreten zu 
dürfen, nicht besteht, bezw. nicht hat gewährt werden sollen, 
sondern dass jene Freiheit nur für die Strecke des ersten in 
dem Billete enthaltenen Koupons und nur zu dem Zwecke zu- 
gestanden worden ist, um dem Reisenden zu ermöglichen, eine 
Kou onstrecke, inmitten deren sein Wohnort gelegen ist, zu 
befahren, ohne dass er genöthigt sein soll, für den auf der gan- 
zen Strecke in Wirklichkeit nur einmal zurückzulegenden 
Weg zwei Mal bezahlen zu müssen. 


Ziffer 1l. 

5. Es sind Zweifel darüber entstanden, wie mit Reisenden 
zu verfahren ist, die mit einem Billete betroffen werden, mit 
welchem sie die Reise nicht begonnen haben. 

Die Kommission erachtete die Festsetzung, wonach die 
aufsichtführenden Beamten der Eisenbahnverwaltungen in zweifel- 
haften Fällen berechtigt sind, behufs Feststellung der Persön- 
lichkeit des Reisenden von dem letzteren die Wiederholung 
seiner auf der Aussenseite des Umschlages gegebenen Namens- 
unterschrift zu fordern, nicht für genügend, und beschloss, in 
Absatz1 nach dem Schlusse des ersten Satzes noch das Folgende 
aufzunehmen: 

„Ergibt sich, dass der Reisende nicht der rechtmässige 
Eigenthümer ist, so wird ihm das Billet abgenommen und 
er als solcher behandelt, der ohne gültiges Fahrbillet be- 
troffen wird.“ 

Die Kommission beschloss ferner, dass die gleiche Vor- 
schrift auch inden Billetumschlag aufzunehmen 
sei mit der Massgabe, dass der zur Zeit vorhandene 
Bestand an Umschlägen zunächst aufgebraucht werden könne. 

Ziffer 12. 

6. Die am Fusse der Seite 17 der Ausführungsvorschriften 
enthaltene und auch in dem Billetumschlage abgedruckte Be- 
merkung in Betreff der Zulässigkeit der Benutzung der so- 
genannten Orient-Expresszüge hat folgende verbesserte Fassung 
erhalten: 

„Zu den sogenannten Orient-Expresszügen 
haben die kombinirten Rundreisebillete nur insoweit 
Platz vorhandenistundgegen einenZuschlag 
Gültigkeit; auf den Strecken der priv. Oester- 
reichisch- Ungarischen Staats-Eisenbahn- 
gesellschaft dürfen die Orient-Expresszüge überhaupt 
nicht auf kombinirbare Rundreisebillete benutzt werden.“ 

Ziffer 16. 

7. Von der Kommission wurde als erwünscht erachtet, für 
die Einsendung der (infolge Aenderung; der Fahrpreise, Routen, 
Seriennummern, infolge Nichtabnahme bestellter Billete u. s. w.) 
ungültig gewordener Koupons die gleichen Formen vorzu- 
schreiben, wie für die Rücksendung unrichtig ausgefertigter 
oder verstempelter Koupons, Umschläge u. s. w., sie beschloss 
daher, in Abs.-1 die Worte: „unrichtig ausgefertigten bezw. 
verstempelten“ durch „unbrauchbar oder ungültig gewordenen“ 
und in Abs. 2 die Worte: „etwaiger verstempelten“ durch: 
„unbrauchbarer oder ungültiger“ zu ersetzen (vergl. a Ziffer 3 

ieses Schreibens). 


Muster zu Billetumschlägen. 

8. Von den mit Berücksichtigung der Mittheilungen unter 
den Ziffern 5 und 6 dieses Schreibens hergestellten neuen 
Mustern zu Billetumschlägen erlauben wir uns ein Exemplar 
(für Verwaltungen grösserer Bahnbezirke 2 bezw. 3 Exemplare) 
zur gefälligen Kenntnissnahme und zur Benutzung bei Anfer- 
tigung neuer Billetumschläge anzuschliessen. 

Die geschäftsführende Direktion des Vereins. 
(Unterschrift.) 


Eisenbahnunfall auf der Berliner Dampf- 


strassenbahn. 

Am 22. Januar d. J. kam vor der ersten Strafkammer des 
Landgerichts II in Berlin folgender Eisenbahnunfall zur Ver- 
handlung, dessen Ausgang für Freunde der Dampfstrassenbahnen 
nicht ohne Interesse sein dürfte. 

Am 31. Juli v. J. abends gegen 11 Uhr passirte ein mit 
20 Personen besetzter Kremser, von der „Alten Fischerhütte“ 
kommend, den Kurfürstendamm, dessen beide Fahrstrassen mit 
Gleisen der Berliner Dampfstrassenbahn belegt sind. Als der 
Kremserkutscher, welcher die Spur des Bahngleises einhielt, 
auf den hinter ihn herkommenden Dampfwagen aufmerksam 
semacht wurde, bog er rechts ab, dadurch dem Dampfwagen- 
führer freie Bahn gebend. Da jetzt jedes Hinderniss auf dem 
Gleise fehlte, fuhr Totzterer mit fahrplanmässiger Geschwindig- 
keit weiter, bis mit einem Male, als der Dampfwagen dicht 
hinter dem Kremser war, der Kutscher die Pferde des Kremsers 
schnell herumriss und im Trabe, senkrecht das befahrene Gleise 
überschreitend, die Parallelstrasse des Kurfürstendammes zu 


erreichen suchte. Der Kremser wurde infolge dessen vom 
Dampfwagen am Hinterrade erfasst, umgeworfen und 8 Per- 
sonen, von denen 2 am nächsten Tage verstarben, wurden durch 
den Dampfwagen schwer verletzt. 

Am 22. v. Mts. standen der Kremserkutscher Paatz und 
mit ihm der Dampfwagenführer Fietz wegen fahrlässiger 
Tödtung und wegen fahrlässiger Körperverletzung unter Anklage. 

Zum Termin waren amtlich 20 Zeugen und 8 Sach- 
verständige, unter diesen der Erfinder des Dampfwagens, Herr 
Rowan, geladen. Der Angeklagte Paatz bestritt, Warnungs- 
signale mit der Glocke gehört oder vom Vorhandensein des 
Dampfwagens hinter ihm gewusst zu haben; er sei lediglich 
quer über die Gleise gefahren, um auf die andere Seite des 
Fahrdammes zu kommen. 

Der Mitangeklagte Fietz behauptet, des regnerischen 
Wetters und der ausserordentlichen Finsterniss wegen vor- 
sichtig gefahren zu sein und in kurzen Intervallen geläutet zu 
haben. Erst als die kurz herumgerissenen Pferde dicht am 
Gleise waren, habe er die Absicht des Kutschers verstehen 
können, sofort die Steuerung nach rückwärts geworfen, Kontre- 
dampf gegeben und die Fussbremse fest angezogen. Im selbigen 
Augenblicke sei das Wasserstandsglas geplatzt und der Zu- 
sammenstoss erfolgt. 

Die grosse Anzahl der Kremser - Insassen hat ge- 
schlafen, einige wollen noch, ehe der Kremser von der Schienen- 
spur abbog, dem Kutscher „Der Dampfwagen kommt“ zugerufen 
haben und als der Kutscher die Pferde fast rechtwinklig herum- 
Yyiss, sei abermals der ängstliche Schrei „Der Dampfwagen“ 
ausgestossen worden — leider zu spät. 

Die Sachverständigen gaben, mit Ausnahme eines 
Fuhrherrn, ihr Gutachten zu Gunsten des Führers der Dampf- 
strassenbahn ab, sodass sich der Staatsanwalt selbst ver- 
anlasst sah, die Anklage gegen Fietz zurückzunehmen und für 
den Kutscher Paatz, als den allein schuldigen Theil, 6 Monäte 
Gefängniss zu beantragen. Der Gerichtshof erkannte für 
Fietz auf Freisprechung, für Paatz auf 2 Monate Gefängniss. 

Im Interesse der guten Sache kann man der Eisenbahn- 
Bau- und Betriebsunternehmung Davy, Donath & Co. in Berlin, 
welche den Betrieb der Dampfstrassenbahnen in Berlin ein- 
geführt hat, Glück wünschen zum Ausgange dieses Prozesses; 
denn wäre «lem Dampfwagenführer Fietz auch nur ein kleinster 
Theil der Schuld am Unglück nachweisbar gewesen, so wäre 
den zahlreichen Gegnern der Dampfstrassenbahnen dadurch 
wieder ein Mittel an die Hand gegeben, dem jungen, unter dem 
Wohlwollen der Behörden frisch Een neRden Dampfwagen- 
betriebe die Lebensadern zu unterbinden. 


Aus Sachsen. 


Fahrplankonferenz. 

Am 19. und 20. Januar hat in Dresden die internationale 
Konferenz zur Feststellung des Sommerfahrplans 1837 getagt. 
Zu derselben waren ca. 70 Vertreter von Eisenbahnverwaltungen 
Mitteleuropas sowie Abgesandte des Preussischen Ministeriums 
der öffentlichen Arbeiten, des Oesterreichischen und des Unga- 
rischen Handelsministeriums, und des Reichseisenbahn-Amtes 
in Berlin erschienen. Den Vorsitz führte Herr Oberfinanzrath 
Edler von der Planitz von der Generaldirektion der Sächsischen 
Staatsbahnen. Der Antrag der Oesterreichisch - Ungarischen 
Staatseisenbahn-Gesellschaft, auch die Bezeichnung der Fakul- 
tativaufenthalte der zur Personenbeförderung dienenden Züge 
in den Fahrplanplakaten und in den Kursbüchern einheitlich 
durchzuführen (das bedarfsweise Halten soll durch ein liegendes 
Kreuz X bezeichnet werden, welchem, falls der Zug nur zum 
Aussteigen anhält ein (a) und falls er nur zum Einsteigen an- 
hält ein (e) beigesetzt wird), fand nahezu einstimmige Annahme, 
Als Versammlungsort für die nächste Fahrplankonferenz (zur 
Feststellung des Winterfahrplans 1837/88) wurde Luzern gewählt 
und als Zeitpunkt der 2. Juni d. J. festgesetzt. Hiernächst 
begannen, wie üblich, die Gruppenverhandlungen über die ein- 
zelnen Durchgangsverbindungen. 

AR Am 19. Januar Nachmittags 1/4 Uhr vereinigten sich die 
Theilnehmer der Konferenz in dem Versammlungslokale 
(Bach’s Säle Dresden-Neust.), zu einem solennen Festmahl, bei 
welchem zahlreiche theils ernste, theils heitere Reden gehalten 
wurden. Den ersten Toast auf den König von Sachsen, den 
Schutzherrn der reichen Kunstschätze Dresdens, brachte der 
Herr Vertreter des Oesterreichischen Handelsministeriums aus. 


#0 t Geithain-Leipzig. 

‚Die günstige Bauzeit des letzten Herbstes hat die Bau- 
arbeiten dieser neuen, die Verbindung Chemnitz-Leipzig ab- 
kürzenden Linie (über welche wir bereits in No. 34 d.Ztg. 8. 446 
Jahrg. 1885 Einiges berichteten) soweit gefördert, dass deren 
Vollendung schon für Anfang Mai d. J. in Aussicht genommen 
ist. Die Gebäude waren sämmtlich schon vor Beginn des 
Winters unter Dach gebracht. Die ursprünglich nur als 


häusern und leistungsfähigem Oberbau) ausgeführt worden. Ob 
und inwieweit sie den direkten Personenverkehr zwischen 
Chemnitz und Leipzig vermitteln soll, steht noch in Frage. 


\ 4 
Gera-Prehlitz-Meuselwitz. 
Das Projekt dieser Bahn, welches die Interessen der 
Sächsischen Staats-Eisenbahnverwaltung als Betriebsleiterin der 
im Bau begriffenen Konkurrenzlinie Meuselwitz - Ronneburg _ 
nicht wenig berührt, stösst neuerdings wieder auf Schwierig- 
keiten, da dem Vernehmen nach die Preussische Staats-Eisen- 
bahnverwaltung die Einmündung der Bahn in den Preussischen 
Bahnhof in Gera nicht gestattet hat, wodurch die Gesellschaft 
in die Lage käme, einen selbständigen Bahnhof in Gera zu er- 
richten. Natürlich würden dadurch die Kosten wesentlich er- | 


Sekundärbahn projektirte Linie ist als Vollbahn (mit Wärter- 
[ 


‚höht werden. ; 


Schneeverwehungen. 
Von dem Umfang der Ende Dezember v. J. durch die 
Schneeverwehungen hervorgerufenen Verkehrsstockungen kann 
man sich einen Begriff machen, wenn man die Zahl der aus- 
gefallenen und verspäteten Züge zusammenstellt. In der Zeit 
vom 20. bis 31. Dezember sind nämlich auf den Sächsischen 
Staatsbahnen im ganzen ausgefallen 62 Kourier- und Schnell- 
züge, 587 Persouenzüge, 834 gemischte Züge, das sind zusammen 
1483 dem Personenverkehr dienende Züge. Verspätet haben 
sich in demselben Zeitraum 246 Kourier- und Schnellzüge, 
1877 Personenzüge und 1774 gemischte Züge. Der Anschluss an 
Nachbarbahnen ging infolge dessen verloren: bei Kourier- und. 
Schnellzügen 88 Mal, bei Personenzügen 266 Mal, bei gemischten 
Zügen 60 Mal, während in 151 Fällen die Züge der Sächsischen 
Staatsbahnen ohne den Anschluss der Nachbarbahnen abfahren 
mussten. j 


Wagenverkehr auf dem Uebergabe-Bahnhof in Leipzig. 

Auf diesem Bahnhofe, welcher bekanntlich — einzig iu 
seiner Art — lediglich zur Uebernahme und Uebergabe der in 
Leipzig ein- und ausgehenden Wagen zwischen den 6 daselbst 
einmündenden Bahnlinien dient, ist der Verkehr im Jahre 1886 
wiederum erheblich gewachsen, indem daselbst in diesem Jahre 
im ganzen 411610 Wagen, d. h. 283163 Wagen mehr als im 
Jahre 1885 eingingen. An diesem Zuwachs nahmen sämmtliche 
Linien theil, mit alleiniger Ausnahme der Linie Hof-Leipzig, 
welche — infolge der durch die Preussische Konkurrenz ungün-. 
stiger gewordenen Instradirungsverhältnisse — um 5 643 Wagen 
zurückgegangen ist. Den bedeutendsten Zuwachs (um. 11265) 
erfuhr die Thüringische Linie. . 

Es gingen nämlich ein: 
1386 
auf der Hof-Leipziger Linie 82 769 

» m Dresden - Leipziger 


1385 ; N 
88412 also 1886 — 5643 


A 


Linie... 21.0: 95553 5871227, 718561 8251 
»  » Magdeburg-Halber- 

stadter Linie». . 85358 84717 „ 1886 641 
»  » ThüringischenLinie 60127 48862 „ 1886 + 11965 
»  » Berlin-Anhalter „ 52179 44591 „ 1886 + 7588 ° 
»„ „ Halle-Sorau-Gube- 1 

ner Linie. . 35 624 29743 1386 + 5881 


” 

Der tägliche Eingang stellte sich demnach durchschnitt 
lich im Jahr 1886 auf 1128 Wagen, d. h. 77 Wagen mehr als im 
Vorjahre. Von dem Wagenausgans, der sich natürlich 
im ganzen mit dem Eingang deckt, für die einzelnen Linien aber 
selbstredend vielfach von deren Eingang abweicht, kamen auf 
Leipzig-Hot 54541 Wagen, Leipzig-Dresden 94025, Magdeburg- 
Halberstadt 90486, Thüringer 64 691, Berlin-Anhalt 43538 und 
Halle-Sorau-Guben 34327 Wagen. 4 


Aus Frankreich. 
Fünfzigjähriges Jubiläum der Französischen Eisenbahnen, 
Einer Mittheilung des „Temps“ entnehmen wir folgendes 
Bekanntlich hat ein Komitee die Initiative ergriffen, im 
Jahre 1887 durch eine besondere Ausstellung in Vincennes 
durch einen Kongress und durch Festlichkeiten das fünfzig 
jährige Jubiläum der Französischen Eisenbahnen zu feiern 
as Komitee hat neuerdings nochmals versucht, die Mitwirkung 
der sechs grossen Gesellschaften hierzu zu gewinnen; dieselbei 
haben aber geglaubt, den ihnen in der verbindlichsten Weise 
emachten Vorschlag ablehnen und an ihrem Entschlusse, be 
er Verwirklichung des angeregten Gedankens nicht mitzt 
wirken, festhalten zu müssen. Dieselben sind einig darin, da 
derselbe nicht nur der geschichtlichen Wahrheit, sondern a 
den Interessen der zur hundertjährigen Feier des Jahres 178 
zu veranstaltenden Ausstellung widerspricht. Zunächst haben 
sie darauf hingewiesen, dass die ersten Französischen Bahnen 
bereits vor 1837 dem Betriebe übergeben sind; eine. fünfzig-@ 
jährige Feier im Jahre 1887 würde also im Widerspruche mit 
den Thatsachen den Gedanken aufkommen lassen, dass Franl 
reich in dieser Hinsicht durch andere Nationen erheblich ü 


x “ 


 fügelt sei. Weiterhin ist betont worden, dass durch die Orga- 
nisation einer besonderen, das Eisenbahnwesen und die zu 
_ demselben gehörigen Industrien betreffenden Ausstellung, 
welche nur zwei Jahre vor der grossen industriellen Schau- 
‚ stellung des Jahres 1839 stattfände, letzterer ein Theil ihrer 
Anziehung und ihres Glanzes genommen würde Die sechs 
grossen Gesellschaften glauben es daher für ihre Pflicht halten 
_ zu müssen, sich ihre Leistungsfähigkeit für die nationale 
_ Hundertjahrfeier vorzubehalten. Schliesslich haben die Gesell- 
schaften noch daran erinnert, dass ein ähnlicher Kongress wie 
der jetzt beabsichtigte seinerzeit durch die in Brüssel im Jahre 
1885 zusammengetretene internationale Vereinigung festgesetzt 
ist, welche seitdem unter Mitwirkung von Abgeordneten der ver- 
_ schiedenen interessirten Regierungen, sowie Französischer und 
fremder Eisenbahnverwaltungen besteht. Die internationale Ver- 
 einigung hat beschlossen, lass der Eisenbahnkongress im Jahre 
1887 in Mailand und im Jahre 1889 in Paris tagen soll. Die 
Gesellschaften können diesen Beschluss mit dem Programm 
des Komitees nicht in Uebereinstimmung bringen und sehen 
sich daher veranlasst, wiederholt ihre Betheiligung an der von 
dem letzteren seplanten fünfzigjährigen Feier abzulehnen. 


a Pariser Militärbahn. 
2 In No. 5 des „Journal.des Transports“ finden wir folgen- 
5 den Brief, welcher der Aufmerksamkeit des Französischen Kriegs- 
_ ministers empfohlen wird: 
„Paris, 21. Januar 1887. 
Wie ich aus der Tagespresse ersehe, ‘hat sich der Herr 
Kriegsminister soeben mit der Frage einer schnellen Eisenbahn- 
beförderung des Feldartillerieparks beschäftigt. Andererseits 


_ Anstrengungen des Russischen Generals Annenkoff belehrt wor- 
‘den, welcher mit Hilfe von einigen hundert Pionieren und Ko- 
 saken den Traum der Transkaspischen Bahn trotz der durch 
_ Triebsand verursachten Hindernisse verwirklichen konnte. Bei 
der Vergleichung dieser beiden Thatsachen bin ich auf einen 
Gedanken gekommen, welchen ich Ihrer Beurtheilung anheim- 


E- Sie wissen ebenso gut wie ich, dass unser Land im guten, 
‘sowie im schlechten Sinne leicht erregbar ist. Beispielsweise 
wird das Publikum, wenn es nicht über die mit Militärbahnen, 
mit den Anordnungen für eine Mobilisirung, bei dem Ein- und 
Ausschiffen der Truppen u. dergl. erzielten Erfahrungen unter- 
ichtet wird, im allgemeinen geneigt sein anzunehmen, dass 
unsere Nachbarn uns im Falle eines kontinentalen Krieges — an 
welchen ich freilich durchaus nicht glaube — in dieser Hinsicht 
überlegen sein möchten. Dieser falschen Vorstellung dürfte 
indessen leicht entgegengewirkt werden können. 

Frankreich hat etwa alle zwei Jahre das Bedürfniss eine 
allgemeine Ausstellung zu veranstalten. Alle zehn Jahre findet 
‚diese Ausstellung ausserdem auf dem Marsfelde statt, dem ein- 
zigen vierseitigen Platze von genügender Grösse, über welchen 
Paris behufs würdiger Unterbringung der alsdann erforderlichen 
kolossalen und kostspieligen Einrichtungen verfügen kann. 
Natürlich wird das Marsfeld hierdurch seinem gewöhnlichen 
Zwecke als Exerzierplatz entzogen, und die Truppen sind bis 
zum Ende der Ausstellung gezwungen, ihre Uebungen anderswo 
vorzunehmen. Zu diesem Zwecke wird seitens des Kriegs- 
ministers ein anderer geeigneter Platz in der Nähe von Paris 
während der Dauer der Ausstellung gemiethet. 

- Warum könnte nun, da das Marsfeld bereits zeitweise seiner 
eigentlichen Bestimmung entzogen wird, letzteres nicht auch 
dauernd geschehen? Warum könnte man etwa 10 oder 15 km 
entfernt von Paris nicht einen, allen Anforderungen entsprechen- 
_ den Exerzierplatz endgültig ankaufen? Warum endlich könnte 
man letzteren nicht mit der Hauptstadt vermittelst einer Eisen- 
bahn verbinden, welche lediglich durch die Truppen der Gar- 
nison zu erbauen und zu betreiben wäre, und zwar abwechselnd, 
so dass dieselben praktisch und ohne besondere Kosten diesen 
_ wichtigen Theil des Kriegshandwerks erlernen würden, welcher 
— wie eine gewisse Strömung der öffentlichen Meinung mit Recht 
_ oder Unrecht annimmt — den Truppen nicht oder nicht genü- 
end bekannt ist? Ich halte diesen Gedanken für sehr aus- 
_ führbar. Derselbe ist doch bereits seit langer Zeit in Deutsch- 
land verwirklicht, wo die Genie- und Spezialtruppen um gewisse 
befestigte Plätze eine Gürtelbahn hergestellt haben, deren eine, 
wie mir gesagt ist, über 15 km Länge umfasst (?). 
AM Die Vortheile, welche eine solche kleine Uebungsbahn vom 
militärischen Standpunkte aus haben würde, sind leicht ersicht- 
lich. Dieselbe würde ohne jegliche Unzuträglichkeit und nach 
- Bedart Gelegenheit zu Uebungen und Erfahrungen hinsichtlich 
‚der Ausführung der Bauarbeiten, des Abbruchs und der Wieder- 
herstellung der Bahn, der Maschinenbewegung, desSignaldienstes, 
des Angriffs auf Bahnlinien, der Vertheidigung derselben, der 
Wirkung von Sprengmitteln, des Ein- und Ausschiffens der 
Truppen. der Beförderung des Kriegsmaterials u. s. w. geben. 
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bin ich ich durch Ihr interessantes Organ über die erfolgreichen 


Diese technischen Uebungen würden nach meiner Ueberzeugung 
ausserdem einen sehr wohlthätigen moralischen Effekt haben, 
indem sie in unwiderleglicher Weise zeigen, dass die Armee 
durchaus nicht unerfahren in solchen praktischen Kenntnissen 
ist, welche eines Tages zur Vertheidigung des Vaterlandes bei- 
tragen können. 
Genehmigen Sie u. s. w. 
H. Cristin, Ingenieur eivil.“ 


Das Simplonprojekt und die Betheiligung 


Italiens. 

Nach einer Mittheilung aus Mailand haben der Direktor 
Colomb und das Verwaltungsrathsmitglied Vessaz der Schweize- 
rischen Westbahn kürzlich in Genua und Mailand mit den Vor- 
ständen der dortigen Handelskammern und mit dem Mailänder 
Komitee für die Simplonbahn eingehende Besprechungen ge- 
habt, um die Vorbedingungen für die Betheiligung Italiens bei 
der Ausführung des Simplonprojekts festzustellen. Nach den 
darüber in die Öffentlichkeit dringenden Mittheilungen erkannte 
in Genua der Präsident der dortigen Handelskammer an, dass 
letztere dem Projekt günstig gegenüberstehe, weil durch die 
Simplonbahn die Verbindung Genuas mit der Westschweiz 
beträchtlich verkürzt würde, so dass sich davon eine wirksame 
Förderung des Italienischen und besonders des Genuesischen 
Handels und eine Erweiterung der Konkurrenzfähigkeit Genuas 
gegenüber Marseille erwarten liess. Wenn aber Italien das 
Projekt finanziell unterstützen solle, so müsse es eine Gewähr 
dafür haben, dass jene natürlichen Vortheile für Genua nicht 
durch die Tarifpolitik der Schweizerischen Westbahn grossen- 
theils wieder aufgehoben werden, wie dies bei der Gotthard- 
und Mont-Cenisbahn geschehen sei; die von den letztgenannten 
Bahnen für den Handel Genuas erwarteten Vortheile hätten 
sich bei weitem nicht in ihrem ganzen Umfange verwirklicht, 
weil die Tarifpolitik der Schweizerischen Westbahn stets darauf 
gerichtet gewesen sei, durch niedrige Spezialtarife zu Gunsten 

arseilles die Vortheile der geringeren Entfernung Genuas von 
der. Westschweiz wieder auszugleichen. Die Vorbedingung für 
die thatkräftige finanzielle Unterstützung des Simplonprojektes 
seitens Italiens sei also die Festsetzung eines für alle Bethei- 
listen durchaus gleichmässigen kilometrischen Tarifs seitens der 
Schweizerischen Bahnen, b auch bei den Verhandlungen in 
Mailand dieser Vorbehalt geltend gemacht wurde, ist aus den 
vorliegenden Nachrichten nicht ersichtlich. Im allgemeinen ist 
in den betheiligten Kreisen in Mailand die Stimmung für das 
Simplonprojekt und für die finanzielle Mitwirkung Italiens bei 
der Ausführung desselben sehr günstig; die Mailänder Handels- 
kammer wird sich in Gemeinschaft mit dem dort bereits be- 
stehenden Komitee an die Spitze der Bewegung stellen und alle 
betheiligten Interessenten zu gemeinsamem Vorgehen zu ver- 
einigen suchen. Wie verlautet, garantirten die Schweizerischen 
Delegirten den Beginn der Tunnelarbeiten binnen Jahresfrist 
für den Fall, dass Italien sich zur Herstellung der Zufahrtslinie 
von Domodossola aus und zur Zahlung einer mässigen Subven- 
tion verpflichte. 


Aus Russland. 
Das Russische Gesetz, betreffend die Besteuerung der Revenuen 
aus Eisenbahnaktien 

ist soeben (am 29. Januar) zur Veröffentlichung gelangt. Nach 
demselben unterliegen die von der Regierung garantirten 
Revenuen aus Eisenbahnaktien einer Besteuerung von 5 pÜt. 
und die von der Regierung nicht garantirten Revenuen 
bezw. Dividenden und Superdividenden von Eisenbahnaktien 
einer Besteuerung von 5 pCt. Der Besteuerung unterliegen 
nicht die Revenuen aus den Aktien der Eisenbahnen Warschau- 
Bromberg, Warschau - Wien, Warschau - Terespol, Dünaburg- 
Witebsk, Kursk-Kiew, Orel-Witebsk, Tambow-Kozlow, ferner 
der Lodzer und der Zarskoe-Seloer Eisenbahn, sowie der Grossen 
Russischen Eisenbahngesellschaft für die Linien Petersburg- 
Warschau und Moskau-Nishny. Die Revenuen der Aktionäre der 
Grossen Russischen Eisenbahngesellschaft aus der Exploitation 
der Nikolaibahn Petersburg-Moskau bleiben einstweilen eben- 
falls noch von der erwähnten Besteuerung befreit. Das Gesetz 
tritt sofert in Kraft; der Beitreibungsmodus ist derselbe wie 
bei der Kapital-Rentensteuer. 


Zur Verstaatlichung Russischer Eisenbahnen. 

Die Kommission, welche in Russland eingesetzt war, um 
den Modus des Uebergangs der Eisenbahnen an die Krone zu 
berathen, hat, wie die „Birshewyja Wedomosti“ erfährt, ihre 
Arbeiten beendigst. Die Kommission hat sich bei ihren Arbeiten 
durchaus nicht von dem Gedanken leiten lassen, ein ganz be- 
sonderes Reglement aufzustellen, welches eine systematische 
Auseinandersetzung von Regeln über den Liquidationsmodus 


wa 


“ theiligen Erklärungen sich bestimmen lassen werden. 
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der Geschäfte von Eisenbahngesellsehaften enthält, sondern sie 
hat vielmehr beschlossen, Insolvenzangelegenheiten von Eisen- 
bahnen dem allgemeinen in den Russischen Gesetzen für kom- 
merzielle Insolvenzsachen existirenden Modus unterzuordnen. 
Die Kommission hat den Beschluss gefasst, nur die Ergänzungen 
auszuarbeiten, die durch die besondere Eigenschaft des Eisen- 
bahnunternehmens bedingt sind. 


Präjudizien. 


v.0. Haftpflicht. Vertragsmässige Aenderung der 


Haftpflicht vor Eintritt des Unfalles. Aus den Entschei- 
dungsgründen: „Der aus $5 des ra Wie abge- 
leitete Einwand des Klägers gegen die Verzichtungsurkunde 
vom 20. April 1884 ist vom Berufungsrichter mit Recht ver- 
worfen worden, weil die Urkunde nicht vor dem klägerischen 
Unfall, sondern erst längere Zeit hernach ausgestellt wurde. 
Zwar wird (Eger, Haftpflichtg. 3. Aufl. S. 489) die Ansicht ver- 
theidigt, dass alle, die gesetzliche Haftpflicht zum Vortheil des 
Unternehmers abändernden Verträge ungültig seien, wofern sie 
nicht erst nach rechtskräftiger Entscheidung über den Anspruch 
des Verletzten abgeschlossen werden. Diese Ansicht stützt sich 
vornehmlich auf die in den Motiven zu $ 5 des Gesetzes hervor- 
&ehobene Tendenz desselben, wonach, wenn das Gesetz seinen 
Zweck erreichen solle, die VER ABBARIARAIRR Einschränkung 


seiner Anwendbarkeit nicht zugelassen werden könne. Allein 


diesem Zweck wäre augenscheinlich nur dann folgerechterweise 


genügt, wenn überhaupt alle Verträge zum Vortheile des 
Unternehmers für unwirksam erklärt und wenn hierbei kein 
Unterschied gemacht würde, ob der Vertrag vor oder nach einer 
rechtskräftigen Entscheidung über den Anspruch des Verletzten 
eingegangen ist. Eine so weitgreifende Auslegung ist jedoch 
durch die Gesetzesworte selbst unbedingt ausgeschlossen. Indem 
$5 den einschränkenden Zusatz „im Voraus“ aufgenommen 
hat, giebt er deutlich zu verstehen, dass nicht alle Verträge 
haben getroffen werden sollen, welche vor dem beschädigenden 
Ereigniss abgeschlossen sind. — Solange nämlich noch kein 
Unfall eingetreten, also noch Ungewissheit besteht, ob über- 
haupt einmal und in welcher Weise ein Unfall sich ereignen 


wird, liegt die Gefahr nahe, dass Arbeiter oder andere Personen, . 


welche in die Lage kommen, von den Wohlthaten des Haft- 
ptlichtgesetzes Gebrauch zu machen, zu übereilten, ihnen naGh- 
Anders, 
wenn ein Unfall eingetreten ist, der Verletzte seinen Schaden 
kennt, den Umfang seiner Ansprüche zu schätzen vermag, auch 
durch die Noth der Lage darauf hingewiesen wird, dies zu thun. 
Dass für Fälle der ersteren Art gesetzliche Massregeln zum 
Schutz der betreffenden Personen eingeführt werden, ist ebenso 
natürlich und den Verhältnissen entsprechend, als dass das 
Gesetz für Fälle der letzteren Art eine derartige Anordnung 
als entbehrlich erachtet hat. Diesem Gesichtspunkte ist denn 
auch bei Auslegung des Gesetzes Rechnung zu tragen und des- 
halb anzunehmen, dass durch den gedachten $ 5 die Dispositions- 
freiheit der Betheiligten nicht weiter habe beschränkt werden 
sollen als für Fälle der letzterwähnten Art, d.h. für Verträge, 
die vor dem Unfall abgeschlossen und durch welche zum Vor- 
theil des Unternehmers die Bestimmungen des Haftpflicht- 
gesetzes ausgeschlossen oder abgeändert werden.“ (Erk. des 
TII. Civilsen. des Reichsgerichts vom 1. Juni 1886; Seuffert, 
Archiv No.5 Bd. XII S. 48.) 


Litteratur. 

Zeitschrift für das gesammte Lokal- und Strassenbahn- 
wesen. Unter Mitwirkung in- und ausländischer Fachgenossen 
herausgegeben von W. Hostmann, Grossherzoglich Säch- 
sischer Baurath in Hannover, Jos. Fischer-Dick, Ober- 
ingenieur in Berlin und Fr..Giesecke, Maschinenmeister in 
Hamburg. V.Jahrgang, 1886; drittes Heft. Mit 17 Textfiguren 
und 2 lithographirten Tafeln. Wiesbaden, Verlag von J. F. 
Bergmann. 

Das vorliegende, im Januar d. .J. herausgegebene Heft 
der bezeichneten Zeitschrift, welche mit Erfolg bestrebt ist, 
alles Wissenswerthe auf dem Gebiete des Lokal- und Strassen- 
bahnwesens zu sammeln und in trefflicher Ausstattung darzu- 
bieten, enthält folgende beachtenswerthe Mittheilungen: Unter 
der Ueberschriftt „Strassen - Eisenbahnbauten in 
Berlin“ erörtert der bekannte Oberingenieur und Mitheraus- 
geber der Zeitschrift, HerrFischer-Dick, die bei den Berliner 
Strassenbahnen zur Anwendung gebrachten Langschwellen- 
Oberbausysteme, die Haarmann’sche Zwillingsschiene und die 
Phönixschiene, sowie die Haarmann’sche  Schwellenschiene, 
welche seitens der Grossen Berliner Pferdeeisenbahn probe- 
weise auf einer 3 km langen Strecke verlegt werden soll. Der 
Herr Verfasser bezeichnet die Schwellenschiene als das Ideal 
eines Oberbaues, eine Ansicht, welche bekanntlich von einer 
grossen Zahl der bedeutendsten Eisenbahningenieure getheilt 
wird. — Der auf dem Gebiete des Bau- und Eisenbahnrechtes 
unermüdlich thätige Rechtslehrer an der Königlich technischen 
Hochschule und Syndikus der Grossen Berliner Pferdeeisenbahn- 
Aktiengesellschaft in Berlin, Herr Dr. C. Hilse, behandelt 
„die Bilanz der Strasseneisenbahnen nach dem 


heutisen Aktienrecht“im Anschlusse an einen früheren, 
unter Den Ueberschrift in demselben Jahrgange der Zeit- 
schrift veröffentlichten Artikel. — Unter der Ueberschrift 
„Betriebsresultate von Schmalspurbahnen" 
werden die bezüglichen Ergebnisse der „Broelthalbahn“ 
für das Jahr 1885 mitgetheil . — In einer kleinen Abhandlung 
über den „elektrischen Strassenbahnwagen- 
betrieb“ kommt Herr Giesecke zu dem Ergebnisse, dass 
der Schwerpunkt, von welchem die Einrichtung des elektrischen 
Betriebes auf Strassenbahnen abhängt, zur Zeit lediglich in 
der noch offenen Kostenfrage liegt. Da jedoch nach den Er- 
fahrungen des Verfassers die Betriebskosten über Erwarten 
günstig sind, glaubt derselbe dem elektrischen Betriebe eine 
Zukunft verheissen zn dürfen. — Eine, dem Berliner Ingenieur 
Wilhelm Wernigh patentirte „Antriebvorrichtung 
zum Erleichtern des Anziehens von Fuhr- 
werken“ wird ebenfalls von Herın Fischer-Dick be- 
schrieben. — Die bereits in früheren Heften begonnenen 
„Beispiele ausgeführter Betriebsmittel und 
interessanter Einrichtungen fürLokalbahnen“ 
werden fortgesetzt. — Das ausführliche „Protokoll der 
am 2%. und 2. September 1886 in Berlin abgehal- 
tenenGeneralversammlung desinternationalen 
permanenten Strassenbahnvereins“ wird nicht 
nur den Theilnehmern an der Versammlung, über welche wır 
seinerzeit (in No. 76, Jahrg. 1886) berichtet haben, erwünscht 
sein, sondern auch in weiteren Kreisen Interesse erwecken, 
und germ ist dem unter so günstigen DO RE ins 
Leben getretenen Vereine zu wünschen, dass er die gehoffte 
förderliche Einwirkung auf das lokale Verkehrswesen ge- 
winnen möge. — In einem, von dem Königlichen Regierungs- 
baumeister, Herrn EDieckmann in Hannover, bearbeiteten 
„Litteraturbericht“ ist das in den technischen Blättern 
veröftentlichte reichhaltige Material, insoweit dasselbe das’ 
Lokal- und Strassenbahnwesen betrifft, übersichtlich geordnet 
zusammengestellt. K-e. 
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Die Deutschen Zoll- und Steuerstellen. Neuestes alpha-) 
betisches Verzeichniss sämmtlicher Zoll- und Steuerstellen des 
Deutschen Zollgebiets (einschl. Luxemburgs) mit Angabe der 
denselben hinsichtlich der Zölle, Reichssteuern und Ueber- 
gangsabgaben beigelegten Abfertigungsbefugnisse. Aufgestellt 
auf Grund amtlichen Materials nach dem Stande vom 1. Juni 
18855 von H. Franke, Geheimer expedirender Sekretär Imz 
Reichsschatzamt. ‘ 

Der Verfasser hatte in Aussicht gestellt, dass er für den 
Bedürfnissfall bis auf weiteres periodisch Nachträge zu seinem 
in Jahre 1885 herausgegebenen empfehlenswerthen Werk (siehe 
Besprechung Jahrg. 1885, No. 99, 8. 1262) erscheinen und den 
Abonnenten gegen Erstattung der Herstellungs- und Ueber- 
sendungskosten zugehen lassen wollte. 

Dieser erste Nachtrag zu dem Werk ist dementsprechend, 
wie wir nachträglich erfahren, im Oktober v. J. auch er- 
schienen. Derselbe ist in Form von Texturen gedruckt, den. 


gestalt dass das Verzeichniss durch Einkleben der Angaben 
des Nachtrags leicht berichtigt werden kann. 
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Vermischtes. N 

Heizung von Eisenbahnwaggons mittelst Elektrizität. : 

In einer Werkstätte zu Para werden derzeit Versuche 
emacht, Eisenbahnwaggons mittelst Elektrizität zu heizen. 
ie Herren Courcelles und Elu bringen in die jetzt üblichen 
Wärmevorrichtungen im Eisenbahnwagen ein Gitter aus Blei- 
stäben, die von einer an der Lokomotive angebrachten und 
durch diese in Bewegung erhaltenen Dynamomaschine mit 
Elektrizität NESTRERE werden; die Temperatur der Bleigitteni 
steigt und soll sich nach den Erfindern dem sie um ebenden 
Mantel mittheilen. Bei den Versuchen wurde eine Gramme- 
maschine verwendet, welche einen Strom von 24 Amperes und 
50 Volts ergab. Der Strom ging durch fünf Wärmevorrich- 
tungen oder Oefen von 180 cm Länge, 22 cm Breite und 5 cm. 
Tiefe, im ganzen 45 Bleistangen enthaltend. Die Erwärmung 
der Oefen würde aber eine theoretische mechanische Kraft von 
120 Kilogrammmeter, das ist mehr als % Pferdekraft pro Se- 
A bthei 

irklichkeit 10 Pferde- 
kräfte beanspruchen. Ganz abgesehen von Material und Wartung, 
stellen sich, wie das „Wochenblatt für Baukunde“ bemerkt, dıe 


Etwas mehr Aussicht auf Annahme hätte ein Vorschlag des 
Herrn Tomasi. Er will die Rohre statt mit Wasser mit heiss 
Natronlauge, die grössere Wärmekapazität besitzt, füllen; ein: 
esetzte, durch Elektrizität erhitzte Metallspiralen sollen danı 
ie Temperatur auf gleicher Höhe erhalten. ie 
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1. Verkehrswiederaufnahme. 


Die am 16., 17. und 19. d. Mts. infolge 
‚Eisganges im Rheine geschlossenen 
Trajektanstalten sind wie folgt wieder 
in Betrieb gesetzt worden: 

1. Obercassel bei Bonn seit 23. Januar, 
2. Bingerbrück-Rüdesheim seit 24. Ja- 

- nuar, 

3. Griethausen bei Cleve seit 24. Ja- 
'nuar d.J, 

Bezüglich des Trajektes Bingerbrück- 
Rüdesheim erfolgt diese Mittheilung 
‚auch gleichzeitig Namens der König- 


‚lichen Eisenbahndirektion zu Frank- 
furt a/M. S 
_ Köln, den 27. Januar 1887. (241) 


Königliche Eisenbahndirektion 
ei. (inksrheinische). 


2. Güterverkehr. 


‚ Erweiterung des Verkehrs der Halte- 
stelle Volpriehausen betreffend. Die 
‘an der Bahnstrecke Northeim-Ottbergen 
"belegene Haltestelle Volpriehausen, 
‚welche bislang nur für den Personen- 
nd Gepäckverkehr, sowie für den 
ehr in ganzen Wagenladungen 
eingerichtet war, wird mit dem 1. Fe- 
-bruar d. J. auch für den Verkehr von 
"Eil- und Stücksütern, sowie von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren er- 
‚öffnet. 

- Die für diese Gegenstände im Lokal- 
verkehr und in den verschiedenen di- 
rekten Verkehren zur Anwendung kom- 
menden Frachtsätze sind in den be- 
treffenden Expeditionen zu erfahren. 

“= Hannover, den 24. Januar 1837. (242) 
Königliche Eisenbahndirektion. 

“ Am 1. Februar 1837 kommen für den 
erkehr zwischen Stationen des Eisen- 
ahn - Direktionsbezirks Hannover etc. 
owie der Grossherzoglich Oldenbur- 
ischen Eisenbahnen einerseits und Sta- 
onen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
art und der Thüringischen Privat- 
ahnen andererseits die Tarifnachträge 2 
bezw. 1 zur Einführung, welche Ent- 
‚fernungen und Frachtsätze für einige 
eu aufgenommene Stationen, ander- 
veite ermässigte Ausnahmefrachtsätze 
ir Petroleum und Naphtha von den Elbe- 
nd Weserhäfen, sowie verschiedene 


R Norddeutsch - Bayerischen See- 
hafenverkehr treten mit dem 1. k. M. 
üderweite ermässigte Ausnahmefracht- 
ätze für Petroleum und Naphtha von 
men, Bremerhaven, Geestemünde, 
ke, Nordenhamm, Hamburg H., Har- 
und Lübeck nach Bayerischen 
onen in Kraft. Die Güterexpedi- 


Beilat N. rZaitng 
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Berlin, den 2. Februar 1887. 


to Vereins Deutscher Eisenbahn-Terwalttngen. 


tionen der genannten Verbandsstationen 
ertheilen auf Anfragen nähere Auskunft. 
Hannover, den 27. Januar 1857. (244) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch Namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Vom 1. Februar d. J. neuen Stils wird 
für die Güter des Artikeltarifs 5 bei Auf- 
gabe in Mengen unter 10000 kg, aber 
von mindestens 5000 kg bezw. bei An- 
nahme eines Gewichts von mindestens 
5000 kg für den Wagen die Fracht für 
die Strecken ab Schnittpunkt westlich 
zu den Markfrachtsätzen des Artikel- 
tarifes 6 & 10000 kg berechnet, insoweit 
sich dieselbe nicht nach den Markfracht- 
sätzen des Artikeltarifs 5 & 10000 kg 
billiger stellt. 

Bromberg, den 20. Januar 1887. (245) 

Könisliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Main-Neckar-Württembergischer Ver- 
kehr. Für verschiedene Güter, welche 
von einem Belgischen oder Holländischen 
Hafen zu Schiff nach Frankfurt a/M. und 
von da mit der Bahn nach Friedrichs- 
haten weiter befördert werden, tritt in 
oben bezeichnetem Verkehr vom 1. Fe- 
bruar 1887 ein Transittarif in Kraft. 

Darmstadt, den 28. Januar 1837. (246) 

Die Direktion der Main-Neckarbahn. 


Mit Gültigkeit vom 1. Februar _d. J. 
ab wird die Station Borgholz des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Elberfeld in den 
Staatsbahn - Gütertarif Frankfurt a/M.- 
Elberfeld einbezogen. Das Nähere ist 
bei den betreffenden Expeditionen zu er- 
fahren. / 

Frankfurt a/M., den 28. Januar 1887. (247) 


Namens der betheiligten Verwaltungen: 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn - Verkehr Frankfurt a/M.- 
Berlin. Für Dresden-Friedrichstadt, Gör- 
litz, Grossenhain. B. Dr. B., Kamenz und 
Zittau treten in einigen Stationsverbin- 
dungen ab 1.Februar bezw. 16. März d. J. 
anderweite Frachtsätze in Kraft. Die 
unterm 20. Dezember v. J. erlassene be- 
züglicheBekanntmachung wird hierdurch 
ergänzt. 

rankfurt a/M., den 27. Januar 1837. (248) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Südwestdeutscher Eisenbahn-Verband,. 
Eingetretener Hindernisse wegen können 
sämmtliche Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs No. 1c (Bau- und Nutzholz) 
in dem mit Gültigkeit vom 1. Februar 
d. J. ausgegebenen Be I zum 
Heft 9 des Südwestdeutschen Verbands- 
Gütertarifs (Hessisch-Badischer Verkehr) 
vorerst keine Anwendung finden. Der 
Zeitpunkt, mit welchem diese Ausnahme- 
Frachtsätze in Kraft treten, wird noch 
besonders bekannt gemacht. 

Karlsruhe, den 29. Januar 1887. (249) 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Mit Wirkung vom 15. März 
1837 tritt in’ den Frachtsätzen für die 


Br. I. Offizielle Anzeigen. 


Beförderung von Kohlen und Koaks 
zwischenMannheimundLudwiges- 
hafen einerseits und den est- 
schweizerischen Stationen St.Sulpice 
Bulle, Sales, Vaulruz un 
Vuisternens andererseits eine Er- 
höhung ein. 

Nähere Auskunft ertheilen die Sta- 
tionen Mannheim und Ludwigshafen und 
das diesseitige Tarifbüreau. 

Karlsruhe, den 28. Januar 1887. (250) 

Namens des Verbands: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Werrabahn-Bayerischer Güterverkehr. 
Durch den am 15. Februar d. J. in Kraft 
tretenden Nachtrag XI zum Tarif vom 
1. Juli 1883 werden für die Bayerische 
Station Ponholz direkte Frachtsätze 
erstellt und für die Werrabahnstationen 
Blechhammer, Hüttensteinach, Köppels- 
dorf, Lauscha und Steinach anderweite 
Frachtsätze eingeführt. Die letzteren 
enthalten bis auf den Spezialtarit IIT im 
Verkehr mit Lauscha ausschliesslich Er- 
mässigungen; insoweit der genannte 
Spezialtarıf Erhöhungen nachweist, be- 
halten die bisherigen billigeren Fracht- 
sätze noch bis zum 15. März d. J. Gül- 
tigkeit. 

Exemplare des Nachtrags können von 
den betheiligten Güterexpeditionenunent- 
geltlich bezogen werden. 

Meiningen, den 27. Januar 1887., (251) 

Die Direktion 
der Werra-Eisenbahngesellschaft. 


Hessische Ludwigs - Eisenbahn. Am 
1. März d. J. werden zwischen Mannheim» 
Neckarvorstadt und Württembergischen 
Stationen anderweite, theilweise erhöhte 
Frachtsätze eingeführt. Unser Tarif- 
büreau gibt nähere Auskunft. 

Mainz, den 19. Januar 1837. (252) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes. 

Die Spezialdirektion. 


Elbumschlagsverkehr Ungarn - Dres- 
den-Elbkai. Ein vom 1. Februar bezw. 
1. März d. J. ab gültiger Nachtrag IV 
zum Tarife für obigen Verkehr ist er- 
schienen und kann durch die hiesigen 
Güterexpeditionen bezogen werden. 
Unter Bezugnahme auf unsere Bekannt- 
machung; vom 10. Dezember v. J. wird 

leichzeiti; hervorgehoben, .dass die 

rachtsätze für die Stationen der Buda- 
pest-Fünfkirchener Eisenbahn nicht am 
1. Februar, sondern erst mit 1. März 1887 
zur Aufhebung gelangen. : 

Dresden, den 29. Januar 1887, (253) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 


Mit Gültigkeit vom 15. Februar d. J. 
kommen im Süddeutschen Verbands- 
verkehre mit Oesterreich-Ungarn zum 
Theil II des Gütertarifes tolgende Hefte 
bezw. Nachträge zur Ausgabe und 
können gegen Entrichtung des jeweils 
beigedruckten Betrages von den bethei- 
ligten Verwaltungen bezogen werden: 

1. Nachtrag III zum Tarifheft No. 1 
vom 1. April 1885 0,40 #4 = % kr. Oe. W. 
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9. Nachtrag IH zum Tarifheft No. 2 
vom 1. April 1885 0,40 4 = 2% kr. Oe. W. 

3 Nachtrag III zum Tarifheft No. 3 
vom 1. April 1885 0,40 .4 = % kr. Oe. W. 

4. Tarıfheft No. 4 (neu) 0,90 H’= 
45 kr. Oe. W. 

5. Tarifheft No. 5 (neu) 0,90 MM = 
45 kr. Oe. W. 

6. Nachtrag III zum Tarifheft No. 6 
vom 1. April 1885 0,40 4 = 20 kr. Oe. W. 

7. Nachtrag II zum Tarifheft No. 7 
vom 1. April 1885. 

8. Nachtrag I zum Tarifheft No. 8 
vom 1. Mai 1886 0,20 44 = 10 kr. Oe. W. 

9. Nachtrag I zum Tarifheft No. 9 
vom 1. Mai 1886 0,30 4% = 15 kr. Oe. W. 

10. Nachtrag I zum Tarithett No. 10 
vom 1. Mai 1886 0,30 #4 — 15 kr. Oe. W. 

11. Tarifheft No. 11 (neu) 0,60 .4 = 
30 kr. Oe. W. 

12. Tarifheft No. 12 (neu) 0,60 # = 
30 kr. Oe. W. 

13.. Nachtrag I zum Tarifheft No. 13 
vom 1. Mai 1886 0,20 .4:= 10 kr. Oe. W. 

14. Nachtrag I zum Tarifheft No. 14 
vom 15. Dezember 1886. 

Durch die neu ausgegebenen Tarif hefte 
No. 4 und No,5 (Verkehr‘ der K. K. 
Oesterr. Staatsbahnen, der K. K. priv. 
Südbahn-Gesellschaft und der Ungar. 
'Westbahn, Oesterr. Linie mit Stationen 
der, Hessischen Ludwigsbahn bezw. der 
K. Eisenbahndirektion in Frankfurt a/M.) 
werden die Hefte No. 4 und 5 vom 
1. April 1885, durch die Tarifhefte No. 11 
und 12 (Verkehr der Ungarischen Ver- 
bandsbahnen mit Stationen der Hessi- 
schen Ludwigsbahn bezw. der K. Eisen- 
bahndirektion in Frankfurt a/M.) werden 
die Hefte No. 11 und 12 vom 1. Mai 1886 
aufgehoben. 

Die Nachträge enthalten vielfache Be- 
riehtisungen, Aenderungen und Ergän- 
zungen der Allgemeinen und der Aus- 
nahmetarife, sowie der Kilometerzeiger; 
ferner neue Ausnahmetarife für Lebens- 
mittel als Eilgut und bezüglıch des Ver- 
kehrs mit Ungarn für Mühlsteine und 
Steinblöcke; ausserdem neu berech- 
nete, Kürzungstabellen zu den 
Klassen- und Ausnahmetarifen. 

Für die Berechnung der 
Frachtsätze aus den Tarif- 
heften No. 1 bis 14 nebst Nach- 
trägen sind bis’auf Weiteres 
die Kürzungstabellen I zur 
Anwendungzu bringen. 

Insoweit durch die neuen Tarifhefte 
und Nachträge Frachtsätze ohne Ersatz 
aufgehoben werden, bleiben die seit- 
herigen Frachten noch bis zum 31. März 
d. J. in Kratt. 

München, den 23, Januar 1897. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Sehnorr. 


(254) 


Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr. 
Am 1. Februar d. J. gelangt der Nach- 
trag VII zum Tarif für den Bayerisch- 
Sächsischen Güterverkehr zur Einführung. 
Derselbe enthält Aenderungen der Fracht- 
sätze für die seitherigen Verbandssta- 
tionen und Frachtsätze für einige in den 
Verkehr neu einbezogene Sächsische Sta- 
tionen. 

Die in diesem Nachtrage enthaltenen 
erhöhten Frachtsätze zwischen der Sta- 
tionAschaffenburgder Bayerischen 
Staatsbahnen und den Sächsischen Sta- 
tionen Lengenfeld und Oelsnitz i. V., 
welche erst vom 15. März 1897 ab Gültig- 
keit erlangen, kommen von diesem Tage 
ab auch für die Station Aschaffen- 
burg der Hessischen Ludwigs- 

ahn im Sächsisch -Südwest- 
deutschen Verbande zur Anwen- 
dung. Die Berichtigungen des Fracht- 
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satzes des Spezialtarifs Il für Ronne- 
burg-Pommelsbrunn von 0,35 auf 0,95 #4 


- sowie des Eilgut-Frachtsatzes für Hoch- 


stadt-Marktzeule-Schönheide von 5,12 auf 
5,22 4 pro 100 kg erlangen gleichfalls 
erst vom 15. März 18897 ab Gültigkeit. 
Exemplare des Nachtrages können 
durch die betheiligten Expeditionen be- 
zogen werden. 
resden, am 27. Januar 1837. (255) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Magdeburg-Sächsischer Verbandsver- ' 


kehr. Am]. Februard.J. kommt ein 
neuer Tarif für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und leben- 
den Thieren zwischen Stationen des 
EisenbahndirektionsbezirksMag- 
deburg einerseits und Stationen der 
Königlich Sächsischen Staats- 
eisenbahnen andererseits zur Ein- 
führung, wodurch der bisher gültig ge- 
wesene Tarif vom 15. Mai 1830 nebst 
Nachträgen, abgesehen von den Fracht- 
sätzen für die Stationen Hameln, Hil- 
desheimund Wittenberge, aufge- 
hoben wird. 

Der neue Tarif ist bei den betheiligten 
Eilgut- und Güterexpeditionen zum Preise 
von 0,80 .% zu erlangen. 

Dresden, am 26. Januar 1887. (256) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Die Station Rodingen der Prinz Hein- 
richbahn ist mit 1. Februar cr. für Roh- 
eisen in vollen Wagenladungen von min- 
destens 10000 kg in den Deutsch-Italieni- 
schen Gütertarif mit folgenden Fracht- 
sätzen aufgenommen worden: 


j pro Tonne 
Rodingen-Pino Grenze . 20,03 Fres. 
-Chiasso transit 21,35 


” ” 
Strassburg, den 26. Januar 1887. (257) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
des Deutsch-Italienischen Verbandes: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 
Schlesisch-Süddeutscher Verband. Am 
1. Februar d. J. kommen folgende Aus- 
nahmesätze für Steine des SpezialtarifsTII 
in Ladungen von mindestens 10000 k 
pro Wagen und Frachtbrief oder bei 
Frachtzahlung hierfür zur Einführung: 


Dir.-Bzk.'Direktionsbezirk 
Breslau Berlin 
von und nach | _—_ 


den Stationen | s858 12% 41|4|38 
der K. Bayer. 338 ER 3 IT: 
Staatsbahnen om Biel 2518| a 
MoS52 si o|,9 | fi 
pro 100 kg in Mark 

Ebelsbach . . 1,52 1,52) 1,08] 1,16/1,38 
Zeil RE 1,53 |1,53| 1,09| 1,1711,39 
Breslau, den 28, Januar 1837. (258) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandverwaltungen. 


Vom .1..k. Mts. 
nover - Bayerischen Verbande für den 
Transport von  Tafelglas (Fenster- 
las und ungeschliffene Glastafeln) von 
wiesel nach Hamburg H. ein Aus- 
nahmetarifsatz von 3,36 „A pro. 100 kg, 
bei Aufgabe ganzer Wagenladungen von 
10.000 kg a bei Frachtzahlung für 
dieses Gewicht pro Wagen und. Fracht- 
brief, Anwendung. 

Hannover, den. 27. Januar 1897. _ (259) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betreffenden Verbands- 
verwaltungen. 

Staatsbahn-Güterverkehr Altona-Ber- 
lin. Mit dem 1. Februar 1897 gelangt der 
Nachtrag I zur Ausgabe. Dereibe enthält 


x‘ 


an findet im Han- 


neben einzelnen Berichtigungen desHaupt- 
tarifs neue Entfernungen und Fracht- 
sätze für die Stationen Berlin, Schle 
sischer Bahnhof, Bottschow und Breslau, 
Märkischer sowie Freiburger Bahnhof. 
Soweit für letztere Station die bis- 
herige Frachtberechnungbilligere Beträge 
ergibt, kommen diese noch bis zum 
31. März d. J. zur Erhebung. N 
Druckexemplare des Nachtrages werden 
an Inhaber des Haupttarifs unentgeltlich 
verabfolst. ; 
Berlin, im Januar 1837. (260 H&V) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


K. K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. Ostdeutsch-Oesterreichischer 
Verband. Für Roheisen treten 14 Tage 
nach erfolgter Publikation im „Central- 
blatt für Eisenbahnen und Dampfschiff- 
fahrt der Oesterr. - Ungar. Monarchie 
unter Berücksichtigung der in demsel- 
ben enthaltenen speziellen Bedingungen 
folgende Frachtsätze pro 100 kg im Rekla- 
mationswege bis auf weiteres, längstens 
bis Ende laufenden Jahres in Kraft: 


Von bei Aufgabe von 
Breslau 10000 kg 

(0.8. u. B. F.) pro Frachtbrief 
nach und Wagen 

Adlerkosteletz 055.4, 79 


Wien, am 27. Januar 1837. ' (261) 


Die Betriebsdirektion. 


Triest - Fiume - Norddeutscher Eisen- 
bahnverband. Die im Anhange des 
Verbandtarifs, TheilII vom 1. Mai 1886 
für Dextrin, Kartoffelmehl etc. und Spi 
ritus zwischen Breslau, Kosel-Kandrzin, 
Lissa, Münsterberg und Posen einerseits 
und Peri transit anderseits bestehenden 
Ausnahmesätze kommen am 10. März 
1837 zur Aufhebung. Von diesem Zeit- 
Kunke ab findet die direkte Abfertigung 

es bezüglichen Verkenrs lediglich nach 
den Bestimmungen des Deutsch-Italieni 
schen Verbandes statt. 

Wien, am 24. Januar 1897. (262) 

Die Generaldirektion 

der K. K. priv. Südbahngesellschäft, 
‚. Namens der Verbandsverwaltungen. 

K. K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. K.K. priv. Süd-Norddeutsche 
Verbindungsbahn. Tarifangelegenheit, 
Zum Ausnahmetarife für die Beförde 
rung Niederschlesischer Steinkohlen und 
Kokes nach Stationen der Oesterreichi 
schen Nordwestbahn ete. vom 15. Ol 
tober 1886 wurde seitens der Königlichen 
Eisenbahndirektion Berlin eine Tektur 
herausgegeben, welche ausser der Rich 
tigstellung des Einführungstermines auf 
dem Titelblatte des Tarifes noch Modi 
fikationen der Bestimmungen enthält, 
unter welchen von der genannten König 
lichen Eisenbahndirektion eine Retaktie 
von 18 kr. pro 100 kg liquidirt wird 
(Seite 2 des Marifes). | 

Diese Tektur kann bei der unterzeich- 
neten Centralverwaltung und bei den 
betheiligten gesellschaftlichen Stationen 
eingesehen und durch diese Stellen be 
zogen werden. ; E 

Wien, am 97. Januar 1887. (268 

Die Centralverwaltung. 


K.K. priv. Südnorddeutsche Verbin 
dumzshab, Tarifangelegenheit. fi 
15. Februar 1. J. tritt zum Sächsisch 
Thüringischen Verbandtarif vom 1. De 
zember 1835 der Nachtrag IV in Kraft 
welcher nebst Aenderungen der Vorbe 
merkungen zum Kilometerzeiger und 
Druckfehlerberichtigungen auch geän 
derte Frachtsätze einiger Stationen des 


Eisenbahn - Direktionsbezirkes Erf 


- Exemplare erliegen 
Reichenberg, sowie bei der unterzeich- 
neten Direktion zur Einsicht bereit. 
Wien, am 22. Januar 1887. (264) 
22 2 Die Direktion 

‚der K.K. priv. Südnorddeutschen Verbin- 
Be dungsbahn. 


-  Deutsch-Oesterr.-Ungar. Seehafenver- 
band, Verkehr mit Ungarn. Am 15. Fe- 
 bruar 1. J. tritt der Nachtrag VI zum 
-_ Tarife Theil II Heft 3 und der Nachtrag V 
zu Theil II — Heft4, enthaltend die Ein- 
beziehung; der Station Budapest transito 
(Kgl. Ungar. Stb.) und Räkos transito 
-(Oe. U. St. E. G.) in Kraft. 

' Exemplare sind bei den betheiligten 
' Verwaltungen und namentlich bei der 
priv. Oesterr.-Ungar. Staats-Eisenbahn- 
‚gesellschaft in Wien I. Pestalozzigasse 8 
‚erhältlich. (265 RM) 


„Oesterreichisch Siüdwestrussischer 
Grenzverkehr.“ Aufhebung der Be- 
 schränkung in der Anwendung der Ge- 
treidefrachtsätze ab Sokal trans., Krysty- 
nopol transit und Rawa ruska transit. 
- Die im Centralblatt No. 117 vom 9. Octo- 
ber und in der Deutschen Vereinszeitung 
No. 80 vom 13. Oktober v. J. publizirte 
Beschränkung der Anwendung der Ge- 
‚treidefrachtsätze ab Sokal trans., Krysty- 
nopol trans. und Rawa ruska trans. im 
- Oesterr. - Südwestrussischen Grenzver- 
kehr wird mit Gültigkeit vom 15. Fe- 
-bruar.n. St. 1887 aufgehoben und gelangen 
die im Ausnahmetarife für Getreide etc. 
vom 1. Mai n. St. 1836 und im Nach- 
trag I zu demselben vom-1. Oktober 
-n. St. 1886 des rubricirten Verkehres ent- 


der in den „besonderen Bestimmungen“ 
"des quäst. Ausnahmetarifes angegebenen 
ae seg 


wege zur Anwendung, 
- Wien, den 26. Januar 1887. (266) 
Be. Die Generaldirektion 

der K. K. priv. Gal. Carl-Ludwigbahn. 


5. Personen- und Gepäck verkehr. 
- -Staatsbahn-Stargard-Cüstriner Perso- 
nenverkehr. Am ersten Februar d. J. 
tritt für den nachbarlichen Personen- 
‚und Gepäckverkehr zwischen Stationen 
‚der Königlichen Eisenbahn-Direktions- 
‚bezirke Berlin, Breslau und Bromberg 
einerseits und den Stationen der Stargard- 
‚Cüstriner und Glasow-Berlinchener Eisen- 
ahn andererseits ein neuer Tarif in 
Kraft, welcher neben den bisherigen 
Preisen auch neue Billet- und Gepäck- 
en von Mellentin nach Stettin ent- 


t. 

Aufgehoben werden durch diesen Tarif: 
a) der Personen- etc. Tarif für den 
Verkehr zwischen Stationen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Berlin und dies- 
‚seitigen Stationen; 

 _b) der Personen- etc. Tarif für den 
‘Verkehr zwischen Stationen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Breslau und dies- 
seitigen Stationen, gültig vom 1. Januar 


ec) der Personen-' etc, Tarif für den 
Verkehr zwischen Stationen des Eisen- 
Bromberg und 


esellschaft. 
theiligten Verwaltungen.) 


famens der be 
En :? a 


Y 


in der Station 


‚haltenen Frachtsätze unter Einhaltung‘ 


Bedingungen wieder im Kartirungs- 


4. Submissionen. 


Umbau des Bahnhofs Bremen. Durch 
öffentliche Verdingung sollen folgende 
Arbeiten vergeben werden: 
a))zum Bau der Unterführung 

der Osterfeuerbergstrasse. 

1. Maurerarbeiten einschliesslich Werk- 


. steinlieferung. 


2. Lieferung und Aufstellung der Säu- 
len und eisernen Ueberbauten mit zuge- 
hörigen Klempnerarbeiten. 

b) zum Bau eines Güterschuppens 
neben der Torfstrasse. 

3. Lieferung und Aufstellung der 
schmiedeeisernen Säulen, Konsolen und 
Dachbinder, einschliesslich der guss- 
eisernen Unterlagsplatten. 

4. Lieferung und Anbringung der 
schmiedeeisernen Fenster und Thore. 
Termin: Dienstag, den 15. Februar 

1857, Vormittags 9 Uhr 
im Büreau für den Bahnhofsumbau, 
woselbst Verdingungsanschläge mit Be- 
dingungen, Zeichnungen und Berech- 
nungen zu Loos 1 und 4 für je 1.4, zu 
Loos 2 für 1,50 .%, zu Loos 5 für 2 M, 
zu haben sind. 

Der Zuschlag erfolgt innerhalb 10 Ta- 

en. 

5 Bremen, den 31. Januar 1887. (268) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


Verdiogung der Unterhaltung und 
Lieferung von Dienstpelzen und Paletots. 
Die Unterhaltung und Lieferung der im 
diesseitigen Direktionsbezirk  vorhan- 
denen, bezw. erforderlichen Dienstpelze 
und Dienstpaletots soll in öffentlicher 
Ausschreibung verdungen werden. 

Die Bedingungen liegen im diesseitigen 
Materialienbüreau hier, Fürstenwall- 
strasse ‘No. 10, zur Einsicht aus und 
können auch von demselben gegen fran- 
kirte Einsendung von 1 .% bezogen 
werden. 

Angebote sind auf. vorgeschriebenem 
Formular mit der Aufschrift: 
Angebotauf Unterhaltung und 
Lieferung von Dienstpelzen 

und Paletots 
bis zum Eröffnungstermine am 
Freitag, den 11. Februar 
Vormittags 11 Uhr, 

an das diesseitige Materialienbüreau hier, 
die Proben dagegen an die diesseitige 
Uniformverwaltung hier versiegelt und 
portofrei einzusenden. 

Die Zuschlagsfrist läuft am 4. März 
d. J. ab. Die dieser Ausschreibung zu 
Grunde liegenden „Bedingungen für die 
Bewerbung um Arbeiten und Lieferungen“ 
sind in No. 66 des Deutschen Reichs- 
anzeigers vom 17. März 1886 veröffent- 
licht. 

Magdeburg, den 18. Januar 1887. (269) 

Rönieliche Eisenbahndirektion. 


1837, 


Die Lieferung des Bedarfs anPapier 5 


Schreib- und Zeichenmateria- 
lien für die Zeit vom 1. April 1887 bis 
31. März 1883 soll im Wege des öffent- 
lieben Ausschreibungsverfahrens ver- 
geben werden. . 

Die Angebote sind bis zum Dienstag, 
den 1b. Februar. J. Vormittags 


10 Uhr 
mit der Aufschrift: 
„Lieferungsangebot auf Papier, 
Schreib- und Zeichenmateria- 
lien“ 
an unser Generalbüreau hier- 
selbst, Am BahnhofeNo. 23, ver- 
siegelt und portofrei einzusenden. 
Die Eröffnung der Angebote findet 
am vorbezeichneten Tage Vor- 


mittag 11 Uhr im Geschäfts- 
lokale unserer Drucksachen- 
Verwaltung hierselbst,Schmidt- 
stedterstrasse No. 39, statt. Da- 
selbst liegen auch die Bedingungen mit 
den Bedarfsnachweisungen zur Einsicht 
aus und können’dieselben von dort gegen 
Zahlung des Betrages von 50 4% bezogen 
werden. 

Zuschlagsfrist 14 Tage. 

Erfurt, den 22. Jamuar 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(270) 


Lieferung von Brettersäumlingen. Die 
Lieferung von etwa 900 cbm Bretter- 
säumlinge zum Anheizen der Lokomo- 
tiven soll vergeben werden. 

Die Lieferungsbedingungen sind bei der 
Magazin-Hauptverwaltung in Chemnitz 
zu erfahren. Angebote mit der Aufschrift 
„Verdingung von Säumlingen“ sind bis 
zum 6. Februar d. J., Mittags 
12 Uhr, an die unterzeichnete König- 
liche Generaldirektion einzureichen. Die 
Oeffnung der Angebote findet am 7. Fe- 
bruar früh 10 Uhr statt. Die Anbieter 
sind bis zum 17. Februar d. J. an ihre 
Gebote gebunden; wer bis dahin Mit- 
theilung nicht erhält, hat das Angebot 
als erledigt zu betrachten. 

Dresden, am %0. Januar 1837. (271) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

von Tschirschky. 


Verding von 
a) 100 Stück bedeckten Güter- 
wasen mit Endperrons zur Be- 
nutzung für den Personenverkehr 
in 4 Loosen, 
b) 200 Stück Normalwagenachsen 
mit Rädern 
in 2 Loosen. 

Angebote sind bis Mittwoch, den 
16, Februar 1837 Vormittags11 Uhr 
versiegelt mit der Aufschrift „Verding 
von Wagen“ bezw. „Achsen“ portofrei 


an unser maschinentechnisches Büreau 
hierselbst, W. Königgrätzerstrasse 132 
einzusenden. 


Zuschläge erfolgen innerhalb 4 Wochen. 

Bedingungen und Zeichnungen können 
in dem genannten Büreau während der 
Geschäftsstunden eingesehen oder von 
demselben gegen gebührenfreie Einsen- 
dung von 2,50 4 für a) und 1,50 4 für b) 
bezogen werden. 

Berlin, den 20. Januar 1887. 272 H&V) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Am Dienstag, den 15. Februar 
d. J., Mittags 12 Uhr, werden in 
unserem Büreau, Lindenstrasse 19, die 
im diesseitigen Amtsbezirk angesammel- 
ten Schienen und Metallabgänge öffent- 
lich verkauft werden. Die Bedingungen 
nebst Nachweisung ' der zum Verkauf 

estellten Materialien liegen in den 
A tionshürsaun zu Berlin (Stettiner Bahn- 
hof), Stettin (Personenbahnhof), zu Star- 
gard i/Pom., Schivelbein, Cöslin, Stolp 
und Danzig hohe Thor, sowie in den 
Büreaus des Deutschen Submissions- 
anzeigers und der Redaktion der all- 
gemeinen Deutschen Submissionsberichte 
zu Berlin zur Einsicht aus, auch werden 
dieselben auf portofreie Anforderung, 
gegen Einsendung von 50 43 unfrankirt 
von uns übersandt. 

Stettin, den 26. Januar 1837. (273J) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt 


(Eisenbahn - Direktionsbezirk Bromber g) 


II. Privat-Anzeigen. 


Fahnen-Manufactur 


Franz Reinecke, 
Hannover. 


A. Warmuth 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 


übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte be Art zu festen Sätzen 
nach allen Orten der Erde. 


Ulmer Wünster-Loose a 3 MIik. 
5 St. 14 Mk. 20 Pf., 13 St. 36 Mk. 
Liste u. Porto 30 Pf., 1. Gew. 75000 Mk. 
Ziehung best. 7. März 1887. 

H. Betzeler, Ulm a/D. 


Palten & Eailleam N 


Carlswerk, 
Mülheim a/Rhein, 


fabriziren: 
Eifer, Stahl und Kupferdraht 
such verzinkt, verzinnt, verbleiet 
und verkupfert; 


Bergwerksfeile jede 
Kr et Krahnen An Kadch 
Drahtseile, 
Gerüstetricke aus verz. Draht, 
ransmissionsgeile, 
Brückendrahtseile, 
T-, Traject- und Tanereiseile; 
Blitzableiteranlagen; 
Patent-Stahl-Stacheldraht 


und jede Art Zaundraht nebst 
Zubehör; 


Blasier- und Arabendraht; 
Drahtverdidtungsringe 
für Dampf- und Wasserrohre; 
Kabel aller Art / 
für Telegraphie, Telephonie und /% 
leetrisch-Licht. 4 


Gasmotoren-Fabrik Deutz 


Otto’s uener Motor, 
durch Patente geschützt, 


in Deutz. 
Dauerhafteste 
Construction, 


Billigste und geringster 
bequemste Gasverbrauch, 
Betriebskraft, keine Gefahr, keine 


beständige War- 
tung, kein lästiges 
Geräusch, Kraft 


in liegender und 
stehender Anord- 
nung von 1/2 —100 


Pferdekraft. stets zur Hand. 
20000 Exemplare Auf jedem Stock- 
mit über werk ohne polizei- 


liche Erlaubniss 
aufstellbar. 


60000 Pferdekraft 
im Betrieb. 


—— 


Staats-Medaille, 


Medaille 
Breslau 
1869. 


Goldene 
Medaille, 

höchste 
Auszeich- 
nung im 
Internatio- 
nalen W ett- 
streit Arn- 
heim (Hol- 
land) 1879. 


Die Portland-Cement-Fabrik 


in Amöneburg bei Biebrich am Rhein ( 


Bindezeit unter Garantie für höchste Festigkeit und 
Zuverlässigkeit. 
Productionsfähigkeit der Fabrik: 400000 Fässer pro Jahr. 

Niederlagen an allen bedeutenderen Plätzen. 
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Actien-Gesellschaft für Bergbau, Eisen- und Stahlin 


Kohlen und Coaks. Erze. 
Puddelroheisen, Bessemerroheisen, Thomasroheisen. 
Eisenbahnschienen und. Pferdebahnschienen aus 


zu Dortmund 
liefert: 


geschmiedet und bearbeitet. 
Geschmiedete Karren- und Wagenach 


Dyckerhofi & Söhnef 


liefert ihr bewährtes vorzügliches Fabrikat in jeder \ 


Schmiedestücke jeder Art aus Eisen und Stahl, 


sen aus Eisen 


1880. 


Verdienst-. 
Medaille 
Wien 1873. 


Goldene 

Medaille 
Offenbach 
a/M. 1879. 


Diplom A: 
Erster Preis 
für ausge-- 
zeichnete 
Leistung 
Kassel1870. 


dustrie 


Bessemerstahl und Flussstahl. und Stahl nach Profilbuch und in jeder vor- 
Ü Laschen aus Schweisseisen, Flusseisen und Besse- | geschriebenen Facon. 
merstahl. Stabeisen: Rund, Vierkant, Flach, auch in Fluss- 


Unterlagsplatten für Schienen aus Schweiss- und | eisen, Bessemerstahl, Feinko 
i Hufstab-, Mutter-,Felgen-‚Beifen&BRoststab-Eisen. 
Lang- u. (Juerschwellen aus Schweiss- u. Flusseisen. Geschmiedetes Eisen. 


Flusseisen. 


Kleineisenzeug zum eisernen Bahnoberbau. 
Bandagen aus Bessemer- und Martinst 
Achsen aus 


En x Eisen 

sätze für Waggons, Tender und Locomotiven. a: s 
Grubenschienen aus Eisen und Stahl. Trägereisen 
6rubenschwellen aus Schweiss- und Flusseisen. [1 Eisen 


Grubenwagen-Räder und complete Sätze etc. aus 
Temperstahl 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur, Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition 


Universaleisen. 
Profilirtes Eisen aller Art als: 
Winkeleisen 


essemerstahl, Martinstahl u. Fluss- 


Fenstereisen etc. 


stahl-Qualität 


schweisst. 


Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beutlıstrasse 8. 


Nach unserem Profilbuch und 
für die Normalprofile nach dem 
deutschen Normalprofilbueh. 
Unser Profilbueh senden wir auf 

Verlangen gern zu. ö 


ER Kerselbleche in Prima-, Feinkorn-, Holzkoblen-, 
Fliegende Geleise, Schachtgestänge, Schachtringe, | Lowmoor-,Flusseisen-‚Martinstahl & Bessemer- 
eiserne Streckenbögen. a - 
Brücken,Dächer,Drehscheiben, Eisen-Constructionen, 
= Weichen, Kreuzungen. ! 
Giesserei-Broducte jeder Art. Geschosse. 


Blechfaconstücke aller Art, gepresst oder ge- 
Beservoirbleche. Sturz- und Feinbleche. 


der Zeitung des Vereins Deutsch er 


Puddelstahl. 


“ 
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Die Zeitung erscheint 


1887. 


Privat-Inserate 
und 


MITTWOCHS und SONNABENDS. 


5 Abonnements - Bedingungen: 
{. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Se ischen Reise und durch jede Bu ch- 
bandInngvierteljährlich. . 2... 0... 4 Mk. 


23 Mk, 
umerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 

itzerstr, 132 SW. hier) eınzusenden. 

tliche offizielle Inserate sind an die Expedition 

tung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 

n unter der persönlichen Adresse des Kedacteurs: 


DRaE des Verej ing 


Dr. jur. W. Koch, 
Werlim W., Lamdgrafen-Strasse 36. 


EEE Beilagen zur Zeitung 
Be35 sind direet 
an die Buch- und Steindruckerei von H. S. HRRMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den lisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 
Commissionär für den Buchhandel: 
Buehhandlung Albert Nauek u, Co,, Berlin 3.,Ritterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 5. Februar 1887, 


ji a riragbarkeit der Re- 
urbillets. 
Oesterreich-Ungarn: 

ar. offizielles Eisenb.-Fachbl. 
bandtags- u. Reichstagssession. 
Projektverfassung für Lokalb. 
Dembica-Nadbrzezie. 

änzung der Signalordnung. 
judapester Stadtbahn. 


0 


Inhalt: 


Betriebsverträge der Oesterrei- 
chischen Staatsbahnen. 
Aussig-Teplitz. 
Vorkonzessionen in Ungarn, 
Fahrgeschwindigkeit der Oesterr. 
Eisenbahnen etec. 
Szilägysäger Lokaleisenbahn. 
Biharer Vizinalbahnen. 
Eisenbahn- und Telegraphen- 
regiment. 


Die Strafkammer des Königlichen Landgerichts zu Düssel- 
f hat durch Urtheil vom 6. November 1886 in der Strafsache 
n den Zeitungsboten T. und den Dienstmann P. über die 
der Uebertragbarkeit der Retourbillets eine Entscheidung 
fen, welche wegen ihrer Klarheit und logischen Schärfe 
nbahnkreisen Beachtung verdienen dürfte. 

Nachdem Rudolf von Jhering in den Jahrbüchern für die 
&matik des heutigen Römischen und Deutschen Privatrechts 
d 23 S. 326) seiner Zeit vergeblich versucht hat, das Retour- 
‚als ein „reines Inhaberpapier“ in die juristische und Ver- 
swelt einzuführen, hat es nicht an treffenden Beleuchtungen 
r „doktrinären“ Ansicht gefehlt, welche die Haltlosigkeit 
iering’schen Theorie vom juristischen Standpunkte dargelegt 
Wir verweisen in dieser Beziehung auf die Ausführungen 
chot’s Beiträgen, auf die treffliche Abhandlung eines Göt- 
 Doktors der Rechte (Dr. L.) 
ng 1885 (S. 1193—1195) und die Abhandlung in der „Allgem. 
hen Eis. - Zeitung“ 1886 No.19. Auch das in letzter Zeit 
Presse vielfach besprochene Urtheil des Kammergerichts 
lin (Strafsenat vom 15. Dezember 1884) dürfte nicht ge- 
t sein, die Jhering’sche Auffassung zu unterstützen, da in 
Urtheil der Revisionsrichter die verwaltungsseitig er- 
Publikation des Verbotes der Uebertragbarkeit der 
billets inden Tarifen nicht für genügend erachtet 
iese Publikation in einem vorschriftsmässig publizirten 
eglement (Ergänzungsbestimmungen für das Eisenbahn-Be- 
lement) für erforderlich bezeichnet hat, falls das Ver- 
ler Uebertragbarkeit rechtlich bindender Natur sein solle. 
agleich nun die rechtliche Befugniss der Eisenbahnverwal- 


in No. 94 dieser Zeitung 


‚, Vereins-Notizen: 


Vermischtes: 
Hudson-Tunnel. 


Börsenbericht. 


Vereins-Kilometerzeiger. 
Vereins - Güterwagenpark - Ver- 


Offizielle Anzeigen: 
1. Verkehrswiederaufnahme. 


zeichniss. 2. Güterverkehr. 
Rundschreiben. 3. Personen- und Gepäckverkehr. 
Präjudizien : 4. Submissionen, 


Haftpflicht, Höhe des Schadens. | Privat-Anzeigen. 


Zur Frage der Uebertragbarkeit der Retourbillets. 


tung zum Erlass eines solchen Verbotes nicht mit Grund in 
Zweifel gezogen werden kann, so wird es erfahrungsmässig nur 
in den seltensten Fällen möglich sein, im Strafverfahren den 
ausreichenden Beweis für die strafrechtlichen Begriffsmerkmale 
des Betruges und den erforderlichen Dolus zu erbringen. So 
lange der Verwaltungswille über die Unübertragbarkeit der 
Retourbillets, sei es im Wege'der Gesetzgebung, sei es durch 
die Rechtsprechung des Reichsgerichts, seinen erzwingbaren 
rechtlichen Ausdruck nicht gefunden hat, werden nach wie vor 
die Leute, welche eine eigene Rechtsanschauung an den Tag 
legen, wenn sie einen Eisenbahnzug besteigen und wenn es sich 
um andere Fragen auf dem Gebiete des öffentlichen Verkehrs- 
wesens handelt, ihre Anhänger und Vertheidiger finden. Der 
Jhering’schen Theorie steht vor allen Dingen der Umstand ent- 
gegen, dass man ein Inhaberpapier nicht an zwei oder mehr 
Personen geben kann mit der Anweisung, dass ein jeder sich 
einen gewissen Antheil auszahlen lassen solle, da die Aus- 
zahlung nur an eine Person mit dem eanzen Werthe des 
Inhaberpapiers erfolgt. Vergl. Förster Preuss, Privatrecht $ 64, 
Bekker in seinen und Muther’s Jahrb. Bd. 1 S. 271, 307 £., 
Renaud Krit. Uebersch. Bd. 5 S. 406. Welcher Rechtsgrund 
liegt also vor, die Eisenbahnen zur Einlösung ihres Inhaber- 
papiers aus den Händen mehrerer Personen zwingen zu wollen ? 
Wie würde die Frage zu beantworten sein, wenn die Eisenbahn- 
verwaltungen auf den Billets den Vermerk drucken liessen; 
„Nach begonnener Benutzung nicht mehr übertragbar“ ? 
Klarer würde wohl nicht die Absicht des die Leistung versprechen- 
den Schuldners zum rechtlichen Ausdruck gelangen können! 
Es dürfte unserer Auffassung nach Aufgabe der Eisenbahnver- 
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waltungen sein, die Rechtsausführungen der Deutschen Gerichte 
über diese finanziell wichtige Frage möglichst bekannt zu 
geben, um an der Hand derselben die weit verbreitete irrige 
Auffassung eines grossen Theiles des reisenden Publikums 
richtig zu stellen; hat doch die Presse die besondere Aufgabe, 
einer mit allen Mitteln der Kunst gefälschten öffentlichen 
Meinung nachhaltig entgegenzutreten! 

In nachstehendem wollen wir daher die thatsächlichen 
und rechtlichen Ausführungen des Düsseldorfer Urtheils wieder- 
geben: 

In der Strafsache gegen 

f. den Zeitungsboten T., II. den Dienstmann P. 
wegen Beihilfe zum Betruge, bezw. Betrugs 
hat, auf die von der Königlichen Staatsanwaltschaft gegen 
das Urtheil des Königlichen Schöftengerichts zu Düsseldorf 
vom 22. September 1886 eingelegte Berufung, 
die II. Strafkammer des Königlichen Landgerichts zu Düssel- 
dorf in der Sitzung vom 6. November 1886, für Recht erkannt: 

„Das Urtheil des Königlichen Schöffengerichts zu Düssel- 
dorf vom 22. September 1886 wird aufgehoben. 

Die Angeklagten sind der Hilfeleistung zum Betruge in 
mindestens 6 Fällen schuldig und werden dieserhalb jeder der 
Angeklagten zu einer Geldstrafe von 60 .4, eventuell 6, Tagen 
Gefängniss, sowie beide Angeklaste zur Tragung der Kosten 
verurtheilt. Von der weitergehenden Anschuldigsung werden 
die Angeklagten freigesprochen.“ 


Gründe, 

Die Zeugen haben bekundet, dass sie wiederholt, jelen- 
falls mehr wie 6 Mal wahrgenommen hätten, wie Anebkiaeer 
P. in den Jahren 1885 und 1886 an Reisende, welche den Eisen- 
bahnzug von Düsseldorf nach Köln benutzten, auf diese Strecke 
lautende Retourbillets verkauft habe. ; 

Insbesondere hat P., wie Zeuge W. angegeben, am 14. No- 
vember 1885 — bei Gelegenheit der Durchreise des Erzbischofs 
von Köln — eine Menge solcher Retourbillets II. Klasse das 
Stück zu 1,50 4% den Mitreisenden angeboten und an diese auch 
abgesetzt. 

Die Billets trugen den Vermerk: 

„Nicht übertragbar.“ 

P. befragt, ob er von diesem Vermerk Kenntniss gehabt, 
erklärt, er habe nicht gelesen, was auf den Billets gestanden habe. 

Derselbe leugnet ferner, mehr wie einmal ein Retourbillet 
verkauft zu haben, behauptend, ‘er habe eines Tages drei 
Retourbillets von dem Mitangeklagten T. erhalten, von denen 
er eins gegen ein paar Glas Bier und ein paar Groschen an 
einen Reisenden abgesetzt habe, während er die beiden anderen 
wieder an T. zurückgeliefert habe. 

P. wird aber in dieser Beziehung nicht nur durch die 
Zeugenaussagen der Unwahrheit überführt, sondern auch durch 
das Geständniss des Mitangeklagten T. 

Denn letzterer hat eingeräumt, dem P. 2—3 Mal Retour- 
billets zum Zwecke des Verkaufs übergeben zu haben. 

P. hat früher erklärt, dass dies häufig vorgekommen sei. 

Durch die Aussagen der Zeugen steht auch fest, dass 
beide Angeklagte einen intimen Verkehr mit einander unter- 
hielten, dass sie sich fast täglich an dem Bahnhofe trafen und 
mit einander Getränke verzehrten. 

T. hatte als Zeitungsbote täglich zweimal die Strecke 
Düsseldorf-Köln und retour zurückzulegen, wobei ihm die Ge- 
legenheit zum Erwerbe der in Frage stehenden Retourbillets 
sicherlich öfters geboten war. 

Hierzu kommt noch, dass P. eine andere Person, von der 
er Billets erworben, nicht namhaft machen kann. Demnach 
kann es keinem Zweifel unterliegen, dass — wenn nicht gerade 
die sämmtlichen — so doch die Mehrzahl und mindestens 6 
der von P. verkauften Retourbillets Düsseldorf-Köln diesem 
von T. zum Zwecke des Verkaufs übergeben worden sind. 

Ueber die Bedeutung des Vermerks „Nicht übertragbar“ 


.will T. nicht weiter nachgedacht haben, und damit das Be- 


wusstsein von der Rechtswidrigkeit seiner Handlungsweise 
negiren. Es ist jedoch eine reedann bekannte Thatsache, 
dass die Eisenbahnverwaltungen bereits vor dem November 
1885 dem vielfach betriebenen Handel mit Retourbillets durch 
ein ausdrückliches ‚Verbot der Uebertragbarkeit derselben ent- 
gegengetreten sind und dies Verbot namentlich durch den 
betreffenden Vermerk auf den Retourbillets zur Kenntniss des 
Publikums gebracht haben. 

Dem Angeklagten namentlich konnte dies Verbot und 
deshalb auch die Bedeutung der Worte „nicht übertragbar“ 
nicht entgangen sein, weil sie fast täglich auf den Bahnhöfen 
verkehrten. 

Diese Feststellungen mussten zur Verurtheilung der An- 
geklagten wegen Hilfeleistung zum Betruge führen. 

ie. Uebertragung der Retourbillets an dritte Personen 
trotz des von den Eisenbahnverwaltungen erlassenen Verbots 
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mit keiner Reglementsbestimmung im Widerspruch und di 


ist eine unbefugte, eine rechtswidrige Handlung, und hat d 
der Billets für den betreffenden Käufer 


arım dem Inhaberpapier der Inhaber 
vermerk oder doch eine derartige Form der Ausstellung, das 
daraus der Wille des Ausstellers, jedem Präsentanten zu leisten 
ersichtlich wird. Anders aber ist die Qualität eines Papier 
zu beurtheilen, wenn der entgegengesetzte Wille des Aus 
stellers, d.i. der Wille, nur demjenigen zu leisten, mit welche: 
kontrahırt worden ist, entweder aus dem Papier selbst ode 
aus einer ausdrücklichen Vertragsbestimmung hervorgeht. 

Hier trägt das Papier den Charakter eines Legitimations 

apiers, nicht den eines Inhaberpapiers an sich, welches n 
ür denjenigen Gültigkeit besitzt, der den Vertrag «€ 
schlossen hat. E 

Bei den Retourbilleten gilt derjenige als Kontrahen 
der mit einem solchen die Hinreise begonnen hat. Dass solch 
nicht auf Namen ausgestellt werden, hat offenbar in den V 
kehrsverhältnissen seinen Grund und ist dies nirgends bei de 
artigen Legitimationsscheinen üblich. j 

Es kann nun weiter nicht bestritten werden, dass d 
Eisenbahnverwaltungen zum Erlasse des mehrgedachte 
Verbots der Uebertragbarkeit der Retourbillets gesetzlich befug 
waren. 

Denn in den Eingangsworten des Betriebsreglemen! 
vom 11. Mai 1874, welches ein solches Verbot nicht enthie 
heisst es: ; £ Y 

Spezialbestimmungen einzelner Eisenbahnverwaltungt 
haben neben diesem Reglement nur Geltung, wenn sie in di 
bezüglichen Tarife aufgenommen sind, mit den Festsetzunge 
dieses Reglements nicht in Widerspruch stehen, dieselben vie 
mehr nur ergänzen oder u. s. w. 

Das in Rede stehende Verbot bildet eine solche Spezia 
bestimmung, es hat Aufnahme in die Tarife gefunden, es ste 


offenbar nur zur Ergänzung der in $ 10, II des Reglemen 
enthaltenen Bestimmungen, welche von der’ Gültigkeit d 
Fahrbillets handeln. 4 
Ist hiermit der Nachweis geführt, dass das Verbot & 
gesetzlicher Grundlage beruht, dass also die Zuwiderhandlu 
eine Gesetz- und Rechtswidrigkeit begründet, so folgt daraı 
zunächst, wie oben gesagt, dass der Käufer eines solch 
Retourbillets ein ungültiges Billet erwirkt und indem ı 
dieser Thatsache SB bewusst, mit dem Billet die Rei 
Keen einen Betrug zum Nachtheil des Eisenbahnfisl 
egeht. q 
& Die Täuschung, welche das Gesetz erfordert, beste 
darin, dass derselbe, obschon sich bewusst, dass das Billet n 
für denjenigen, der damit die Hinreise begonnen, zur Rüc 
reise Gültigkeit hat, den Schaffner in den Irrthum versetzt, 
sei der legitimirte Inhaber des Billets, er unterdrückt letzter 
gegenüber die wahre Thatsache, dass das Billet zur Hinfa) 
von einem anderen Reisenden benutzt worden sei. # 
Die Absicht, sich dadurch einen rechtswidrigen V 
mögensvortheil zu verschaffen, liegt klar zu Tage; der Vi 
mögensvortheil besteht in der Differenz zwischen dem von il 
für das Retourbillet gezahlten niedrigeren Preise und den 
Preise eines einfachen Billets, welches er von Rechtsweg 
hätte lösen müssen; dieser Vortheil ist ein rechtswidrig 
weil derselbe durch Benutzung eines ungültigen Billets 
worben wird. ä 2 
Der Eisenbahnfiskus endlich wird geschädigt um 
Difterenz zwischen dem Preise des Retourbillets und ‘dem | 
sammtpreise zweier einfacher Billets für Hin- und Rückfal 
Vollendet ist das Delikt, sobald die Täuschung gelungen u 
die Rückfahrt begonnen. { 0 
Würde nun vorliegenden Falles die Annahme gestat 
sein, die Käufer hätten die Retourbillets in dem guten Glaulk 
die Billets seien auch für sie gültig erworben, in dem sie etw 
das Verbot der Eisenbahnverwaltung nicht gekannt hätten 
würde auf seiten der Angeklagten ein Betrug vorliegen, 
diese Ansicht in der Rechtfertigungsschrift der Königlicl 
Staatsanwaltschaft vertreten wird. 7 
Denn in diesem Falle müsste sie der Vorwurf tref 
dass sie die Käufer absichtlich getäuscht und in den Irrth 
versetzt hätten, die Billets hätten zur Rückfahrt auch‘ 
letztere Gültigkeit, sowie ferner, dass sie durch diese 7 
ae eine Schädigung des Eisenbahnfiskus herbeigef 
ätten. 
Indessen dieser ne konnte nach Lage der $: 
nicht beigetreten werden, weil das Verbot der Debertragbarke 
der Retourbillets in einer Weise zur Kenntniss des Publikur 
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acht. war, dass dieses allgemein davon unterrichtet ge- 
sein muss, PRET Ä 
Demnach war zu Gunsten der Angeklagten zu präsumiren, 
auch die Käufer der Retourbillets recht wohl jenes Verbot 
annt haben und also das Bewusstsein hatten, dass sie auch 
iltige Billets erworben und indem sie mit denselben die 
kreise antraten, einen Betrug zum Nachtheile des Eisen- 
hnfiskus begingen. 
Die Angeklagten konnten demnach nur der Hilfeleistung 
diesem Vergehen für schuldig befunden werden, weil sie in 
‚Bewusstsein der Rechtswidrigkeit und Strafbarkeit ihres 
'huns den betreffenden Reisenden die Mittel an die Hand 
aben, den Betrug auszuführen. 
” Demnach waren An eklagte schuldig: 
_  — „Zu Düsseldorf in den Jahren 1885 und 1886 in min- 
 destens 6 Fällen gemeinschaftlich verschiedenen, nicht 
näher ermittelten Personen, welche in der Absicht, sich 
_ einen rechtswidrigen Vermögensvortheil zu verschaffen, 
‚das Vermögen des Königlich Preussischen Staatsbahnfiskus 
Ba yedem einzelnen Falle um weniger als 25 4 beschädigt 
"haben, dass sie durch Unterdrückung einer wahren That- 
sache vinen Irrthum erregten, durch die That wissentlich 
Hilfe geleistet zu haben.‘ 
d dieserhalb auf Grund der 8$$ 263, 49 und 74 des Straf- 
stzbuchs zu verurtheilen. 
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ER Aus Oesterreich-Ungarn. 


s offizielle Fachblatt und das Eisenbahnrecht in Ungarn. 
_ Der seit 18 Jahren in Budapest erscheinende „Eisenbahn- 
d Verkehrsmoniteur“ (Vasuti &s közlekedesi közlöny) ist seit 
ahr infolge eines Erlasses des neuen Kommunikations- 
nısters Gabriel von Baross an den bisherigen Haupt- 
rbeiter, den Sekretär des Kommunikationsministeriums 
slaus von Vörös, welcher die- Redaktion übernommen 
zum offiziellen Organe des genannten Ministeriums bestimmt 
en. Gleichzeitig hat letzteres angeordnet, dass sowohl 
atliche Ungarische Verkehrsanstalten hiervon amtlich mit 
Beifügen verständigt werden, dass das genannte Blatt auch 
rhin zur Veröffentlichung aller den Geschäftskreis des 
81. Ungarischen Kommunikationsministeriums berührenden 
stheilungen und Berichte ermächtigt ist, als auch dass von 
: der dem Ministerium unterstehenden Unterabtheilungen 
a veröftentlichenden Kundmachungen dem genannten Blatte 
Verfügung gestellt werden. In seinem, 14 Punkte ent- 
nden und das gesammte Fisenbahnwesen so ziemlich er- 
fenden Programm erklärt nun Redakteur von Vörös, seinem 
itte, das bisher durch die Kundmachungen der Refaktien 
offiziös gegolten hat, nunmehr eine weit grössere Ausdehnun 

| Mannigfaltigkeit geben zu wollen. Er könne dasselbe auc 
amehr unbefangener redigiren; durch seine amtliche Stellung 
T gezwungen gewesen, viele Mittheilungen zurückzuhalten, 
velchen er nun ermächtigt sei. Schon die ersten dies- 
irisen Nummern des amtlichen Organs zeigen einen überaus 
rtheilhaften Umschwung, indem darin eine Menge offizieller 
nd nichtamtlicher Mittheilungen und Besprechungen enthalten 
welche auch durch die Berücksichtigung der Bahnverhält- 
sse anderer Länder, insbesondere der Oesterreichischen Reichs- 
älfte, an Werth gewinnen. Bei der durch so viele Jahre be- 
“ährten Fachtüchtigkeit des genannten Redakteurs wird sein 
tt voraussichtlich einen gedeihlichen Einfluss auf die Ge- 
ltung der Ungarischen Bahnen haben. Da es nur in Unga- 
her Sprache erscheint, wird es den Deutschen Fachgenossen 
o erwünschter sein, wenn wir öfters daraus Notizen ıınd 
‚üge-mittheilen. In den ersten Nummern finden wir u.a. eine 
chtende Kritik eines von zwei Juristen veröffentlichten 
rischen Eisenbahnrechts, In mehreren noch nicht zum Ab- 
ss gebrachten Artikeln werden die zahlreichen Irrthümer 
uslassungen dieser Kompilation nachgewiesen, und daraus 
Nothwendigkeit eines von wirklich juristisch gebildeten 
m Eisenbahnwesen erfahrenen Fachmännern auszuarbeiten- 
Baescneh Eisenbahnrechts in überzeugender Weise be- 
Het - 


ıluss der Landtags- und Eröffnung der Reichstagssession 
Er in Oesterreich. 

Einige der Oesterreichischen Landtage haben noch vor 
wen Schliessung Bahnangelegenheiten verhandelt; so hat der 
che Landesausschuss an den Niederösterreichischen 
esausschuss das Ersuchen gestellt, auf die Fortsetzung der 
ährischen Landtage subventionirten Lokalbahn Bud- 


st, vom Landes- 
erlängerung der 
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Das Urtheil des Königlichen Schöffengerichts war, in- 
soweit Angeklagte von vorstehender Beschuldigung freige- 
sprochen worden waren, aufzuheben. 


Dagegen waren die Angeklagten von der weitergehenden 
Beschuldigung, durch die ihnen zur Last gelesten Thathand- 
lungen einen Betrug zum Nachtheile des Eisenbahnfiskus 
verübt zu haben, freizusprechen. 


Mit Rücksicht auf die Geringfügigkeit des bereiteten 
Schadens hat das Gericht mildernde Umstände angenommen 
und auf blosse Geldstrafe erkannt, wobei für jeden Fall der 
Hilfeleistung eine Geldstrafe von 10 4 eingesetzt wurde. 


.Wenn v. Jhering am Schlusse seiner Ausführungen sagt, 
„dass dem einfachen, natürlichen Gefühl des Volkes es nie in 
den Sinn wird wollen, dass die Benutzung eines Inhaberpapiers 
von seiten eines andern als des ursprünglichen Erwerbers 
etwas Unmoralisches enthalte“, so dürfte es als eine erfreuliche 
Thatsache zu begrüssen sein, dass der Strafrichter sich von 
diesen Anschauungen nicht hat leiten lassen und sich mit dem 
von Ihering betonten angeblichen „natürlichen Rechtsgefühl“ in 
Widerspruch gesetzt hat. x "; Dr. J—n. 


Der Schlesische Landtag hat nachstehende Resolution 
efasst: „In Berücksichtigung der dringenden Nothwendigkeit 
Eisenbahn Ziegenhals-Hannsdorf sammt Neben- 
linien, sowie der grossen finanziellen Opfer, welche das Land 
Schlesien und zahlreiche Schlesische Kommunen und Private 
zum Zwecke der Herstellung dieser Bahn gebracht haben, wird 
die Regierung dringend ersucht, dafür zu sorgen: 1. dass die 
Linie Ziegenhals-Hannsdorf in der konzessionsmässigen Zeit 
hergestellt und dem Betriebe übergeben werde, sowie dass bei 
endgültiger Feststellung der Detailtracen die Stadt Zuck- 
mantel thunlichst berücksichtigt werde; 2. dass die in der 
Konzession vom 5. März 1885 gleichfalls schon in Aussicht 
enommene Zweiglinie Lindewiese-Setzdorf-Fried- 
RETTEN Re in möglichst kurzer 
Zeit in Angriff genommen und ausgeführt werde.“ Ferner 
beschloss der Landtag, die Regierung aufzufordern, den Bau 
der längst konzessionirten Eisenbahnlinie Troppau-Rati- 
bor, für deren Bau auch die Geldmittel schon beschafft sind, 
mit Rücksicht auf deren grosse Wichtigkeit für die Landes- 


'hauptstadt und ganz Schlesien zu beschleunigen und die etwa 


noch entgegenstehenden Hindernisse zu beseitigen, 

Der Steierische Landtag hat bezüglich der ihm vorge- 
legenen Projekte folgende Beschlüsse gefasst: „Bezüglich der 
Linie Neuberg-Schrambach erkennt der Landtag im 
Prinzipe die Nothwendigkeit der Gewährung einer Subvention 
aus ‘'Landesmitteln an und beauftragt den Landesausschuss 
diesbezüglich mit der Regierung in Unterhandlung zu treten.“ 
Für die Linie Wolfsberg-Zeltweg bewilligt der Steie- 
rische Landtag die Uebernahme von 150000 fl. Stammaktien 
und für die Linie Bisenerz-Vordernberg eine Subven- 
tion in Baarem von 400000 fl. Für die das Kärntner Gebiet 
berührende Linie Wolfsberg-Zeltweg hat der Kärntner Landtag 
die Uebernahme von 50000 fl. Stammaktien bewilligt, während 
die Steierischen Adjazenten (Korporationen, Gewerkschaften, 
Gemeinden) 75000 fl. und die Kärntner Anrainer 230000 fl. in 
Stammaktien zu übernehmen bereit sind. 

Gleich in der ersten Sitzung des Reichsraths wurden 
bei der Motivirung des Antrages, betreffend die Entschädigung 
unschuldig Verurtheilter durch den Staat, durch den Abg. 
Jaques folgende zwei Eisenbahnsesetze zur Begründung dafür 
angeführt, dass eine Entschädigung auch ohne alles Verschul- 
den zulässig sei. Es sprühen z. B. Funken aus der Lokomotive 
und stecken ein benachbartes Haus in Brand. Niemand hat 
ein Verschulden, es ist eine der unausbleiblichen Folgen des 
Eisenbahnbetriehes, und dennoch wird man in der neueren 
Rechtspraxis nicht leicht einem Zweifel darüber begegnen, dass 
Entschädigung zu leisten sei. Nach dem Gesetze vom 5. März 
1869 über die Hattung der Eisenbahnen haben in allen Fällen, 
wo nicht force majeure, die unabwendbare Handlung eines 
Dritten oder eigenes Verschulden des Beschädigten vorliegt, 
sie zu entschädigen. Also auch ohne alles Verschulden, selbst 
der Bediensteten. Ebenso steht es nach den Haftpflichtgesetzen 
für Fabrikunternehmungen und nach den Unfallversicherungs- 
gesetzen. Der Unternehmer versichert den Arbeiter gegen die 
verschiedensten Arten von Unfällen, an welchen er, der Unter- 
nehmer, vollständig schuldlos ist. 

Projektverfassung für Lokal- und Schleppbahnen in 
Oesterreich. 

Anlässlich des mit Ende Dezember 1886 eingetretenen 

Ablaufes der bis dahin zufolge des Gesetzes vom 29. Juni 1886 


verlängerten Wirksamkeitsdauer des Gesetzes vom 25. Mai 1880, 
betreffend die Zugeständnisse und Begünstigungen für Lokal- 
bahnen, sind in den betheiligten Kreisen Zweifel darüber rege 
geworden, ob nicht aus diesem Grunde mit obigem Zeitpunkte 
auch die Bestimmungen der Verordnung des Handelsministe- 
riums vom 29. Mai 1830, womit in theilweiser Abänderung der 
Verordnung vom 25. Januar 1879 Erleichterungen hinsichtlich 
der Verfassung und kommissionellen Behandlung der Projekte 
für Lokal- und Schleppbahnen eingeführt wurden, ausser Wirk- 
samkeit getreten seien. Dem entgegen ist nach einem offiziösen 
Kommuniqu6 darauf aufmerksam zu machen, dass die in Frage 
stehende Verordnung keine von dem Bestande einer speziellen 
gesetzlichen Ermächtigung der Regierung abhängigen Bestim- 
mungen und insbesondere keine Ausnahmen von den bestehen- 
den Gesetzen enthält, mithin die Wirksamkeit dieser Verord- 
nung durch den Ablauf des Lokalbahngesetzes in keiner Weise 
berührt erscheint. Es werden demnach die Bestimmungen der 
Verordnung vom 29. Mai 1880 auch fernerhin bezüglich der 
Verfassung der Projekte für Lokalbahnen und der über derlei 
Projekte vorzunehmenden Amtshandlungen zur Anwendung zu 
bringen sein und zwar ohne Unterschied, ob die betreffende 
Bahn bereits auf Grund des Lokalbahngesetzes konzessionirt 
worden ist, oder erst künftig auf Grund einer zu erwirkenden 
speziellen oder allgemeinen gesetzlichen Ermächtigung zur 

onzessionirung gelangen soll. In diesem Sinne sind auch die 
politischen Behörden im Wege der Landesstellen voın Handels- 
ministerium verständigt worden. 


Lokalbahn von Dembica über Tarnobrzeg nach Nadbrzezie. 

‘ Ueber diese bereits in No. 6 S. 55 dieser Zeitung ad f) 
erwähnte Lokalbahn ist die Konzessionsurkunde im „Reichs- 
gesetzblatt“ vom 27. v. Mts. püblizirt worden. Zu den bereits 
dort angeführten sind folgende Bestimmungen nachzutragen: 
Es wurde zugleich diese Konzession auf eine Abzweigung nach 
Rozwadow erstreckt und die Carl-Ludwigbahn verpflichtet, den 
Bau sofort zu beginnen, binnen längstens einem Jahre, dem- 
nach spätestens bis 29. Dezember 1887 zu vollenden und dem 
Betriebe zu übergeben. Für die Einhaltung des Bautermins hat 
die Gesellschaft auf Verlangen der Staatsverwaltung durch 
Erlag einer angemessenen Kaution in pupillarsicheren Effekten 
Sicherheit zu leisten. Die Gesellschaft ist berechtigt, zur Ka- 
pitalsbeschaffung unter den von der Staatsverwaltung festzu- 
setzenden Bedingungen Prioritäten auszugeben. Die Ziffer des 
effektiven, sowie des Nominal- Anlagekapitals unterliegt der 
Genehmigung der Regierung. Die Gesellschaft darf dabei nebst 
den ‘auf die Projektverfassung, den Bau und die Einrichtung 
der Bahn, einschliesslich der Anschaffung des Fahrparkes, 
effektiv verwendeten und gehörig nachgewiesenen Kosten auch 
die während der Bauzeit wirklich bezahlten Interkalarzinsen 
und den etwa bei der Kapitalsbeschaffung thatsächlich 'er- 
wachsenen Koursverlust in Anrechnung bringen. Die Dauer der 
Konzession ist bis zum 31. Dezember 1951, demnach mit 65 Jahren 
festgesetzt.;. Die Staatsverwaltung hat sich das Recht vorbe- 
halten, die fertiggestellte Bahn jederzeit einzulösen. Der Ein- 
lösungspreis wird auf Grund des Reinertrages berechnet, der 
sich aus dem sieben-, beziehungsweise fünfjährigen Durch- 
schnitte ergibt, muss aber mindestens der Annuität entsprechen, 
welche zur Verzinsung und rung der Prioritäten erforderlich 
ist. Die Gesellschaft verpflichtet sich, für die Bahn eine ge- 
trennte Bau- und Betriebsrechnung zu führen. Zur Vermeidung 
der mit der selbständigen Aufstellung der getrennten Betriebsaus- 
gaben-Rechnungen verbundenen Schwierigkeiten wird jedoch 
gestattet, dass die Verrechnung der mit den übrigen unter der 
Verwaltung der Carl-Ludwigbahn stehenden Eisenbahnlinien 
gemeinsamen Betriebsauslagen unter den vom Handelsministe- 
rıum für die Verrechnung der Auslagen der Jaroslau-Sokaler 
Lokalbahn genehmigten Modalitäten erfolgen kann. Den am 
11. Januar vereinbarten Konzessionsbedingnissen ist zu entneh- 
men, dass die Bahn normalspurig, also mit einer Spurweite von 
1,435 m, für eine Maximalfahrgeschwindigkeit von 25 km anzu- 
legen ist. Die Hauptstrecke von Dembica nach Nadbrzezie ist 
circa 84 km lang, zweigt am östlichen Ende des Station Dembica 
der Carl-Ludwigbahn a‘, und führt zunächst in östlicher Rich- 
tung bis zur Ortschaft Pustynia, sodann in vorherrschend nörd- 
licher Richtung nächst den Ortschaften Brzeznica, Pustkow, 
Meziszow, Dabie, Tuszyma, Rzemien, Rzochow, Wojslaw, Mielec, 
Cyranka, Chorzelow, Malinie, Tuszow-Narodowy, Jaslany, Padew, 
Skopanie, Dabrowica, Chmielow nach Tarnobrzeg, "woselbst 
zwischen dem genannten Orte und Mokrzyszow die Station Tar- 
nobrzeg anzulegen ist. Von dieser Station in gleicher Richtung 
weiterführend, gelangt die Bahn in das Weichselthal und unter 
Benutzung desselben bis Nabrzezie, woselbst südöstlich des 
Ortes die gleichnamige Station anzulegen ist. Die circa 22,5 km 
lange Abzweigung nach Rozwadow beginnt an geeigneter Stelle 
der vorstehend beschriebenen Trace und führt in südöstlicher 
Richtung über Orliska, Zbydniow nach Rozwadow. Es handelt 
sich also im ganzen um den Bau von circa 106,5 km. Auf Ver- 
langen der Staatsverwaltung wird, von der Station Nadbrzezie 


abzweigend, ein Schleppgleise zum Weichselflusse anzul 
sein. ie Bahn ist eingleisig zu bauen. Die erforderliche 
Fahrbetriebsmittel werden aus dem Fahrparke der anschliesse 
den Hauptbahn entnommen. Die Tarife für den Personen- un 
Gütertransport, die Waarenklassifikation und alle auf den Frach 
transport bezüglichen Nebenbestimmungen unterliegen der @ 
nehmigung des Handelsministeriums, wobei einerseits auf di 
öffentlichen Rücksichten, andererseits auf eine ausreichend 
Rentabilität des Bahnunternehmens Bedacht genommen werde 
soll. Die Regelung der Personen- und Frachtentarife,. sowie de 
Leistungen für öffentliche Zwecke (Post, Telegraph, Beförderung 
von. Staatsbediensteten bei Dienstreisen, Se 
Schüblingen und ‚Sträflingen, Sendungen für Zwecke der St 
Pferdezuchtanstalten) bleibt der Gesetzgebung jederzeit vo 
behalten; einer solchen Regelung hat die Gesellschaft sich z 
unterwerfen. / B. 


Ergänzung der SIR DLR UNE ‚ wi 
Von den Ressortministerien der beiden Reichshälften wir 
zur Sicherung des Bahnverkehres, neben den von mehrere 
Verwaltungen auf ihren stärker befahrenen Strecken in de 
Einführung begriffenen Streckenblockirungen und centrale 
Weichen- und Signalisirungsanlagen, auch eine Modifikatic 
und die Einheitlichkeit der Signalvorschriften angestrebt. Di 
Generaldirektion der K. K. Staatsbahnen will auch die Sich 
rungsanlagen auf ihren Linien einheitlich gestalten und hierfi 
ein Normale aufstellen. Da sich geeignete Konstruktionen i 
kurzer Zeit wohl nicht gut erfinden lassen, musste man sie 
für ein bereits bestehendes System entscheiden. Es wurd 
jenes von Siemens & Halske gewählt, welche, indem sie de 
Verwaltung der Staatsbahnen ihre Konstruktion als Normal 
überliessen, zugleich dieser BE auf ihre bezügliche 
Patentansprüche verzichteten. Es dürfte aber, da es Sich uı 
die Anfertigung kostspieliger Modelle handelt, wohl keine ander 
Firma so leicht die Konstruktion von Siemens & Halsk 
billiger herstellen können, als diese selbst. | 


Umlegung einer Wasserleitung infolge einer Ueberschwem 
mungsgefahr. E 

Die Ungarischen Staatsbahnen haben als Rechtsnach 
folgerin der Alfölder Bahn die Stadt Szegedin wegen Ver 
gütung der Kosten von 8523 fl. s. Nebengebühren für di 
infolge .der Ueberschwemmung dieser Stadt behördlich ange 
ordnete Umlegung der Eisenbahn-Wasserleitung geklagt. Dies 
Forderung wurde in allen drei Instanzen u. zw. in der letzten m 
der Motivirung abgewiesen, dass die Ueberschwemmung ei 
sowohl Private als öffentliche Unternehmungen gleichmässi 
treffender unglücklicher Zufall war, für welchen und des 
Folgen die davon in erster Reihe getroffene Gemeinde sel 
nach dem allgemeinen Rechtsgrundsatze: casus nocet dominc 
keinerlei Entschädigung zu leisten hat. 


Budapester Stadtbahn. 

Rücksichtlich derselben ist der „N. Fr. Pr.“ zufolge eiı 
Erlass des Kommunikationsministers an das hauptstädtisch 
Munizipium gelangt. Der Minister erklärt, das Recht der Kon 
zessionsverleihung stehe dem Gesetze zufolge ihm zu, währenc 
die Stadt nur bezüglich der Benutzung der Strassen mit den 
Konzessionswerber zu paktiren hat. ‘Die Stadtbehörde wirt 


vorzubereiten, damit der Abschluss sofort erfolgen könne, nach 
dem der Minister des Innern über die jüngsthin in betreff de 
Rechtes der Konzessionsverleihung an ihn gerichtete Vor 
stellung entschieden haben werde. Bei diesem Anlasse tadeli 
der Minister, dass seitens der Stadt durch Aufwerfung vo 
Formfragen, welche die Ausführung dieser nützlichen Linic 
verzögern, das Interesse des Verkehrs nutzlos geschädigt werde 
Was ferner die Aufsicht über den Bau und den Betrieb diese 
Damptstrassenbahn betrifft, erklärt der Minister, dieselbe de 
Stadtbehörde überlassen zu wollen. In Hinsicht der Betriebs 
und Fahrordnung: endlich wird bestimmt, dass diesfalls ein be 
sonderes Statut festzustellen und dem Ministerium zur Geneh- 
migung vorzulegen sei. Ata N 
Die Betriebsverträge der Oesterreichischen Staatsbahnen. 
Dasselbe Blatt theilt über den Inhalt der mit der Lokal 
eisenbahn-Gesellschaft geschlossenen Verträge (s. No. 2 8.2 
d. Ztg) folgendes mit: Die Staatsbahnen sicherten sich die Ver 
gütung vom mindestens 1800 fl. pro Kilometer und Jahr be 
en Niederösterreichischen Linien und ebenso bei der Lini 
Ziegenhals-Hannsdorf 1500 fl. _Nach Ausscheidung diese 
Minimalbetriebskosten erhalten die Aktionäre der Lokalbahn 
gesellschaft eine Dividende bis 44, pCt.; was darüber an Er 
trägnissen vorhanden sein sollte, wird unter die Staatsbahnet 
und die Lokalbahngesellschaft getheilt; jedoch darf die Sum 
welche die Staatsbahnen erhalten, 45 pCt. der Bruttoeinnahmer 
nicht übersteigeu. Aehnliche Betriebsverträge machten di 
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'Staatsbahnen mit den anderen einzelnen Lokalbahnen, deren 
- Betrieb sie übernehmen; so wurden für den Betrieb der Lokal- 
bahn Potscherad-Wurzmes 45 pCt. Betriebskosten mit einer 
 Minimalgarantie von 1800 fl. pro Kilometer festgesetzt. 


Aussig-Teplitz, Aufforderung zur Tarifermässigung. 
Die wegen dieser vom Handelsministerium an die Aussig- 
 Teplitzer Bahn ergangenen Aufforderung (s. No 99 S. 1052 
Jahrg. 1886 d. Ztg.) überreichte Beschwerde wurde vom Verwal- 
 tungs-Gerichtshofe verhandelt und abweislich beschieden. In 
der Begründung des Erkenntnisses wird im wesentlichen aus- 
ee en: Unter Einlagen könne nur das eingezahlte Aktien- 
apital der Gesellschaft verstanden werden, nicht aber das aus 
_ Rücklässen an dem jährlichen Gewinne erzielte anderweitige 
_ Vermögen der Gesellschaft. Für die Auslegung, dass nur ein 
 konstantes Erträgniss die Herabsetzung der Tarife bedingen 
‘ könne, finde sich im Gesetze kein Anhaltspunkt, und es würde 
auch dann jede Grenze fehlen, wie lange die Regierung zu- 
y 


. 


warten müsste, um ihr Recht, die Herabsetzung der Tarife zu 


' verlangen, auszuüben. Ebenso finde sich dafür, dass es auf 
den Durchschnittsertrag während der ganzen Konzessionsdauer 
 ankomme, kein Anhaltspunkt im Gesetze. 


Vorkonzessionen in Ungarn. 

+ Der Kommunikationsminister hat Nachbenannten die 
_ Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten zum Bau 
und Betriebe folgender Bahnen ertheilt, und zwar: dem Fer- 

dinand Borosyani und Konsorten für eine die Station Radna- 

_ Lippa der Linie Budapest-Arad-Tövis der Königlich Unga- 

rischen Staatsbahnen über Lippa mit der Station Temesvar 

_ der Linie Wien-Budapest-Orsova-Verciorova der Oesterreichisch- 

_  ÜUngarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft verbindende und von 

_ letzterer bis Bazias führende normalspurige Vizinalbahn, auf 

- die Dauer eines Jahres; die der Stadt Höldmezö-Vasarhely s. Z. 

_ verliehene Vorkonzession für eine vom dortigen Bahnhofe 

der Linie Grosswardein-Essegg-Villany der König- 

lich Ungarischen Staatsbahnen (früher Alföld-Fiumaner Bahn) 

_ abzweigende, der erne,. der Stadt entlang bis zum 

- Körtvelyeser Theissufer führende normalspurige Strassen- 

bahn mit Dampf- oder Pferdebetrieb ist auf‘ die Dauer eines 

- weiteren Jahres verlängert; ferner dem Reichstagsabgeordneten 

- Dr. Franz Komlossy für eine von der Station Pöstyen (Pystyan) 

‘ der Linie Galantha-Zsolna-Zwardon der Oesterreichisch- 

Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft (Waagthalbahn) ab- 
Br eigende, über Kralova, Verbo, Brezova und Hradist nach 

_ Jabloncz führende normalspurige Vizinalbahn, auf die Dauer 
eines Jahres. 


- Der Verein zur Hahans des Fremdenverkehrs in Wien und 
en ie Eisenbahnen. 
Einem in diesem Vereine über die Verkehrsmittel in Wien 
_ gehaltenen Vortrage entnehmen wir folgendes: An der Hand 
einer Tabelle führte der Vortragende aus. dass die Fahr- 
geschwindigkeit auf den Oesterreichischen Eisenbahnen geringer 
- als anderwärts sei. Dagegen seien die Fahrpreise verhältniss- 
 mässig nicht theuer. Hinsichtlich der lokalen Fuhrwerke, wie 
away und Fiaker, hob Redner hervor, dass die berechtigten 
Klagen des Publikums über diese Vehikel verstummen würden, 
_ wenn der Staat oder die Stadt ihnen nicht so viele Lasten auf- 
erlegen würden. Die Omnibusse and Einspänner seien hin- 
‘ gegen nach verschiedener Richtung hin reformbedürftig. Auf 
- das Projekt der Stadtbahn übergehend, gab er seiner Ansicht 
- dahin Ausdruck, dass Wien noch nicht jenen geschäftlichen 
Verkehr besitze, um eine Stadtbahn überhaupt vertragen zu 
können. Dieser Anschauung, welche auf einige Opposition 
 stiess, trat der Direktor der Aspangbahn, Herr de Lyro, mit 
Entschiedenheit entgegen. Er erklärte, dass er als Mitglied 
- jener Enquete, welche im Handelsministerium in der Stadt- 
“ bahnfrage tage, wohl in der Lage wäre, die grossen Vortheile 
zu erörtern, welche der Bau einer Stadtbahn für Wien haben 
- würde, er halte es jedoch noch nicht für opportun, dass diese 
_ Angelegenheit schon heute eingehend besprochen werde. Herr 
de NH trat auch den Ausführungen des Referenten bezüglich 
der Eisenbahnen entgegen, indem er auf vielfache Unrichtig- 
_ keiten aufmerksam machte. Der Direktor der Wiener Bau- 
gesellschaft, Herr Bode, wies hauptsächlich darauf hin, dass 
 uusere Bahnen Gebirgsbahnen seien und daher verhältniss- 
mässig eine grössere Fahrgeschwindigkeit aufweisen, als in 
- Deutschland und England. Eine Stadtbahn sei nothwendig, 
weil die Eisenbahnen dem Lokalbedarf nicht genügen können 
und den Bedürfnissen des Publikums nicht. entsprechen. Die- 
"jenigen Bahnen, welche grösstentheils sich mit dem Lokal- 
- verkehre zu beschäftigen haben, die Süd- und Westbahn, können 
_ den überaus gesteigerten Anforderungen des Publikums in dieser 
Richtung nicht mehr entsprechen. Falls eine Stadtbahn nicht 
gebaut werden würde, so sei eine gänzliche Umgestaltung der 
etzt unzureichenden Bahnhöfe nothwendig. Was die Pferde- 
"bahnen betreffe, so trage die Kommune an der Misere keine 
Schuld. Nur ein zweckmässiger Zonentarif ohne die Ein- 
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Mohsang einer Umsteigkarte könnte eine Ueberfüllung hintan- 
alten. 


Die Szilagysäger Lokaleisenbahn. 

"Die Konzessionirung dieser Bahn wurde dem Abgeord- 
netenhause zur Kenntnissnahme vorgelegt. Dieselbe zweigt 
von der Station Nagy-Karoly der Ungarischen Nordostbahn ab 
und führt in einer gesammtlänge von 128 km nach Zilah resp. 
mittelst einer Flügelbahn nach Szilagysomlyo; ihre grösste 
Steigung beträgt 10°, die schärfste Radialkrümmung darf 
nicht kleiner als 250 m sein, die Stahlschienen müssen 22,3 kg 
schwer sein. Das vollständig gedeckte Anlagekapital besteht 
aus 1150000 fl. Stamm- und 1500 000 fl. 6 pCt. Prioritätsaktien, 
welche letztere zum Kourse von 86!/, pCt. von dem Bauunter- 
nehmer an Zahlungsstatt übernommen wurden. Der Betrieb 
dieser längstens Ende Dezember 1887 zu eröffnenden Bahn wird 
von der Ungarischen Nordostbahn geführt werden, welche den 
bezüglichen Vertrag nach dem Muster bereits abgeschlossen 
hat, wie solche von den Ungarischen Staatsbahnen mit ihren 
einmündenden Lokalbahnen geschlossen werden; eine Aende- 
rung dieses Verhältnisses ist für den Fallin Aussicht genommen, 
wenn die Zilaher Lokalbahn bis nach Dees verlängert würde. 
Im übrigen sind für den Bau und Betrieb die Normalien der 
Lokalbahn Nyiregyhäza-Mäteszalka einzuhalten ; doch sind die 
9 Stationen und 3 Haltestellen so einzurichten, dass im Bedarts- 
falle je 15 Militärzüge nach beiden Richtungen verkehren können. 


Die Biharer Vizinalbahnen. 

Die Unternehmung der im Biharer Komitate im Bau be- 
griffenen -Vizinalbahnen hielt am 23. Januar d. J. ihre erste 
zugleich konstituirende Generalversammlung ab. Nach Ge- 
nehmigung der Statuten wurde konstatirt, dass diese Bahnen 
eine Gesammtlänge von 131 km haben und ein Anlagekapital 
von 3 875.000 fl. erfordern, welches in 1550000 fl. Stamm- und 
2325000 A. Prioritätsaktien zerfällt. DerBau geht so rasch vor- 
wärts, dass die Eröffnung sämmtlicher Linien im Sommer d. J. 
stattfinden wird. 


Ein Vorbote des Orientbahnen-Anschlusses. 

Es verdient bemerkt zu werden, dass bereits mit 1. April d. J. 
der direkte Anschluss des Orient-Expresszuges an die Serbische 
Staatsbahn aktivirt werden wird. Wie Dorn’s „Volkswirth- 
schaftliche Wochenschrift“ berichtet, soll ein Schlafwagen des 
jeden Freitag in Belgrad ankommenden Orient-Expresszuges 
dem Zuge der Serbischen Staatseisenbahn angehängt und bis 
Nisch gefahren werden, von welcher Station aus die Inter- 
nationale Schlafwagen-Gesellschaft einen regelmässigen Post- 
verkehr nach Sarembei etabliren wird. Während des Auf- 
enthaltes in Nisch werden die mit diesem Zuge Reisenden im 
Schlafwagen selbst übernachten können. Die Rückfahrt findet 
jeden Sonnabend in Belgrad Anschluss an den Orient-Expresszug. 


Auszug aus den organischen Bestimmungen für das Eisenbahn- 
und Telegraphenregiment in Oesterreich. *) 

Nach diesen Bestimmungen ist das Eisenbahn- und Tele- 
graphenregiment theils zur Versehung des Eisenbahn-, theils 
zur Versehung des Telegraphendienstes im Felde bestimmt. 
Der Eisenbahndienst des Regiments umfasst: 1. Die Wieder- 
herstellung zerstörter Eisenbahnen; 2. die Theilnahme bei der 
feldmässigen Anlage neuer Bahnstrecken; 3. die Einleitung und 
provisorische ‘Besorgung des Betriebes auf okkupirten und 
wiederhergestellten Bahnen ‚oder auf neu angelegten Bahn- 
strecken; 4. die Unbrauchbarmachung von Eisenbahnen. Die 
unter | und 4 angeführten Arbeiten liegen ausschliesslich den 
Eisenbahnkompagnien ob. Zur Anlage neuer Bahnstrecken 
werden auch andere Krätte (Truppen, Civilarbeiter, Bauunter- 
nehmungen) verwendet. Der Bahnbetrieb wird von den Eisen- 
bahnkompagnien nur bis zum Eintreffen der zur eigentlichen 
Betriebführung bestimmten Militäreisenbahn - Betriebsabthei- 
lungen übernommen. Der Telegraphendienst des Regiments 
umfasst: 1. Die Herstellung und den Betrieb der im Bereiche 
der operirenden Armee jeweilig erforderlichen Feldtelegraphen- 
Verbindungen und das seinerzeitise Abbrechen derselben; 
2. die Herstellung und den Betrieb neuer halbpermanenter 
Linien zum Anschluss des Feldtelegraphen an das permanente 
inländische Netz, sowie die Wiederherstellung und Inbetrieb- 
setzung zerstörter stabiler Telegraphenleitungen im Etappen- 
bereich der Armee; 3. die Unbrauchbarmachung von Telegraphen- 
verbindungen. Im Frieden besteht das Eisenbahn- und Tele- 
graphenregiment aus dem Regimentsstabe und zwei Bataillonen 
zu je vier Kompagnien und aus einem Ersatz-Bataillonscadre. 
Die Bataillone führen die Nummern 1 und 2, die Kompagnien 
die Nummern 1 bis 8. Im Kriege wird der Bataillonsverband 
aufgelöst und es werden aus dem Regimente formirt: acht 
Eisenbahnkompagnien mit den Nummern 1 bis 8, drei Feld- 
telegraphen-Direktionen erster Linie, drei Feldtelegraphen- 
Direktionen zweiter Linie, 45 Feldtelegraphen - Abtheilungen 


*) Zur Ergänzung der in No. 4 S.37 dieser Zeitung hier- 
über enthaltenen Notiz. Die Redaktion, 


mit den Nummern 1 bis 45; drei Gebirgstelegraphen-Abthei- 
lungen mit den Nummern 1 bis 3, ein Ersatzbataillon, beste- 
hend aus einer Stabsabtheilung und zwei Ersatzkompagnien 
mit den Nummern 1 und 2. Jede Kompagnie des Eisen- 
bahn- und Telegraphenregiments formirt: eine Eisenbahn- 
kompagnie zu vier Zügen, welche derart ausgerüstet wird, 
dass entweder jeder Zug oder die nach Bedarf zu bildenden 
Arbeitsgruppen selbständig verwendet werden können; weiter: 
jede der Komp«agnien No. 1 bis 7 je sechs Feldtelegraphen- 
Abtheilungen, die achte Kompagnie die l'eldtelegraphen-Ab- 
theilungen No. 43, 44 und 45, dann drei Gebirgstelegraphen- 
Abtheilungen. Nach der Mobilisirung des Regiments wird der 
Regimentskommandant nebst seinem Adjutanten im Haupt- 
quartier des Armee-Oberkommandos eingetheilt und dem Chef 
des Feldeisenbahnwesens zur Verfügung gestellt. Die admini- 
strative Leitung des Regiments geht in diesem Falle an den 
Kommandanten des Ersatzbataillons über. Von den Bataillons- 
kommandanten übernimmt im Falle der Mobilisirung des Regi- 
ments der eine das Kommando des Ersatzbataillons und die 
administrative Leitung des Regiments, der zweite nebst seinem 
Adjutanten wird im Hauptquartier des Armee-Oberkommandos 
eingetheilt und dem Chef des Feldeisenbahnwesens zur Ver- 
fügung gestellt. Die Subalternoffiziere des Eisenbahn- und 
Telegraphenregiments bilden für sich einen Konkretualstand. 
Die Hauptleute und Stabsotfiziere rangiren in Bezug auf ihre 
Beförderung gleich jenen des Pionierregiments und der Jäger- 
truppe im Konkretualstande der Infanterie. Die Berufsoffiziere 
werden vorwiegend der Geniewaffe und dem Pionierregimente 
entnommen, ausserdem können auch Zöglinge des letzten Jahr- 
ganges der technischen Militärakademie bei ihrem Eintritte in 
das Heer zum Eisenbahn- und Telegraphenregimente eingetheilt 
werden. Der Stand an Offizieren in der Reserve ist im all- 
gemeinen mindestens bis zu jener Höhe anzustreben, welche 
sich aus dem Unterschiede zwischen dem Friedens- und Kriegs- 
stande an Offizieren, ohne Unterschied der Charge nebst einem 
Zuschlag von 20 pCt. des Kriegsstandes ergibt. Sollte es nicht 
möglich sein, den Bedarf an Offizieren und Kadett-Offiziers- 
Stellvertretern für die Feldtelegraphen-Formationen aus dem 
Stande des Eisenbahn- und Telegraphenregiments vollständig 
zu decken, so können solche Offiziere aus dem Reservestande 
der übrigen Waffen, eventuell Offiziere „ausser Dienst“ und der 
Landwehren herangezogen werden, welche vermöge ihres Lebens- 
berufes die Eignung für die Verwendung beim Feldtelesraphen 
besitzen. Dieselben werden vom Telegraphenbüreau des General- 
stabes evident geführt. Das Eisenbahn- und Telegraphen- 
regiment erhält-seine Rekruten aus allen Theilen der Monarchie. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Die ersten Tage der abgelaufenen Woche herrschte eine 
Panik auf der Börse, wie sie seit Langem nicht vorgekommen 
. ist, Eine ganze Reihe politischer Meldungen drängte sich ihr 

auf und rief Bedenken wach, die eine Dark ende Baisse 
aller Werthpapiere zur Folge hatte. Davon wurden Bahn- 
> noch am wenigsten berührt, weil man sich von den 
Militärrüstungen, den Truppendislocirungen und den Aufkäufen 
von Hafer und anderer er e eine Erhöhung der 
Bahneinnahmen verspricht, doch wurden die eine Staatsgarantie 
geniessenden Bahnen wegen des grossen Kreditbedarfes der 
Monarchie für die Rüstungen noch etwas niedriger taxirt. So 
notiren schon nach einiger Erholung zu Ende der Woche doch 
noch immer niedriger und zwar: Nordbahn 2325, Carl-Ludwig- 
bahn 198,25; Lemberg- Ozernowitzer 224; Nordwestbahn 163; 
Elbethalbahn 157,75; Rudolfbahn 184; Siebenbürgerbahn 180; 
Staatsbahn 244,25: Südbahn 94,9; Ungarische Nordostbahn 
163,25 und Ungarische Westbahn 163,75. In Prioritäten war 
trotz des Hüssigen Geldstandes fast gar kein Geschäft. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


‚Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern. Mit dem Rund- 
schreiben vom 1. d. Mts. No. 539 hat die geschäftsführende 
Direktion die neu aufgestellten Kilometerzeiger No. 20, 39, 70, 
113 und 114 sowie den IV. Nachtrag zum Kilometerzeiger No. 45 
und den V. Nachtrag zur Sammlung von Vereins-Kilometer- 
zeigern ausgegeben. 

. „Sammlung von Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnissen. 
Mit dem Rundschreiben vom 1. d. Mts. No. 549 hat die .ge- 
schäftsführende Direktion die neu aufgestellten Vereins- 
Güterwagenpark-Verzeichnisse No. 28 und 70 ausgegeben. Zur 
Ausgabe eines Nachtrages zur Sammlung von Vereins-Güter- 
wagenpark -Verzeichnissen lag genügendes Material zur Zeit 
nicht vor. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 33 vom 30. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder der tech- 
nischen Kommission, betreffend die Statistik der Radreifenbrüche 
(abgesandt am 1. d. Mts.). 


ne F 2. 

No. 505 vom 30. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder der tech- 
nischen Kommission,‘ betreffend die Frage der Publikation der 
Arbeiten der Subkommission für die Ausarbeitung der neuen 
Fassung der $$ 185 und 186 der technischen Vereinbarungen 


(abgesandt am 1. d. Mts.). a 


No. 526 vom 1. d. Mts. an sämmtliche dem Uebereinkom- 
men über den Dienst-Depeschenverkehr beigetretenen Vereins- 
Verwaltungen, betreffend das Uebereinkommen über den Dienst- 


Depeschenverkehr (abgesandt am 2. d. Mts.). 
No. 539 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Vereins - Verwal- 


tungen, betreffend die Sammlüng von Vereins-Kilometerzeigern 


(abgesandt am 4. d. Mts.). 


No. 549 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Vereins - Verwal- 


tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen (abgesandt am 4. d. Mts.). 


Präjudizien. 
v.0. Haftpflicht. 


durch den Betroffenen. Aus den Entscheidungs- 


gründen: „$7 des R.-Haftpflichtgesetzes verordnet in seinem 


Absatz 1 insotern übereinstimmend mit $& 260 Civ.-Pr.-Ordn., 
dass das Gericht über die Höhe des Schadens unter Würdigun 
aller Umstände nach freiem Ermessen zu erkennen hat un 


bestimmt sodann erst im Absatz 2, dass der Verpflichtete jeder- 


zeit die Aufhebung oder Minderung der Rente fordern kann, 
wenn diejenigen Verhältnisse, welche die Zuerkennung oder 
Höhe der Rente bedingt hätten, inzwischen wesentlich ver- 


ändert sind. Zunächst hat also das Gericht vor Festsetzung 
der Rente im Hinblick auf $ 3 Nr. 2 zu prüfen, welchen Erwerb 
der Verletzte künftig gemacht haben würde, wenn der Unfall 
nicht eingetreten wäre. Bei dieser Prüfung wird eine volle 


Gewissheit nicht zu erlangen, vielmehr nur festzustellen sein, 


welche Einnahmen der Verletzte unter Zugrundelegung seiner 
Erwerbsverhältnisse zur Zeit der Verletzung nach den Regeln 
der Erfahrung mit Wahrscheinlichkeit ohne das Dazwischen- 
treten des Unfalles erwarten durfte. Mag nun auch regel- 


mässig anzunehmen sein, dass der Verletzte denjenigen Erwerb, 


welchen er zur Zeit des Unfalles hatte, bis zu seinem Lebens- 
ende behalten haben würde, so können doch schon bei der Zu- 
billigung der Rente mancherlei Umstände vorliegen, welche 
einen früheren Wegtall oder eine frühere Minderung jenes Er- 
werbes sicher oder mindestens nach dem natürlichen Laufe der 
Dinge wahrscheinlich erscheinen lassen. Dass solche Umstände 
von dem Prozessgerichte bei der Entscheidung zu berück- 
sichtigen sind, sofern sie vor der Festsetzung der Rente zur 
Sprache kommen, insbesondere von dem Verpflichteten mit aus- 
reichendem Beweisantritte vorgebracht werden, kann nach’ den 
angezogenen Vorschriften des Haftpflichtgesetzes einem Be- 
denken nicht unterliegen. Wenn der Berufungsrichter den Be- 
klagten auf die Möglichkeit, künftig eine Herabsetzung der 
Rente herbeizuführen verweist, so übersieht er, dass der 
Absatz 2 zu $S 7a. a. O. das Eintreten solcher Umstände im 
Auge hat, welche sich zur Zeit der Zuerkennung der Rente 
noch nicht übersehen und würdigen liessen.“ 
VI. Senats des Reichsgerichts vom 8 November 1886. 
198/86; Jurist. Wochenschrift 1886, S. 417 £.) 


Vermischtes. 
Vom Hudson-Tunnel in Newyork. 

Bereits mehrere Jahre sind verflossen, schreibt die „Deutsche 
Bauzeitung“, ohne dass, über den heutigen Stand des kühnen 
Unternehmens irgend etwas Sicheres in der Oeffentlichkeit ver- 
lautet hätte; nicht einmal, dass man sicher wusste, ob die Arbeit 
iiberhaupt im Gange, ob sie zeitweilig zum Stillstand ge- 
kommen sei. 

Jetzt lesen wir in einem Amerikanischen Fachblatte, dass 
die fertig gestellten Strecken von etwa 700 m Länge (gegen 
2.1650 = 3 300 m, um welche es sich überhaupt handelt) Keil lan ze 
voll Wasser stehen, dass aber gehofft werde, die — aus Mangel 
an Geldmitteln zum Stillstand gekommene — Arbeit bald wieder 
aufnehmen und sie in etwa 2 Jahren vollenden zu können. 

Aus dem, was das Blatt hinzufügt, geht indess hervor, 


‚dass es um solche Aussichten einstweilen recht schwach bestellt 
! 


ist, Das in sich gesunde und ertragsfähige Unternehmen sei 
Gegenstand von Spekulationen grossen Stils geworden und es 
wäre eben dadurch die Besclıaffung der nöthigen Geldmittel auf 
Fiees ‚schwierigkeiten gestossen. Die bisherigen Ausgaben 


eliefen sich auf mehr als 4 Millionen Mark: etwa 9 Millionen 
Selbst diese 


Mark würden noch zur Vollendung erfordert. 
grosse Summe erscheine hinsichtlich ihres Ertrags gesichert; 
sie sei aber kaum zu beschaffen, so lange es nicht gelänge, das 
Spekulantenthum von der Sache abzudrängen. Es würde 


erwün ;scht sein, die gegenwärtige Gesellschaft zu stürzen, und 


an ihre Stelle die Bahngesellschaften treten zu sehen, welche 


an dem Bau des Tunnels ein wesentliches Interesse hätten. 


Prüfung der Höhe des Schadens 
durch den Richter und Anfechtung der ausgesetzten Rente 
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Berlin, den 5. Februar 1887. 


alla No.10 üerZeitung in Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltuneen. 


1. Verkehrswiederaufnahme. 


Sächsische Staatsbahnen. Die unter 
dem 21. Dezember v. J. bekannt gege- 
benen Betriebsstörungen durch Schnee 
- sind — wie mit Bezugnahme auf $ 14 
des Wagenregulativs nachträglich ver- 
 öffentlicht wird — seit 12. Januar l. J. 
auf allen Linien beseitigt. 
‚Dresden, am 31. Januar 1887. 

{ Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


2. Güterverkehr. 


- - Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
 bahnverband. Mit Gültigkeit vom 6. 
bezw. 15. Februar ]l.J. treten für die Be- 
_ förderung von Strohmasse, Stroh- 
stoff, Strohteigmasse und Stroh- 
zellstoff in Wagenladungen von 
- 5000 kg und 10000 kg ab Krauchen- 
wies, Lahr, Gengenbach und 
- Mannheim nachverschiedenen Schwei- 
_  zerischen Stationen Ausnahmefrachtsätze 
in Kratt. 
Nähere Auskunft ertheilen die genann- 
ten Stationen und das diesseitige Tarif- 
 büreau. (275) 
Karlsruhe, den 1. Fehruar 1887. 
Namens des Verbands: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


 Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 15. Februar l. J. kom- 
men für die Beförderung von Getreide, 
_ Getreideabfällen, Hülsenfrüch- 
ten, Kleie, Malz, Mohnsamen 
und Oelsaaten in Wagenladungen 
- von 10000 kg oder bei Frachtzahlung 
- für dieses Gewicht im Verkehre zwischen 
_ Basel Bad. B. und einigen Ostschwei- 
_ zerischen Stationen ermässigte Fracht- 
 sätze zur Einführung. Nähere Auskunft 
ertheilen die Güterexpedition Basel und 
- das diesseitige Tarifbüreau. 
Karlsruhe, den 1. Februar 1887. (276) 
Generaldirektion. 


-  Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Zum Heft 6 des Südwestdeutschen Ver- 
bands-Gütertarit (Main-Neckarbahn-Ba- 
‚discher Verkehr) gelangt mit Gültigkeit 
- vom 1. Februar d. J. der IV. Nachtrag 
zur Einführung; derselbe enthält neben 
 Frachtsätzen für neu einbezogene Sta- 
- tionen, theilweise geänderte Frachtsätze 
- für Lindau und Pfullendorf sowie Er- 
_ gänzungen und Aenderungen der Aus- 
 nahmetarife. 
Karlsruhe, den 1. Februar 1887. (277) 
s Generaldirektion 

der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 
Zu den vom 1. Oktober 1885 ab gültigen 
‘ Tarifen für den direkten Güterverkehr 
- zwischen Stationen des Eisenbahn-Direk- 
- tionsbezirks Hannover einschliesslich der 
 Hoyaer, der Unterelbeschen und der 
Warstein-Lippstadter Eisenbahn einer- 
seits und den Stationen des Eisenbahn- 
_ Direktionsbezirks Berlin 
bezw. zwischen Stationen der Gross- 
herzoglich Oldenburgischen Staatseisen- 
bahnen einerseits und den Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Berlin an- 
‚dererseits werden mit Gültigkeit vom 
- 15. Februar d. J. neue Nachträge (IIT) 
herausgegeben. 


(274) 


andererseits 


Dieselben enthalten u. a. und zwar: 

a) der Nachtrag zum Tarif Hannover- 
Berlin abgeänderte, theils erhöhte, theils 
ermässigte Entfernungen für die Sta- 
tionen Dresden-Friedrichstadt, Görlitz, 
Grossenhain B. D., Kamenz und Zittau 
im Verkehr mit verschiedenen Stationen 
des Direktionsbezirks Hannover und der 
Unterelbeschen Eisenbahn, ferner ander- 
weite Frachtsätze für Bremen im Ver- 
kehr mit einzelnen Stationen des Direk- 
tionsbezirks Berlin, sowie abgeänderte 
Stückgut-Frachtsätze im Verkehr mit 
Berlin (Potsd, Bhf.) und Westend. 

b) der Nachtrag zum Tarif Oldenburg- 
Berlin neue Frachtsätze für die Station 
Vechta der Oldenburgischen Bahn im 
Verkehr mit den Stationen Dresden- 
Friedrichstadt, Görlitz, Grossenhain B. D., 
Kamenz und Zittau, sowie anderweite, 
theils erhöhte, theils ermässigte Fracht- 
sätze für den Verkehr mit den Stationen 
Dresden-Friedrichstadt, Görlitz, Grossen- 
hain B. D, Kamenz und Zittau des 
Direktionsbezirks Berlin. 

Soweit durch die abgeänderten Ent- 
fernungen bezw. Frachtsätze Erhöhungen 
der bislıerigen Tarifsätze herbeigeführt 
werden, treten dieselben erst mit dem 
20. März d. J. in Kraft. 

Die neuen Nachträge sind bei den be- 
de Verbandsstationen käuflich zu 

aben. 


Hannover, den 31. Januar 1887. - 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


(278) 


Deutsch - Russischer Eisenbahn- 
verband. Für den Transport der im 
28. Tarifnachtrage in den Ausnahme- 
Tarifen XXXIV bis XXXVI genannten 
Artikel Wolle, Spiritus und Talg von 
Stationen der Rjaschsk - Morschansker 
Bahn nach Deutschen Verbandstationen 
gelten die Frachtsätze ab Koslow 
(K. W.R. E.) transit nach den Schle- 
sischen Verbandstationen auch für die- 
jenigen Grenzübergangspunkte, welche 
nach der Nachweisung B im 2. resp. 
11. Tarifnachtrage für Koslow (K. W. 
R. E.) loko massgebend sind. Es ist 
daher in den genannten Ausnahme- 
tarifen. die Routenstation Wirballen zu 
streichen und dafür Dünaburg zu setzen. 
Nach Massgabe der Leitungsvorschriften 
des rubrizirten Verbandes dürfen dem- 
nach die Transporte ab Dünaburg nach 
Schlesischen Verbandstationen sowohl 
über Wirballen wie auch über Bialystock- 
Warschau-Sosnowice befördert werden. 

Bromberg, den 22. Januar 1887. (279) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr. 
Vom 10. Februar d. J. ab wird die Sta- 
tion Rosswein in den widerruflichen 
Ausnahmetarif für Mehl, gültig vom 
1. August 1886, einbezogen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Güterexpeditionen Aus- 
kunft. 

Dresden, am 29. Januar 1887. 


Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


(280) 


I. Offizielle Anzeigen. 


Im Süddeutschen Verbandsverkehre 
mit Oesterreich-Ungarn wird mit Gültig- 
keit vom 20. Februar d. J. der Nach- 
trag I zum Gütertarif, Theil IV, Heft 
No. 1 (Ausnahmetarif tür Holz und 
Rinden) vom 1. Januar 1837 ausgegeben, 
welcher Berichtigungen, ferner Fracht- 
sätze für die Stationen der Eisenbahnen 
in Elsass-Lothringen enthält 

Derselbe kann von den betheiligten 
Verwaltungen unentgeltlich bezogen 
werden. 

München, den 25. Januar 1887. 

Die Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr, 


(281) 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Für Gypstransporte in Wagenladungen 
von 10000 kg von Crailsheim W. B. 
nach Würzburg Bad. B. wird mit sofor- 
tiger Wirkung ein Frachtsatz von 0,44 
Mark für 100 kg angewendet. 


Karlsruhe, den 30. Januar 1887. (282) 
Generaldirektion. 
Norddeutsch - Sächsischer Verbands- 


Güterverkehr. Am 1. Februar d. J. kom- 
men für die Beförderung von Petroleum 
und Naphta bei Auflieferung in vollen 
Wagenladungen von mindestens je 
10000 kg oder bei Zahlung der Fracht 
für dies:s Gewicht pro Wagen und Fracht- 
brief im Verkehre zwischen den Sta- 
tionenEger undFranzensbad der 
Sächsischen Staatseisenbahnen 
einerseits und den Stationen Bremer- 
haven, Geestemünde und Har- 
burg des Eisenbahn -Direktionsbezirks 
Hannover, den Stationen Brake, Els- 
fleth und Nordenham der Olden- 
burgischen Staatshahn, der Station Cux- 
haven der Unterelbe’schen Ei;enbahn, 
der Station Hamburg .des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Altona und der Station 
Lübeck der Lübeck - Büchener Eisen- 
bahn andererseits, ermässigte Frachtsätze 
zur Einführung. 
Dieselben sind bei den betheilisten 
Güterexpeditionen zu erfahren. 
Dresden, am 31. Januar 1887. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Saarkohlenverkehr nach der West- 
schweiz. Mit Gültigkeit ab 15. März 
dieses Jahres ist ein Berichtigungsblatt 
zu dem am 1. Dezember vorigen Jahres 
eingeführten Nachtrage I zum Saar- 
kohlentarife No. 14 erschienen, welches 
erhöhte Frachtsätze für St. Sulpice, 
Station der Travrsthal- Regionalbahn, 
sowie für die Bulle-Romontbahnstationen 
enthält. 

Köln, den 30. Januar 1837. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 


Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 
Nachtrag III zu dem direkten Transit- 
tarif für Frachtgüter zwischen Stationen 
der Französischen Nord- und Westbahn 
einerseits und Basel andererseits vom 
1. August 1881 kommt am 15. k. Mts. zur 
Einführung. 

Derselbe enthält Ergänzungen und Be- 
schränkungen in der bisherigen Klassi- 
fikation, die Aufhebung der Frachtsätze 


(283) 


(284) 


für Comines und neue Frachtsätze für 

Le Treport. Bis zur Ausgabe des Nach- 

trags ertheilt unser Tarifbüreau Aus- 
kunft über denselben. 

Strassburg, den 31. Januar 1887. 

Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Frankfurt a/M. ete.- Bayerischer Ver- 
kekr. Am 1. Februar ist der Nachtrag II 
zum Frankfurt a/M. etc.- Bayerischen 
Tarif vom 1. Oktober v. J. in Kraft ge- 
treten. 

Durch denselben kommen geänderte 
Stationstarife für die Stationen Augs- 
burg, Kufstein, Möttingen, Neuulm, Ober- 
griesbach und Frankfurt a/M., Main- 
Neckarbahnhof, Aenderungen in den Aus- 
nahmetarifen für Steinkohlen, Steine des 
Sp.-T. III, Spiritus, Roheisen, Palm- 
kernöl, eine Neuauflage der Ausnahme- 
tarife für rohe Steine, Petroleum und 
Roherze, sowie neue Frachtsätze für Heu 
und Stroh zur Einführung, 

Durch diesen Nachtrag treten neben 
verschiedenen Ermässigungen einzelne 
Tariferhöhungen ein. Soweit dies der 
Fall ist, bleiben die seitherigen Fracht- 
sätze noch bis zum 15. März cr. in 
Geltung. 

Frankfurt a/M., den 1. Februar 1897. (286) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Die Königliche Eisenbahndirektion 
Frankfurt a/M. 


Kohlen - Verkehr von Stationen der 
Eisenbahn - Direktionsbezirke Elberfeld 
und Köln (linksrhein. und rechtsrh.) 
nach Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Bromberg. Die laut Ausnahme- 
tarifs vom 1. September 1884 nebst Nach- 
trag 1 bestehenden Frachtsätze für den 
Verkehr nach Strausberg finden vom 
10. Februar 18897 ab auch für den Ver- 
kehr nach Rüdersdorf Anwendung. 

Köln, den 31. Januar 1887. (287) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 
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Kohlen - Extrazugsverkehr nach Sta- 
tionen der Grossen Belgischen Central- 
bahn via Dalheim. Zum Ausnahmetarife 
vom 20. August 1886 für die Beförderung 
von Steinkohlen, Kokes und Briquets in 
vertraglichen geschlossenen Sendungen 
von 200000 bis 300000. kg von Zechen 
und Kokereien des Ruhrgebiets nach 
Stationen der Grossen Belgi- 
schen Centralbahn via Dal- 
heim tritt am 1. April d. J. der Nach- 
trag I in Kraft. Derselbe enthält eine 
Aenderung der Tarifbestimmungen be- 
züglich der Zahl der Empfangsstationen, 
für welche in einer geschlossenen Sen- 
dung Transporte enthalten sein dürfen, 
sowie die Aufnahme der Station Bottrop 
K.M. des Direktionsbezirks Köln (rechts- 
rhein.), und der Station Weitmar des 
Direktionsbezirks Elberfeld in den Tarif. 

Köln, den 31. Januar 1897. (288) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliehe Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Deutsch - Oesterr. - Ungar. Seehafen- 
Verband. Zum Seehafen-Ausnahmetarif 
Theil II — Heft 2 tritt am 15. Febr. 1.J. 
der Nachtrag XII in Kraft, welcher eine 
men: des Artikelverzeichnisses ent- 

ält, 

Exemplare sind bei den betheiligten 
Verwaltungen und namentlich bei der 
priv. Oesterr.-Ungar. Staats-Eisenbahn- 
gesellschaft in Wien I, Pestalozzigasse 8, 
erhältlich. (289RM) 


BE 


Galizisch-PolnischerVerband-Verkehr. 
Reaktivirung der Verband-Tarife. Die 
mit den diesseitigen Kundmachungen 
vom 29. Dezember 1886 und 14. Januar 
1887. No. 10904/86 publizirte Aufhebung 
der Tarife für den rubrizirten Verkehr 
zum 1/13. Februar a/n. St. 1837 

Centralblatt (vide Centralblatt 

für Eisenbahnen und Dampfschiff. 
der Oesterr.-Ung. Monarchie No. 1 
vom 4. Januar 1887 Seite 45 resp. 
No. 10 vom 22. Januar 1887 Seite 211); 
Vereinszeitung (vide Zeitung des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen No. 1 vom 5. Januar 1887 
Seite III, Post No. 47 resp. No. 6 
vom 22. Januar 1887 Seite 1, Post 
No. 177, — 1887) 
wird hiermit zurückgezogen und bleiben 
somit sowohl der Ausnahmetarif für 
Borstenvieh, gültig vom 20. November 
n. St. 1883, als auch der Ausnahmetarif 
für Getreide, Hülsenfrüchte etc, dann 
Zucker aller Art vom 1. August n. St. 
1886 in ihrem ganzen Umfange 
in Wirksamkeit. 
‘Wien, den 29. Januar 1887. (290) 
Die Generaldirektion 
der K.K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn, 
zugleich 
Namens der betheilisten Verwaltungen. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 

Mecklenburgische Südbahn (Ludwigs- 
lust - Neubrandenburg - Friedland). Am 
1. Februar cr. tritt für den Personen- 
verkehr der Gesammtstrecke Ludwigs- 
lust- Friedland ein neuer Lokaltarif in 
Kraft. Durch denselben gelangen. die 
für die einzelnen Strecken Parchim- 
Ludwigslust, Parchim-Neubrandenburg, 
Neubrandenburg - Friedland bestehenden 
Lokaltarife wie auch der Tarif für den 
Wechselverkehr der genannten Bahnen 
zur Aufhebung. 

Nähere Auskunft ertheilen die Sta- 
tionen, durch welche auch Verkauts- 
exemplare (& 70°) zu beziehen sind. 

Berlin, den 27. Januar 1837. (291) 
Centralverwaltung für Sekundärbahnen. 

Herrmann Bachstein. 


Thüringischer Verbands - Personen- 
Verkehr. Vom 15. März d. J. ab kom- 
men die direkten Billets Gotha-Cölleda 
und Gotha-Sömmerda über Erfurt-Strauss- 
furt nicht mehr zur Ausgabe, 

Erfurt, den 1. Februar 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
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4. Submissionen. 
Oberhessische Eisenbahnen. Die Liefe- 
rung von Betriebs- und Werkstätten- 
materialien für die Zeit vom 1. April 1837 


bis 1. April 1888 soll im Submissions- 


verfahren vergeben werden. 

Lieferungsangebote sind spätestens bis 
zum 16. Februar]l. J. Vormittags 
10 Uhr portofrei, versiegelt und mit ent- 
sprechender Aufschrift versehen, an uns 
einzusenden. 

Bedingungen nebstMaterialienverzeich- 
niss können ‘gegen Franko-Einsendung 
von 70 4 durch unsere Kanzlei bezogen 
werden. 

Giessen, den 22. Januar 1887. (293) 

Grossherzogliche Direktion. 


Verdingung von Droguen, Glas etc. 
Die im Rechnungsjahre 1887/88 erforder- 
lichen Produkten, Droguen, Glassorten, 
Farben, Oele etc, und zwar: 

Loos 1. umfassend 600 kg Wiener 
und 1200kg gewöhnlichen Bimstein, 


370 kg Borax, 250 kg Burgunderharz, 
780 kg Coloph 


Spachtelfarbe, 1150 kg Umbra, 


Loos 2. umfassend 575 kg Leim, ' 
140 kg Schellack und 13001 Spiritus, 


Loos 3. 3600 kg Bleiweiss, 

" 4. 5500, Asphaltlack, 

R 5. 1660 „ Terebine, 

„ 6. 6250 „ Cap. mortuum. 

„ 7. umfassend 3500 Bogen 
Sandpa ier, 760 kg Schmirgel und 
53500 Bogen Schmirgelleinen, 

Loos 8. 82 kg Schwämme, 


»„ 9 5800 kg Terpentinöl. 
„10. 40000 „ Leinöl, 
»„ 11. 2000 „ Zinkweiss, 
„ 12. 760 qm weisses einfaches 
Glas, 
Loos 13. 1520 qm weisses Doppel- 
glas, 
Loos 14. 135 qm weisses mattes 
Doppelglas, 
Loos 15. 125 qm farbiges Glas 


sollen in öffentlicher Ausschreibung ver- 
dungen werden. Bedarfsnachweisungen 
und Bedingungen liegen im diesseitigen 
Materialienbüreau hier, Fürstenwall- 
strasse No. 10, zur Einsicht aus und kön- 
nen auch von demselben gegen frankirte 
Einsendung. von 30 43 bezogen werden. 

Angebote sind auf vorgeschriebenem 
Formular versiegelt und portofrei mit der 
Aufschrift: 

Angebot auf Lieferung von 
Produkten,. Droguen, OÖelen, 
Glas ete. Gruppe VII 

bis zum Eröffnungstermine am 
Sonnabend, den 19. Februar 1887, 
Vormittags 10 Uhr ar 


an das diesseitige Materialienbüreau ein- 


zusenden. 

Die Zuschlagsfrist läuft am 19. März 
d. J. ab. Die dieser Ausschreibung zu 
Grunde liegenden „Bedingungen für die 
Bewerbung um Arbeiten und Lieferun- 
gen“ sind in No.66 des Deutschen Reichs- 
Anzeigers vom 17. März 1886 veröffent- 
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: licht. 


Magdeburg, den 28. Januar 1887. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Felten & Enilleanme N 


Carlswerk, 
Mülheim a/Rhein, 


fabriziren: { 
Eifen, Stahl» und Aupferdraht 
such verzinkt, verzinnt, verbleiet “ 
und verkupfert; 


Bergwerköfeile jeder 
Aufzug-, kein er er 
Drahtseile, 
G@erüiststricke aus verz. Draht, 
Transmissionsseile, 
Brückendrahtseile, 

-, Traject- und Tauereiseile; 
Blitzableiteranlagen ; 
Patent-Stahl-Stacheldraht 

und jede Art Zaundraht nebst 
Zubehör; 
Blavier: und Arabendraht; 
Drohtverdihtungsringe 
für Dampf- und Wasserrohre; 
Kabel aller Art 
4 für Telegraphie, Telephonie und /i 
\ Eleetrisch-Licht. 5 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn - Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen. Berlin SW, Bahnbotstr. 3, — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beutlstrasse 8 


L) 


onium, 1000 kg Kien- 
russ, 9540 kg Schlemmkreide, 2100kg 
Goldoker, 120 kg Salmiak, 600 kg 


- 


el. 


> 
® u. Die Zeitung erscheint 
Y 


MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Hu Abonnements - Bedingungen: _ 
{+ Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
 Ogsterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 

handlungvierteljährlih. . 2... 4 Mk. 

Bei direceter Zusendung unter Streifband durch die 

Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Detutsch- 

Oesterr. Postgebiet Jährlich . . .... 20 Mk. 

für sämmtliche een Staaten jährlich . 23 Mk. 
 pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (Könlg- 
j ätzerstr. 132 SW. bier) eınzusenden, 
mmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 


Privat-Inserate 
d 


1897. 


un 
Beilagen zur Zeitung 


Insertionspreis 


« 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 5, HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 


für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Rawn 30 Pr. 

2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbalın- 

Verwaltungen und den durch den Buchhande] bezegeneu 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt, 

Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 

Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 

# Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 

Commisslonär für den Buchhandel : 


Deutscher Risenbahn-Verw 
; | Organ des Vereins. 
£ Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


a 


Berlin, den 9 Februar 1887, 


Buehhandlung Albert Nauck un. Co., Berlin S., Kitterstr. 86, 


altungen. 


x Inhalt: 


Braunschweigische E.-G. 
Mecklenbg.: Güstrow-Schwaan. 
Mecklenburgische Sekundärb. 
Pfälzische Eisenbahnen. 
Erfurter Strassenbahn. 
Norddeutscher Lloyd. 
Rhein-Schiffsverkehr., 
Kohlen nach der Schweiz. 
Vereins-Notizen: 
Rundschreiben. 
Aus Sachsen: 
Länge der Sächs. Staatsbahnen. 


BE nische Einheit im Eisen- 
 bahnwesen. 

Berliner Stadtbahn. 

ins dem Deutschen Reich: 
"Preussisehe Staatsb. 1885/86. 

_ „ Ausdehnung d. Bahnnetzes. 
'„ Münster-Warendorf eröfft. 
 „. Personalien, 
Aachen-Jülicher Eisenbalın. - 


-Nordhausen-Erfurter Eisenbahn. 
übeck-Büchen: Jubiläum. 
erlin-Hamburger Eisenbahn. 


Vortrag üb. Schneeverwehungen. 


Vermischtes: 


Ans Frankreich: et nn statist. Institut. 
Tramwayzüge. E ektrisches Schiff. 
} ; Telephon in Afrika, 
Amerikanische Korrespondenz: | Offizielle Anzeigen: 
Kanalverkehr. ! 1. Eröffnungen. 
Fahrgeldermässigungen. 8, Güterverkehr. 
Beraubungen, 7 3. Personen- und Gepäckverkehr. 
Baden ionda Unfälle. 4. Eissnbahn-Effektenverkehr. 
Präjudizien : 5. Submissionen. 
Strafreeht: Beihilfe. 6. Verkauf von Altmaterialien, 
Selbst verschuldete Truukenheit. | Privat-Anzeigen. 


Technische Einheit im Eisenbahnwesen, 


Durch Kundmachung des Oesterreichischen Handels- 
ministers vom 1. Februar 1887 werden die „Bestimmungen der 
Artikel I und II des Schlussprotokolles der II. internationalen 
onferenz zu Bern vom 15. Mai 1886, betreffend die technische 
inheit im Eisenbahnwesen“, in Wirksamkeit gesetzt. 

‘ Diese Kundmachung lautet: Die nachstehenden Bestim- 
ngen der Artikel I und II des von den Delegirten der K.K. 
nd der Königlich Ungarischen Regierung, dann der Regie- 
gen des Deutschen Reiches, Frankreichs, Italiens und der 
= zu Bern am 15. Mai 1886 unterzeichneten und von Seite 


r K. K. Oesterreichisch-Ungarischen gemeinsamen Regierung 
ter dem 22. Dezember 1886 genehmigten Schlussprotokolles 
er II. internationalen Konferenz, betreffend die technische 
inheit im Eisenbahnwesen, werden mit dem Beifügen kund- 
emacht, dass diese Bestimmungen mit 1. April 1887 in Wirk- 
samkeit treten. 


Maxi- Mini- 

f mum mum 

. / mm mm 

4 Artikell 

Die Spurweite der Bahn- 
gleise, zwischen den inneren Kanten der 
Schienenköpfe gemessen, soll bei den nach 
dem Inkrafttreten dieser Bestimmungen 
neu zu legenden oder umzubauenden Gleisen 

auf geraden Strecken nicht unter . — 1435 

betragen, ; 
und in Kurven, einschliesslich der 
Spurerweiterung, das Mass von. 1465 —_ 


nicht überschreiten. 
Artikel 
Das Rollmaterial der Eisenbahnen 
darf, wenn es den folgenden Bestimmungen 
entspricht, aus Gründen seiner Bauart 
von dem internationalen Verkehr nicht 
ausgeschlossen werden, 


un 


77 


NG) 


(Die hiernach angegebenen Maximal- 
nnd Minimalmasse gelten sowohl für das 
bereits hergestellte als für. das neu herzu- 
stellende Material, unter Vorbehalt jedoch 
der besondern in Klammern beigefügten 
Masse, welche für dasjenige Material als 
zulässig erklärt werden, das in dem Zeit- 
punkt, in dem diese Bestimmungen in Kraft 
treten, schon hergestellt ist.) 
Radstand neu zu erbauender 
WAREN N ei IE, 
Die Bestimmung findet keine An- 
wendung auf bewegliche Untergestelle. 

Die Wagen, welche wegen eines zu 
grossen festen Radstandes auf einer Bahn- 
strecke nicht verkehren können, werden 
zurückgewiesen. Die bezüglichen Vor- 
schriften der Bahnverwaltungen sind den 
betheiligten Staaten bekannt zu geben. 
Abstandder Räder einer Achse, 

emessen zwischen den innern Flächen 
er Radreifen oder der dieselben ersetzen- 
den Theile ET TERN ARBRANE NER IN 

Die zur Zeit vorhandenen Wagen 
der Französischen Staatsbahnen und 
Französischen Westbahnen, bei welchen 
der Abstand der Räder einer Achse 
mehr als 1366 mm beträgt, ohne jedoch 
1370 mm zu überschreiten, werden bis 
zum Ende des Jahres 1893 zum Uebergang 
auf die Bahnen der betheiligten Staaten 
unter der Bedingung zugelassen, dass die 
Entfernung von Aussenkante zu Aussen- 
kante der Spurkränze ($ 5) nicht weniger 
als 1408 mm und nicht mehr als 1422 mm 
ist, Es besteht jedoch keine Verpflichtung. 


Füter- 


mm 


1 366 


mm 


2 500 


1 357 


$ 3. 


S 4. 


$ 6. 


8 7. 


S 8. 


89. 


$ 10. 


sl. 


$ 12. 


8 18. 


$ 14. 


$ 16. 


solche Wagen im Zuge mit Personen- 
beförderung einzustellen. 
Breite der Radreifen oder der die- 
selben ersetzenden Theile . . . .... 
Zulässiges Minimum für bestehendes 
Material unter der Bedingung, dass der 
Abstand der Räder ($ 2) mindestens 
1360 mm hetrage.... 7. In mann, 
Spielraum der Spurkränze, nach 
der Gesammtverschiebung der Achse ge- 


messen, bei Annahme einer Spurweite von 


1440 nm ar. EN LEE ee Fr 
Entfernung von Aussenkante 
zuAussenkantederSpurkränze, 
emessen 10 mm unterhalb der Lauffläche 
ars beiden Radreifen, bei 1500 mm Ent- 
fernung der Laufkreise . N Se 
Höhe der Spurkränze bei normaler 
Stellung der Räder auf geradem, horizon- 
talem Gleise, von Schienenoberkante ver- 
tikal BEmessen:! „Lie Kae 5 
Stärke der Radreifen der Wagen- 
räder, im schwächsten Punkte der Lauf- 
fläche gemessen NN Pa 
Schalengussräder sind im interna- 
tionalen Verkehr unter nicht mit Bremsen 
versehenen Güterwagen u 

Anmerkung: Ks besteht keine Ver- 
pflichtung, Wagen mit Schalengussrädern 
ın Züge einzustellen, welche mit einer 
grössern Fahrgeschwindigkeit als 45 km 
in der Stunde befördert werden. 
ElastischeZug- und Stossapparate 
müssen an beiden Stirnseiten der Wagen- 
gestelle angebracht sein. 

Diese Bestimmung findet keine An- 
wendung auf Güterwagen, die für spezielle 
Transporte verwendet werden. 
Höhenlage derButfer beileeren 
Wagen, von Schienenoberkante bis zur 
Mitte der Bufferscheibe vertikal gemessen 

Zulässiges Mass für bestehendes 
Material A a 
Ein Minimum wird für bestehendes 
Material nicht festgesetzt. 

Hähenlage der Buffer bei grösster 
Belastungder Wagen...... 

Zulässiges Mass für bestehendes 
Material NE ARE EA DA AR 
Anmerkung: Es besteht keine Ver- 

flichtung, Wagen, bei welchen die Höhen- 
age der Buffer weniger als 940 mm beträgt, 
in Züge mit Personenbeförderung einzu- 
stellen. 
Abstand der Buffer, von Mitte zu 
Mitte der Scheiben eines Bufferpaares . 

Für Fahrzeuge, bei welchen der Ab- 
stand der Buffer geringer ist als 1720 mm, 
muss der Durchmesser der Bufferscheiben 
($ 13) mindestens 350 mm betragen. 

Zulässige Masse für bestehendes 
Material Rt In PERLE RE N 
Durchmesser der Bufferscheiben 

Zulässiges Mass für bestehendes 
Material RE Er den N ee Polar ae 
Freier Raum zwischen denBuf- 
ferscheiben und der Kopfschwelle 
der Wagen, bezw. den an denselben 
vorspringenden Theilen, bei vollständig 
eingedrückten Buffern parallel mit der 
Längsachse des Wagens gemessen, zu bei- 
den Seiten des Zughakens, zwischen diesem 
und dem Rande der Bufferscheibe, in einer 
minimalen Breite von 40 mm . . ... 

Für bestehendes Material wird kein 
Mass festgesetzt. 


. Vorsprung der Buffer über den 


Zughaken, von der Angriffsfläche des 
nicht angezogenen Zughakens bis zur Stirn 
des nicht eingedrückten Buffers, parallel 
mit der Wagenachse gemessen . . . . . 
Zulässige Masse für bestehendes 
Material: 
Personenwagen REN, 
Güterwagen . . . a, 


Länge der Kuppelungen, von der 
Stirnseite des Buffers bis zur Innenseite 


150 


1425 


36 


1065 
(1 070) 


1760 


130 


1 405 


25 


1.020 


1710 


(1800) (1 700) 


400 


(430) 


(430) 


340 
(300) 


300 


300 


(223) 


$ 17. 


8 18. 


$ 19. 


$ 22. 


8 24. 


$ 25. 


. Jeder 


des Einhängbügels, bei ganz gestreckter 
Kuppelunggemessen . u Li 
Für bestehendes Material werden 
keine Masse festgesetzt. 
Kleiner Durchmesser des Quer- 
schnitts der Kuppelungsbügel 
bannknghtee)) am Berührungspunkt des 
Behakens?)..) ..n. 4% 2.5 245 
- Zulässige Masse für bestehendes 
Material: 
Güterwagen 
Perscanenwagen Wi lee 
Sicherheitskuppelungen. Alle 
Eisenbahnfahrzeuge sollen an jedem Kopf- 
ende mit einer oder‘ zwei Sicherheits- 
kuppelungsvorrichtungen versehen sein, 
um bei Brüchen der Hauptkuppelung die 
ae des Zuges zu verhüten. Die bis 
jetzt allgemein vorgeschriebenen Noth- 
etten können mithin durch eine centrale 
Sicherheitskuppelung ersetzt werden. Im- 
merhin sollen Rs Vorrichtungen die 
Verbindung mit Eisenbahnfahrzeugen, 
welche mit Nothketten versehen sind, ge- 
statten. 
Abstand der am tiefsten herab- 
hängenden Theileder nicht an- 
ezogenen Kuppelungen über 
Nehaensneheiteu ei  vollbe- 
lasteten Wagen, sofern die Kuppelungen 
nicht aufgehängt werden können . BE 
Personen- oder Güter- 
wagen muss mit Tragfedern ver- 
sehen sein. 


. Die Bremskurbeln müssen so ein- 


ee sein, dass sie beim Anziehen der 

remsen nach rechts (d. h. in gleicher 

Richtung wie die Zeiger einer Uhr) ge- 

dreht werden. 

Die Bremsersitze an den Güterwagen 

müssen so konstruirt sein, dass, wenn zwei 

derselben einander gegenüberstehen, die 
volle Vorderfläche der Bremsersitze hinter 
der eingedrückten Bufferfläche zurücksteht. 
Horizontaler Abstand der Vorder- 
fläche von der Stirnebene der Buffer N 
Für bestehendes Material wird kein 

Mass festgesetzt. 

Wagen, welche wegen ihrer Quer- 

schnittmasse auf einer Bahnstrecke 

nicht verkehren können, werden vom 
internationalen Verkehr ausgeschlossen. 

Die bezüglichen Vorschriften der Bahnver- 

waltungen sind den betheiligten Staaten 

bekannt zu geben. 

Jeder Wagen muss nachstehende Be- 

zeichnungen tragen: 

1. die Eisenbahn, zu welcher er gehört; 

2. eine Ordnungsnummer; 

3. die Tara oder das Eigengewicht des 
Fahrzeuges nach der letzten Gewichts- 
aufnahme, einschliesslich Räder und 
Achsen; 

4. die Tragfähigkeit oder das Maximal- 
ladegewicht; Personenwagen sind von 
dieser Bestimmung ausgenommen; 

5. den Radstand, wenn derselbe über 
4500 mm beträgt; diese Bestimmung 
bezieht sich blos auf neu zu erbauendes 
Material; 

6. eine spezielle Angabe, im Falle die 
Achsen radial verstellbar sind. 

Die Schlösser der dem inter- 

nationalen Verkehr dienenden 

Personenwagen, insofern die Thüren 

dieser Wagen überhaupt mittelst eines 

Schlüssels verschliessbar sind, sollen ent- 

weder dem einen oder dem anderen der 

beiden Schlüsseltypen entsprechen, welche 
in der Zeichnung der Doppelschlüssel \ 
dargestellt sind. 


Der Königlich Ungarische Minister für öffentliche _ 
beiten und Kommunikationen, mit welchem diesfalls das E 
vernehmen gepflogen wurde, trifft unter Einem die gleiche V‘ 
are für die Eisenbahnen in den Ländern der 

rone. 
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Gleichzeitig ist folgende Verordnung des Handelsministers 
m 1. Februar 1887, betreffend die Konstruktion der Eisen- 
bahn-Fahrbetriebsmittel publizirt worden: 
_ Mit Bezug auf die Kundmachung vom heutigen Tage 
über die Bestimmungen der Artikel I und II des Schluss- 
protokolles der II. internationalen Konferenz zu Bern vom 
ai 1886, betreffend die technische Einheit im Eisenbahn- 
werden unter Aufhebung aller entgegenstehenden An- 
nungen, insbesondere jener im $ 24 der Verordnung des 
ndelsministeriums vom 25. Januar 1879, R.-G.-Bl. No. 19, be- 
reffend die Verfassung der auf Eisenbahnen bezüglichen 
jekte und die damit zusammenhängenden Amtshandlungen, 
nachstehenden Bestimmungen getroffen: 
&1. Die Entwürfe für neu anzuschaffende Eisenbahn- 
betriebsmittel (Lokomotiven, Wagen u. s. w.) sind vor der 
llung ausnahmslos dem Handelsministerium zur Geneh- 
ung vorzulegen. 
Das Gleiche gilt auch für den Umbau vorhandener Fahr- 
ital, wenn hierdurch eine Aenderung der Type herbei- 
w 


üh ird. 
Bei Nachschaffung von Fahrbetriebsmitteln auf Grund 


solcher Typenpläne, welche ohne bestimmte Einschränkung | Krone. 


Zum 7. Februar als dem Tage, an welchem vor 5 Jahren 
die Berliner Stadtbahn dem Betriebe übergeben wurde, 
il das „Centralblatt der Bauverwaltung“ folgenden Rück- 
k auf die Entwickelung des für das Berliner Verkehrsleben 
edeutungsvollen Unternehmens. 
- Als der erste Gedanke der Erbauung einer Stadtbahn auf- 
chte, da erschien er wohl kühn und gewagt, aber er war 
ig und fiel auf fruchtbaren Boden. Wenn trotzdem Jahre 
ngen, ehe er greifbare Gestalt annahm, so lag dies gewiss 
iger an dem guten Willen seines Urhebers, als an dem lang- 
Eindringen eines so kühnen Planes in das Bewusstsein 
Volkes bis zur vollkommenen Klarheit. Dann aber schritt 
mit Begeisterung ans Werk, und schon war alle Hoffnung 
nden, den stolzen Bau in möglichst kurzer Zeit vollendet 
hen, als unter dem Einfluss einer allgemeinen ungünstigen 
äftslage auch über dieses Unternehmen Verwickelungen 
efahren hereinbrachen, die es zu einem wahren Schmerzens- 
le seiner Zeit stempelten, ja vielleicht alle schönen Hoff- 
gen zuGrabe getragen haben würden, wenn nicht die starke 
and des Staates das gefährdete Unternehmen gestützt und 
er sicheres Dach gebracht hätte. Von den damaligen bitteren 
fen im Publikum und Parlamente wollen wir heute 
igen. Der Staat erwarb schliesslich das Unternehmen 
igenthum, vollendete es und gab ihm die Gestalt, in der 
seit einem Jahrfünft in Wirksamkeit sehen. 
Es gehört sicher viel Sachlichkeit und Ueberblick dazu, 
m ein richtiges Urtheil über die Leistungen der Stadtbahn 
zugeben, weil sie die Interessen vieler zu nahe berührt, als 
ass nicht auch unbetriedigt gebliebene persönliche Wünsche 
Beurtheilung hier und da beeinflussen sollten; immerhin 
_ wird man zugeben miissen, dass die Stadtbahn in ihrer 
ammtheit und in den Leistungen dieses ersten Jahrfünfts 
le gehegten Erwartungen wohl erfüllt hat und mehr noch für 


ahn allein stehen bleiben, sondern muss nothgedrungen 
ersonenverkehr der Ringbahn mit in Rechnung ziehen, 
beide so innig mit einander verwachsen sind und sich der- 
ergänzen, dass eine Trennung beider kaum möglich er- 
t. Ja, wir möchten auf diese Beziehung, d. h. auf die 
ung eines schnellen und billigen Verkehrsweges zwischen 
Mitte der Stadt und ihren Vorstädten und Vororten, ein um 
grö.,;seres Gewicht legen, als dies dem ursprünglichen Ge- 
lanken des Werkes entspricht und gerade hier der Hebel an- 
‚esetzt werden musste, um es überhaupt ins Leben zu rufen, 
Die nachstehenden Hauptangaben geben ein deutliches 
von der Entwickelung dieses für Berlin so bedeutungs- 
Verkehrs. Im Rechnungsjahre 1882/83 wurden auf der 
' und Ringbahn noch nicht 10 Millionen Personen be- 
; dieZahl stieg im Jahre 1885/86 auf mehr als 12 Millionen 
wird mit dem Abschluss des gegenwärtigen Rechnungs- 
1886/87 sicher 15 Millionen erreichen, sodass die Zunahme 
liesem en Jahre die Hälfte des Anfangsverkehrs be- 
ragen wird. 

' Es wäre übrigens verfehlt, die Berliner Stadt- und Ring- 
yahn in ihren Leistungen mit Anlagen ähnlicher Art bekännter 
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bereits genehmigt worden sind, genügt die Anzeige von der 
beabsichtigten Anschaffung unter Hinweis auf die erfolgte Ge- 
nehmigung der Pläne. 

$ 2. Bei Aufstellung der im ’$ 1] bezeichneten Entwürfe 
sind die für den Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
geltenden obligatorischen Bestimmungen, wie diese nach Inhalt 
der technischen Vereinbarungen des Vereines über den Bau 
und die Betriebseinrichtungen der Haupteisenbahnen, redigirt 
von der technischen Kommission des Vereines nach den Be- 
schlüssen der am 19/20. Mai 1882 in Graz und am 28/30. Juli 
1886 in Salzburg abgehaltenen Technikerversammlungen vor- 
liegen, strengstens einzuhalten. Abweichungen hiervon sind 
beı der Vorlage der Entwürfe besonders zu begründen und be- 
dürfen zu ihrer Ausführung in jedem einzelnen Falle der be- 
sonderen Bewilligung des Handelsministeriums. 

$ Gegenwärtige Verordnung tritt mit dem Tage der 
Kundmachung in Wirksamkeit. 

Der Königlich Ungarische Minister für Öffentliche Ar- 
beiten und Kommunikation, mit welchem diesfalls das Einver- 
nehmen gepflogen wurde, trifft unter Einem die gleiche Ver- 
fügung für die Eisenbahnen in den Ländern der Ungarischen 
Bacquehem m.p. 


j Die Berliner Stadtbahn im ersten Jahrfünft. 


Weltstädte zu vergleichen, wie dies so oft geschieht. Schon 
eine oberflächliche Betrachtung ergibt, dass die Grundbedingungen 
aller dieser Bahnen durchaus verschiedene sind. Wenn der 
Personenverkehr der Londoner und Newyorker Stadtbahnen 
ungleich höhere Zahlen aufweist, so muss man doch erwägen, 
(lass die Anlagen in Newyork und London diesem leichteren 
ınd einfachsten Verkehr allein dienen, während die Berliner 
Stadtbahn neben dem Stadtverkehr auch den Fern- und Vorort- 
verkehr von sieben anschliessenden Bahnen, die Ringbahn aber 
noch einen Güterverkehr zu bewältigen hat, ueben welchem der 
Personenverkehr fast klein erscheint. Vor allem fehlt Berlin 
(lie Bewohnerzahl jener Weltstädte. Auch sie wird allem An- 
‚cheine nach kommen —, dann wird auch unsere Stadt- und 
ren in derselben Richtung gleiche Erfolge aufzuweisen 
ıaben. 


Alte gewohnte Geschäfts- und Wohnungsverhältnisselassen 
sich nicht mit einem Male umgestalten; es gehört dazu eine 
sewisse Zeit. Daher sehen wir diesen Umbildungsvorgang, so- 
weit er der Einwirkurg der Stadtbahn unterliegt, sich eigentlich 
erst in den letzten beiden Jahren, dann aber in grossartigem 
Massstabe vollziehen. Man mache nur eine Beobachtungsfahrt 
„uf der Stadtbahn. Ueberall treten dem Auge zahlreiche Neu- 
hauten, ja ganze neue Strassenzüge entgegen, die sich mehr 
oder weniger an die Bahn anlehnen. Die Gegend um den Bahn- 
hof Friedrichstrasse, wo der Fremde früher wenig Unterkommen 
land, ist nachgerade in ein vollständiges Gasthofviertel um- 
gebaut; der Stadttheil um den Bahnhof Alexanderplatz geht 
seit Jahresfrist einer Umwandlung entgegen, wie sie gründlicher 
kaum denkbar ist: 28000 Seelen sind aus Jahrhunderte alten 
Wohnstätten ausgewandert, ganze Häuserviertel werden ab- 
gebrochen, und wahre Handelspaläste und Wohnungen, aus- 
gestattet mit allen Bequemlichkeiten der Neuzeit, erheben sich 
an breit und luftig angelegten Strassen. 


Die Erkenntniss von dem Werthe der Stadt- und Ring- 
bahn für das öffentliche Leben Berlins spiegelt sich nicht nur 
in den Bauten im Innern der Stadt wieder, sondern tritt auch 
ausserhalb derselben lebhaft in die Erscheinung. Auf dem 
Nordringe reiht sich Fabrik an Fabrik ; in der blühenden Land- 
hausstadt Friedenau, am Südringe gelegen und in wenigen 
Jahren zu einem kräftigen Gemeinwesen angewachsen, findet 
der starke Zug nach dem Westen seine deutliche Verkörperung. 
Nicht Paläste der Grossen oder Reichen treffen wir an, sondern, 
was viel mehr werth ist, das bescheidene, zierliche Wohnhaus 
des bemittelten Bürgers und Beamten, umgeben von wohl- 
gepflegten Blumen- und Gemüsegärten. Dies ist die freundliche 
Heimstätte des Familienkreises, und hierin zieht sich alles gern 
aus dem Getriebe der Hauptstadt zurück, um in ländlicher Ruhe 
und gesunder Luft reichlichen Ersatz für die Freuden des Stadt- 
lebens zu finden. Allerdings ist die Ebene zwischen dem Süd- 
ringe und der Stadt noch weit, bietet noch manch freien Bau- 

latz ; indessen, schon tauchen in der wahrhaft malerisch schönen 

andschaft zahlreiche Landhäuser auf, und ehe ein Jahrzehnt 
vergeht, werden vielleicht ebenso viele schattige Strassen vor- 
handen sein. Diese stete Zunahme des Verkehrs zwischen der 
Stadtbahn und der Ringbahn — im Oktober 1886 betrug der- 
selbe beispielsweise‘ das Doppelte gegen die gleiche Zeit des 
Vorjahres — ist um so freudiger zu begrüssen, als sie beredtes 
Zeugniss dafür ablegt, dass die Lösung der Wohnungsfrage für 
die arbeitende und minder begüterte tung: welche vor- 
zugsweise in den Vorstädten ıhren Wohnsitz aufschlägt, durch 


die Verbindung der Stadtbahn mit der Ringbahn eine wesent- 
liche Förderung erfahren hat. & b 

Das Haupt-Reiseziel des erholungssuchenden Berliners ist 
und wird für absehbare Zeiten der Grunewald bleiben, weil er 
Ersatz bieten muss für den seit Jahren rings umbauten Thier- 
garten. Nach dem Grunewald drängt es an schönen Sonn- und 
Festtagen mächtig hinaus, denn hier darf sich jedermann frei 
ergehen, ohne unter dem strengen Auge des argwöhnischen 
Gartenwächters die Ueberschreitung enggezogener Grenzen zu 
befürchten. Auf allen Wegen und mit jeder Art Gefährt sieht 
man die frohbewegte Menge dieser Zufluchtsstätte voll reiner 
Waldesluft zueilen, aber der Löwenantheil fällt der Stadt- und 
Ringbahn zu. Die grösste Zahl der an einem Tage von und 
nach dem Grunewald beförderten, Reisenden hat bisher 45 000 
betragen, und in Zukunft ist sicher auf eine stetige Zunahme 
zu rechnen. 

Wenn wir uns von dieser erfreulichen Entwickelung des 
Verkehrslebens auf der Stadtbahn ab- und dem Werke selbst 
zuwenden, so können wir mit gleicher Genugthuung bezeugen, 
dass es seiner hohen Aufgabe stets entsprochen und sowohl in 
betriebstechnischer, wie in jeder andern Beziehung den 
gestellten Anforderungen gerecht geworden ist. Gut Ding will 
Weile haben, und selbst dem Tüchtigsten wird es nicht gegeben 
sein, im ersten Wurf ein Werk von so hervorragender Bedeutung 
in einer für Gegenwart und Zukunft vollendeten Gestalt fertig 
herzustellen. Bei der ersten Anlage war man sich mancher 
Schwächen des Werkes wohl bewusst, aber Dank der steten 
Fürsorge und Bereitwilligkeit der Staatsregierung sind im Laufe 
der Zeit die umfassendsten Verbesserungen zur sicheren und 
leistungsfähigen Durchführung des Betriebes getroffen, die 
Betriebsmittel erheblich vermehrt, manches Veraltete beseitigt, 
und das nach menschlichem Ermessen und Wissen Beste an 
dessen Stelle gesetzt worden. Den Wünschen des Publikums 
entsprechend wurde die Station „Zoologischer Garten“ zu einer 
Fernstation erweitert, und die beiden Stadtstationen „Thier- 
garten“ und „Warschauerstrasse“ neu angelegt. 

Nicht unerwähnt kann bleiben der Bau der grossen Oentral- 
Markthalle am Bahnhof Alexanderplatz und deren unmittelbare 
Verbindung mit den Gleisen der Stadtbahn. Es ist hier unter 
der Gunst der Verhältnisse eine Anlage geschaffen, wie sie nur 
wenige Grossstädte aufzuweisen haben möchten, eine Anlage, 
die es ermöglicht, den ungemessenen Bedarf an Lebensmitteln 


Aus dem Deutschen Reich. 
Die Preussischen Staatsbahnen im Betriebsjahre 1885/86. 


Aus dem, dem Landtage zugegangenen, uns vorliegenden 
„Berichte über die Ergebnisse des Betriebes der für Rechnung 
des Preussischen Staates verwalteten Eisenbahnen im Betriebs- 
jahr 1885/86“ theilen wir nachstehend die Hauptresultate mit. 

Der Umfang des für Rechnung des Preussischen Staats 
betriebenen Bahngebiets (von dem öffentlichen Verkehr dienen- 
den Eisenbahnen mit normaler Spurweite) hat sich im Betriebs- 
jahre von 19436,43 km auf 20976,55 km vergrössert, wovon 
1108,41 km auf die durch Gesetz vom 17/3. 84 und 23/2. 85 ver- 
staatlichten Braunschweigischen, Schleswigschen, Münster- 
Enscheder, Halle-Sorau-Gubener und Oels-Gnesener Eisenbahn- 
unternehmen fallen. Das Gesammt-Anlagekapital für dieses 
Bahnnetz beträgt 5826 280 949 „4 (somit pro Kilometer 277 752 
Mark), wovon jedoch für die in Verwaltung des Preussischen 
Staats befindlichen Strecken nur 5 765 733 306 „4 in Berechnung 
kommen. 

Die Betriebseinnahmen insgesammt betrugen: 

im Jahre 1884/85 = 669 587830 4, 
j 42009 ..1885/86 — 656 992 646 „ 
sind daher im Betriebsjahre um 12595184 „4 oder 1,9 pOt. 
gegen das Vorjahr zurückgeblieben. Auf 1 km durchschnitt- 
liche Betriebslänge entfielen in 1885/86 31126 „4, in 1884/85 
32480 AM 
Von den Gesammteinnahmen entfielen: 
1834/85 1885/86 
Al Al 
auf den Personenverkehr 166 669 998 168989 173 
n. „ Güterverkehr. 463 583413 453512734 
„__ die sonstigen Einnahmen . 39334419 34490739 

Es sind demnach die Einnahmen aus dem Personenver- 
kehr um 2319175 44 oder 1,4 pCt. gestiegen, die Einnahmen 
aus dem Güterverkehr dagegen um 10070679 4 oder 22 pCt. 
gesunken, auch die sonstigen Einnahmen um 4843 680 44 oder 
12,3 pCt. gegen das Vorjahr zurückgeblieben. 
i Die Steigerung der Einnahmen aus dem Personenverkehr 
ist grösstentheils auf die Vergrösserung des Bahnnetzes um 
432,18 km zurückzuführen, während die Verminderung der Ein- 
nahmen aus dem Güterverkehr in der durch die allgemeine 
ungünstige wirthschaftliche Lage erfolgten Abnahme der 
Transporte und in der gesteigerten Konkurrenz der Wasser- 


aller Art zu jeder Tages- und Nachtzeit nicht nur mit beson- 
deren Markthallenzügen, sondern auch mit allen Vorortzügeı 
in schnellster Weise auf den offenen Markt zu bringen. Einer 
ganz bedeutenden Schritt in der ferneren Entwic eluzı 
Unternehmens hat die Königliche Staatsregierung dadurch ge 
than, dass sie die Görlitzer Bahn an die Stadtbahn anschlos; 
und hier zum ersten Male den Versuch machte, die Vorortzüg« 
jener Bahn auf die Gleise der Stadtbahn überzuleiten. Iı 
etriebstechnischer Beziehung hat sich dieser Versuch sehr gut 
bewährt; ungleich höher ist jedoch der Vortheil zu schätzen 
welcher den Bewohnern der Hauptstadt aus der bequemen Ver 
bindung mit den beiden Vororten Johannisthal und Grünau er 
wächst, die hinsichtlich ihrer hervorragend schönen Lage al 
Erholungsorte mit dem Grunewald in vollen Wettbewerb treten 
Eine nicht minder grosse Fürsorge, wie dem Betriebe, is 
jederzeit der Regelung des Tarifwesens gewidmet, und es mus 
als eine wahre Wohlthat für die Hebung des Verkehrs emp 
den werden, dass man in weiser Erkenntniss der Bedürfnissı 
des Volkes sich keineswegs von dem Gedanken leiten liess, nu 
eine möglichst hohe Rente aus dem Unternehmen zu ziehen 
sondern es durch thunlichste Herabsetzung der Fahrpreise zun 
Gemeingut aller zu machen. Die Arbeiter-, Schüler- unc 
Abonnements-Fahrkarten sind von einer Billigkeit, wie sie viel 
leicht ohne Beispiel dasteht, aber auch für die einfachen Kar 
bestehen Preise, welche selbst der minder Begüterte zu zah 
im Stande ist. Wir sind sicher, dass das Bestreben der Ver 
waltung, diese wichtige und mächtige Beförderungsanstalt de 
Hauptstadt allen zugänglich zu machen, keineswegs erlahmen 
sondern soweit gehen wird, wie es die Verhältnisse nur imm 
gestatten. — 
Nach dieser günstigen Vergangenheit, nach so schöne 
Erfolgen darf das junge Unternehmen mit Ruhe und Gelassen 
heit der Zukunft entgegengehen. Fünf Jahre sind im Leben 
des Verkehrs nur eine kurze Spanne Zeit; für die Stadtbahı 
war es die Zeit der Prüfung, der Vorbereitung und Kräftigun 
für die Zukunft. Dass die Aufgaben der Zukunft mit d 
natürlichen Wachsen Berlins sich immer schwieriger, im 
verwickelter gestalten werden, unterliegt keinem Zweifel; 
dürfen aber hoffen und überzeugt sein, dass das jugendkräftig 
Unternehmen, wie es sich bisher entwickelt And bewährt ha! 
für alle Zeiten der Deutschen Reichshauptstadt zum Segen und 
Ruhme gereichen möge. y 


strassen ihre Erklärung findet. Die weitere Verminderung der 
sonstigen Einnahmen, welcher jedoch in überwiegendem Masse 
entsprechende Minderausgaben BOB NONE ergibt si 
wie im Vorjahre, vornehmlich aus dem Fortfall der bisher vo 
den neu verstaatlichten Bahnen gezahlten Vergütungen fü 
Ueberlassung von Bahnanlagen und Een zu Gunsten 
Dritter sowie aus dem Wegfall der Wagenmiethe-Abrechnungen 
zwischen den neu verstaatlichten Bahnen und den älteren 
Staatsbahnen. ; 
Die Gesammtausgaben betrugen: - 

im Jahre 1884/85 — 381 541 970 44%), 
»n. . 1885/86 = 375 652120 „ | E 
bezw. bei Nichtberücksichtigung der Ausgaben für gepachtete 
Bahnstrecken ä R 
im Jahre 1884/85 = 379 017 828 4, 
n ..». ‚1885/86. — 374 394 285 g 
sowie bei weiterer Nichtberücksichtigung der Kosten für erheb- 
liche Ergänzungen, Erweiterungen und Verbesserungen 4 
ım Jahre 1884/85 = 373 084 849 44, j 
„. 1885/86 = 370 028562 „ Bi 
j sich die Gesammtausgaben um 5839 850 4 
gleich 1,5 pCt., bezw. 4 623 543 4% gleich 1,2 pOt., bezw. 3 026 287 4 
gleich 0,8 pCt. ermässigt. 
s entfallen von den Ausgaben ausschliesslich des Pacht: 
zinses und der Kosten für erhebliche Ergänzungen u. s. w.; 
I gegen ; 


39611274 33844463 


Danach haben 


auf die allgemeine Verwaltung . 


ER a een RS 104 982249 103999 415 
». » , Transportverwaltung . 225 435 037 230240 971 
nt An der Verminderung der Gesammtausgaben sind be 
theiligt: 


a) die Kosten des Bahntransports, welche sich um 921771 4 
oder 1,3 pCt. ermässigt haben; ae 

b) die Kosten der Erneuerung bestimmter Gegenstände mi 
einer Ermässigung von 8369096 „4 oder 15,0 pOt.; 

c) die Kosten für erhebliche Ergänzungen, Erweiterungen un 
Verbesserungen mit einer solchen von 1567256 .@ ode! 
26,4 pOt.; ö i 


*) Auf 1 km durchschnittliche Bahnlänge 17 546 4 gegen 
18113 4 in 1885/86. N, 


Bi \ r 
-d) die Kosten der Benutzung fremder Bahnanlagen, bezw. 
_ Beamten und fremder Betriebsmittel, welche um 3 994 181 4 
oder 46,7 pCt. abgenommen haben. 
Dagegen haben 
_e) die persönlichen Ausgaben um 6356931 4. oder 3,6 pOt,, 
E die allgemeinen Kosten um 821517 „4 oder 3,5 pCt., 
_ g) die Kosten der Bahnunterhaltung um 1714006 M 
4,3 pOt zugenommen. 
5 ährend auf die Erhöhung der persönlichen Ausgaben 
‚neben der Erweiterung des Bahnnetzes um 432,18 km besonders 
‚die bei einzelnen Beamtenkategorien eingetretene Vermehrung 
‚der etatsmässigen Stellen, die ‚Gewährung weiterer Ein- 
'kommensverbesserungen an die in den unmittelbaren Staats- 
dienst übernommenen vormaligen Beamten verstaatlichter 
"Privatbahnen, ferner die Mehrautwendungen aus Veranlassung 
der Wohlfahrtseinrichtungen für die Bahnarbeiter sowie infolge 
Abkürzung der Dienstzeit und Erweiterung der Sonntagsruhe 
' vom bestimmendem Einfluss waren, ist die Steigerung der all- 
gemeinen Kosten und der Kosten der Bahnunterhaltung im 
wesentlichen auf die Erweiterung des Bahnnetzes zurück- 
zuführen. Wenn bei den übrigen een trotz der 
_ stattgefundenen Erweiterung des Bahnnetzes eine Verminderung 
' eingetreten ist, so hat hierauf neben der beobachteten Spar- 
 samkeit in der Verwaltung auch die infolge der Verkehrs- 
 abnahme verminderte Benutzung der Transportmittel und das 
damit im Zusammenhang stehende verminderte Erneuerungs- 
 bedürfniss fördernd eingewirkt. Gleichzeitig ist infolge des 
Hinzutritts der neu verstaatlichbten Bahnen eine Herabminderung 
der Kosten für die Benutzung fremder Bahnanlagen bezw. 
Beamten und fremder Betriebsmittel eingetreten. 

Der Ueberschuss der Betriebseinnahmen über die Betriebs- 
 ausgaben beträgt unter Berücksichtigung sämmtlicher Ein- 
_ nmahme- und Ausgabetitel 
u 988 045 860 „4 im Jahre 1834/85, 

gegen 2831 3405%6 „ ,„ „ 1885/86, 

ergibt mithin für letzteres Jahr einen Minderbetrag von 
6705334 „4 oder 2,3 pCt. 
, „Ein zutreffendes Bild des finanziellen Ergebnisses des 


Ki 


oder 


Betriebes wird durch eine prozentuale Vergleichung 
 triebsüberschusses mit dem statistischen Anlagekapital nicht 
_ erreicht, da das letztere lediglich im statistischen Interesse die 
 Gesammtsumme der für jede Bahn im Laufe der Zeit auf- 
gewendeten Baukosten ohne Rücksicht auf inzwischen 
_ stattgehabte Abschreibungen umfasst. Bei Berechnung der 
aus dem Ueberschuse sich ergebenden Rentabilität 
‚der im Berichtsjahre für Rechnung des Preussischen Staates 
' betriebenen Bahnen ist daher, wie bereits im Vorjahre ge- 
- schehen, von dem Staatsbahnkapital, d. h. dem für die im Be- 
 richtsjahre im Betriebe befindlich gewesenen Bahnstrecken 
 aufgewendeten Anlagekapital unter Berücksichtigung der Ab- 


des Staates verwalteten Bahnen eine Verzinsung von 5,46 pCt. 
-—- Wird im lediglich statistischen Interesse der Ueberschuss der 
- Betriebseinnahmen über die Betriebsausgaben in prozentuale 
 Vergleichung auch mit dem statistischen Anlagekapital ge- 
” bracht, so ergibt sich eine Verzinsung von 4,88 pÜOt. 


_  — Preussische Staatsbahnen: Ausdehnung des Bahnnetzes. 
2 Das Netz der Preussischen Staatsbahnen ist nach einer in 
_ dem vorstehend auszugsweise mitgetheilten Berichte befind- 
lichen statistischen Zusammenstellung in den letzten Jahren 
wie folgt gewachsen: 


Zugang im Laufe 


u: e Bahn- des Jahres Men Kane: 
j RR ‚ \länge zu| durch durch änge ahnen 
a Betriebs En: Neueröff- Verstant- le allg # 
En} es nung von ichun es geordneter 
- Jahr Jahres rs von Privat. Jahres |Bedeutung 
ı . w.Ssıw. bahnen 
Bu) kn km | km km km 
u ‚1870 3195 | 49,8 | —_ 3245 
-1871 3245 301 _ 3546 — 
21873 3 546 124 49,9 3 720,8 —_ 
271873 3 720,8 149,8 —_ 3 870,6 —_ 
1874 3 870,6 = <> 3 870,6 au 
3871 230 — 4 100,8 —_ 
4 100,8 84 223,5 | 44088 . 
4408,8 | 394,9 . 4. 803,8 e 
4 803,8 451 _ 5255 — 
5255 794 —_ 6049 _ 
6.049 193 5 001,8 11 244,5 1280 
11 244,5 153 — 11 397,6 1430 
11 397,6 212,5 2 424 14 034,5 1 923 
a 14 034,5 465 931 15 431 2380 
1884/85 15431 551,7 3 394,8 19 377,7 3115 
. 1885/86 19 377,7 431,7 108 20 917,8 3491 
« u 


Dir 


des Be- | 


_ schreibungen auszugehen. Im Verhältniss zu demselben ergibt 
_ der Ueberschuss sämmtlicher im Berichtsjahre für Rechnung | 
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"Ausserdem befinden sich noch im Eigenthum des Staates 
die Wilhelmshaven-Oldenburger Eisenbahn , . 52,37 km 
der Antheil an der Main-Neckarbahn . . . .* REIF 


zusammen 58,70 km 


Preussische Staatsbahnen: Direktionsbezirk Köln rechts- 
rheinisch, Münster-Warendorf Eröffnung. 


Am 10. d. Mts. wird im Bezirk der Königlichen Eisen- 
bahndirektion (rechtsrheinischen zu Köln) die 26,0 km lange 
Bahnstrecke Münster-Warendorf mit den Stationen 
Handorf, Telgte, Raestrup-Everswinkel und Warendorf dem 
öffentlichen Verkehr übergeben. 


Preussische Staatsbahnen: Personalien. 


Versetzt ist der Eisenbahn-Maschineninspektor Castell, 
bisher in Breslau, an die Hauptwerkstätte in Minden. 

Zu Königlichen Regierungs-Baumeistern sind ernannt: die 
Regierungs - Bauführer Max Guth aus Danzig, Hermann 
Malachowski aus Strelno, Kreis Inowrazlaw (Hochbaufach); 
— August ÖOnyrimaus Allendorf, Provinz Hessen-Nassau, und 
Bernhard Hermann Schulze aus Berlin (Maschinenbaufach). 

Der Eisenbahn-Maschineninspektor Scheringer, Vor- 
steher des maschinentechnischen Büreaus der Königlichen 
Eisenbahndirektion in Berlin, ist gestorben. 


Verstaatlichung Preussischer Privatbahnen. 


In der am 31. Januar d. J. abgehaltenen ausserorden t- 
lichen Generalversammlung der Aachen-Jülicher Eiseng 
bahn-Gesellschaft wurde zunächst der Verkaufsantrag 
in der Fassung des Regierungsangebots mit dem Unterantra- 
des Bankier Deichmann aus Köln, nach welchem die Stamm- 
Prioritätsaktien die für die Aktien gebotene Konvertirungs 
prämie von 2 pCt. erhalten sollen, erörtert. Für diesen, von 
dem Bankier Schiff - Berlin bekämpften Antrag stimmten 
sämmtliche in der Generalversammlung vertretenen 1 464 000 4. 
Vorrechtsaktien und 1606800 4 der vertretenen 2749200 4 
Stammaktien, während 976200 .4 der letzteren dagegen 
stimmten, also den Antrag zu Fall brachten, da sie reichlich 
ein Drittel des vertretenen Kapitals ihrer Gattung darstellten. 
Es folgte nunmehr der auf Grund einer Verständigung zwischen 
den Rheinischen und den Berliner Grossaktionären eingebrachte 
Antrag Schift-Berlin auf Ueberweisung von 1 pCt. also der 
Hälfte der den Stammaktionären zuzubilligenden baaren Ab- 
findung an die Vorrechtsaktionäre. Dieser Antrag wurde ein- 
stimmig von den Stammaktionären angenommen, von den Vor- 
rechtsaktionären aber abgelehnt, da von denselben nur 
106300 „4 Kapital dafür und 373200 .4 Kapital dagegen 
stimmten. Angresichts dieser Beharrung eines reichlichen 
Viertels der Vorrechtsaktionäre bei dem Antrage Deichmann 
zeigten sich die Berliner Grossaktionäre zu einem weiteren 
Zugeständniss bereit, und es wurde dann der Antrag Seligmann- 
Köln auf Ueberweisung von 1, pCt. seitens der Stamm- 
aktionäre an die Vorrechtsaktionäre von den Stammaktionären 
wiederum einstimmig, von den Vorrechtsaktionären mit 
1083800 4. gegen 354.600 „4 angenommen. Demgemäss wurde 
die Liquidation des Unternehmens beschlossen, vorausgesetzt, 
dass der Herr Minister das nachträgliche Angebot, wie es von 
der Generalversammlung acceptirt wurde, genehmigt. 

Nach telegraphischer Mittheilung aus Nordhausen, 7. Fe- 
bruar, meldet die „Nat.-Ztg.“ dass der Verkaufsvertrag be- 
treffend der Verstaatlichung der Nordhausen-Erfurter 
Eisenbahn abgeschlossen worden sei. 


Lübeek-Büchen: Jubiläum. 


Der Vorsitzende der Direktion der Lübeck - Büchener 
Eisenbahn, Direktor Benda in Lübeck, beging am 7.d. Mts., wie 
wir der „Nat.-Ztg.“ entnehmen, sein 50 jähriges Beamtenjubiläum. 
Am 7. Februar 1837 wurde derselbe als Königlich Preussischer 
Feldmesser vereidigt, nachdem derselbe zuvor die Königliche 
Bauakademie besucht und das Geometerexamen mit Auszeich- 
nung bestanden hatte. Nach Absolvirung des Regierungs- 
Baumeisterexamens widmete sich derselbe insbesondere dem 
Ingenieur- und Eisenbahnbauwesen, trat in den Eisenbahn- 
baudienst, in welchem er u. a. unter dem Direktorat des ver- 
storbenen Regierungs- und Bauraths von Unruh die bekannte 
grosse Brücke über die Elbe bei Wittenberg gebaut hatte. 


'Späterhin wurde derselbe Mitglied der Direktion der Lübeck- 


Büchener Eisenbahn, in welcher Stellung als Vorsitzender der 
Direktion es ihm vergönnt war, das Unternehmen durch sein 
energisches und umsichtiges Walten zu der jetzigen Blüthe zu 
bringen. Von der Stadt Lübeck, in deren ausschliesslichem 
Besitz bis vor wenigen Jahren sich die Aktien des Lübeck- 
Büchener Eisenbahnunternehmens befanden, wurde durch den 
Senat dem Jubilar für die grossen Verdienste, die er sich um 
das Unternehmen und so auch um den Lübeck’schen Staat er- 
worben hat, die selten verliehene goldene Medaille „bene 
merenti“ als Auszeichnung überreicht. 


Schlusssitzung des Ausschusses der Berlin-Hamburger 
Eisenbahn. 

Am 29. Januar d. J. fand in Hamburg die Schlusssitzung 
des Ausschusses der Berlin-Hamburger Eisenbahn statt, in 
welcher die Beendigung der Liquidation der Privatgesellschaft 
Benelli wurde. Es waren anwesend fast sämmtliche Mit- 
glieder des Ausschusses aus Preussen, Mecklenburg und Ham- 
burg, der Präsident der Königlichen Eisenbahndirektion zu 
Altona, sowie die Mitglieder derselben und die früheren Syndiei 


der Gesellschaft. Vor der Sitzung überreichte Namens der 
Mitglieder des Ausschusses Herr Dr. Ernst Mendelssohn- 
Bartholdy aus Berlin dem Vorsitzenden, Bürgermeister 


Dr. Petersen von Hamburg, eine künstlerisch ausgestattete 
Adresse, in welcher demselben der Dank und die Anerkennung 
für sein Wirken bei dem Unternehmen seit der Begründung 
desselben im Jahre 1843, zuerst als Syndikus, dann als Aus- 
Baenmibehien, zuletzt als Vorsitzender des Ausschusses in 
warmen orten ausgesprochen wurde. Der Präsident der 
Eisenbahndirektion Altona überreichte zur Erinnerung an den 
gestrigen Tag eine gedruckte kurze Zusammenstellung der Ge- 
schichte der Bahn mit den dazu gehörigen Zahlen unter Bei- 
fügung eines Verzeichnisses der Direktionsmitglieder, der Aus- 
schussmitglieder und der Syndici während des Bestehens der 
Bahn. Das Verzeichniss ergibt, dass General-Feldmarschall 
Graf Moltke 2 Mal dem Ausschusse angehört hat. Die kleine 
Zusammenstellung der Geschichte der Bahn schliesst mit den 
Worten: „So konnte der Ausschuss und die Direktion der 
Berlin-Hamburger Eisenbahngesellschaft in der Vorlage für den 
Verstaatlichungsantrag den Aktionären gegenüber nicht mit 
Unrecht das stolze Wort aussprechen, dass die Berlin-Ham- 
burger Bahn zu den am besten eingerichteten und ausgerüsteten 
Bahnen Deutschlands zu rechnen sei.“ Nach dem Schlusse der 
Sitzung vereinigten sich die Erschienenen zu einem gemein- 
samen Mittagsmahl. 


Braunschweigische Eisenbahngesellschaft. 

Am 28. Januar d. J. fand in Braunschweig eine Sitzung 
des Aufsichtsraths statt, in welcher der vormaligen Direktion 
der Braunschweigischen Eisenbahngesellschaft bezüglich der 
Rechnungsführung für das Jahr 18% und für das erste Viertel- 
Jahr 1885 Decharge ertheilt und der Aufsichtsrath für das neue 
Jahr gewählt wurde. Der Kommerzienrath Schöttler wurde als 
Vorsitzender und der Justizrath Haeusler als stellvertretender 
Vorsitzender des Aufsichtsraths wieder gewählt. 


Mecklenburgische Friedrich-Franzbahn. 
s In einer am 5. d. Mts. stattgehabten ausserordentlichen 
Generalversammlung wurde der Bau der Linie Güstrow-Schwaan 
beschlossen; die Kosten des Baues gelangen aus bereiten Mitteln 
zur Deckung. 


Mecklenburgische Sekundärbahnen, Betriebsresultate. 

Ueber die Resultate der kleineren Mecklenburgischen 
Bahnen im Jahre 1886 entnehmen wir dem „Reichsanzeiger“ 
(olgende Angaben: Auf der Neustrelitz - Warne- 
münder Eisenbahn wurden bis Ende Dezember v. J. 
eingenommen aus dem Personenverkehr 272627 4, Güterver- 
kehr 210720 4%, aus sonstigen Quellen 12735 „4, zusammen 
496082 4 Auf der Mecklenburgischen Südbahn 
wurden vom Beginn des Etatsjahres an vereinnahmt aus dem 
Personenverkehr 157 677 4. (+ 4733 4), aus dem Güterverkehr 
120270 4 (+ 23459 4), aus sonstigen Quellen 97397 4 
(+ 5267 4), zusammen 287734 4 (+ 33459 4). Auf der 
Neubrandenburg-Friedländer Eisenbahn wurden 
seit Beginn des Etatsjahres vereinnahmt aus dem Personenver- 
kehr 32.066 4 (+ 1671 4), aus dem Güterverkehr 25284 4. 
(— 38 A), aus sonstigen Quellen 1569 4 (+ 369 4), zusammen 
58919 .&_ (+ 2002 4). Auf der Parchim - Ludwigs- 
luster Eisenbahn betrug die Einnahme seit Beginn des 
Etatsjahres aus dem Personen- und Gepäckverkehr 67061 
(— 162 4), aus dem Güterverkehr 108495 „4 (+ 16152 4), aus 
sonstigen Quellen 3035 44 (+ 35 4), zusammen 178591 
(+ 16025 .%). Auf der Gnoien-Teterower Eisenbahn 
wurden seit Beginn des Etatsjahres vereinnahmt aus dem Per- 
sonenverkehr 33209 4 (+ 1132 4), aus dem Güterverkehr 
42 902 AA (+ 10442 ı), aus sonstigen Quellen 4907 4 (+ 1947 
Mark), zusammen 81013 .4 (+ 13521 4). Aufder Güstrow- 
Plauer Eisenbahn belief sich die Einnahme seit Beginn 
des Etatsjahres aus dem Personenverkehr auf 77 079 44. (+ 283 Ab), 
aus dem Güterverkehr auf 75846 „4 (— 2550 4), aus sonstigen 
Quellen auf 12300. (+ 3952 4), zusammen auf 165295 ı. 
(+ 1685 4). Auf der Wismar-Rostocker Eisenbahn 
wurden seit Beginn des Etatsjahres vereinnahmt aus dem Per- 
sonenverkehr 168187 4 (+ 12013 4), aus dem Güterver- 
kehr 77106 M (+ 7197 4), aus sonstigen Quellen 6464 „U 
(+ 2040 4), zusammen 251757 4 (+ 21240 MM). 


Eisenbahnprojekt Grunow-Lübben-Luckau-Uckro. 
‚ Der aus den Kreisen Beeskow, Lübben und Luckau nach 
Berlin entsandten Deputation gegenüber hat der Herr Eisen- 


— 
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bahnminister Maybach, wie die „Voss. Ztg.“ mittheilt, erklärt, 
dass in Rücksicht auf die finanzielle Lage sowie auf die gegen- 
wärtige politische Lage an Ausführung des vorstehenden 
jektes wohl nicht zu denken sei, jedoch würde, wenn eine Bahn 
in dieser Richtung gebaut werden sollte, nur die projektirte 
Linie zur Ausführung kommen, schon deshalb, weil bereits 
einzelne Strecken theils fertig gestellt, theils im Bau be- 
griffen sind. 


Pfälzische Eisenbahnen. 

Der Betriebsabschluss für 1886 soll um 318651 „4 gegen 
das Vorjahr günstiger sein. Infolge dessen dürfte der Zinszu- 
en es Staates nur 478455 M. gegen 797106 44 im Vorjahre 
erfordern. 


Erfurter Strassenbahn. 

Der Geschäftsbericht konstatirt, dass die Jahreseinnahme 
117 943 4. gegen 103 908 „4 in 1885 betragen hat. Der Reinge- 
winn beziftert sich auf 6072 4 und gestattet die Vertheilung 
einer Dividende von 2 pCt. für das auf 250000 4 reduzirte 
Aktienkapital. Der von dem früheren Direktor Boesner gegen 
die Geeellschnth angestrengte Prozess ist nach ENIET 
Unterhandlungen vor einigen Wochen durch Vergleich erledigt 
worden. Das laufende Geschäftsjahr erweckt gute Aussichten, 


Norddeutscher Lloyd. 

Wie dem „P. L.“ aus Triest geschrieben wird, sollten die 
durch die Quarantänemassnahmen im Sommer unterbrochenen 
Fahrten der Deutschen Zweiglinie Triest-Brindisi-Alexandrien 
am 26. v. Mts. durch den Postdampfer „Adler“ wieder aufge- 
nommen werden, dem am 9. Februar der Postdampfer „Danzig“ 
folgen wird. Die Fahrten erfolgen von da ab jeden zweiten 
Mittwoch, die eine im Anschlusse an den direkten Bremer 
Dampfer nach Ostasien, die andere an den nach Australien. 
Die Schiffe nehmen in Triest auch Güter nach den Syrischen 
Häfen mit (Beyrut und Jaffa), die sie in Alexandrien aut andere 
Dampfer überladen. 


Schiffsverkehr auf dem Rhein. 
Aus der alljährlich erscheinenden RE des 
Oberbürgermeisters in Düsseldorf über die Zahl der Schiffe, 


welche ın dem abgelaufenen Jahre die Düsseldorfer Brücke 


passirt haben, aus welcher sich zugleich ein Bild des Schifts- 
verkehrs auf dem gesammten Rhein ergibt, sind folgende An- 

aben zu bemerken: An diesem Verkehr waren betheiligt die 
Dimselderfer Gesellschaft mit 303 (1885: 260) Remorqueuren und 
548 (1885: 309) geschleppten Schiffen; die Kölner mit 210 (148) 
Remorqueuren und 559 (414) geschleppten Schiffen; die Central- 
Aktiengesellschaft für Tauerei und Schleppschifffahrt in Ruhrort 
mit 446 (599) Remorqueuren und 1145 (1 537) geschleppten Schiffen; 
Haniel mit 439 (414) Remorqueuren und 1 144 (1099) geschleppten 
Schiffen; Stinnes mit 366 (289) Remorqueuren und 1039 (836) ge- 
schleppten Schiffen; die Bayerische Gesellschaft mit 176 (150) 
Remorqueuren und 156 (139) geschleppten Schiften; die Frank- 
furter Gesellschaft mit 178 (149) Remorqueuren und 463 (401) 

eschleppten Schiffen ; die Mannheimer Dampfschleppschifffahrts- 
Gesellaehakt mit 399 (402) Remorqueuren und 1058 (1094) ge- 
schleppten Schiffen; der Mainzer Dampfschleppschiflfahrts- 
Verein mit 199 Be), Ben und 589 (514) geschleppten 
Schiffen; Disch in Mainz mit 304 (327) Remorqueuren und 692 
(724) geschleppten Schiffen; Faber mit 331 (329) Remorqueuren 
und 1033 (978) geschleppten Schiffen; die sonstigen Gesellschaften 
mit 2790 (2571) Remorqueuren und 4036 (3672) geschleppten 
Schiffen. Das gesammts Bild lässt erkennen, dass der direkte 
Schiffsverkehr 1836 zum Theil erheblich grösser war als 1885, 
dass also der Verkehr auf dem Rhein im Wachsen begriffen 
ist. Dagegen hat der Flossverkehr, freilich nur auch soweit er 
die Düsseldorfer‘ Schiffbrücke passirt, etwas abgenommen, 
nämlich im vorigen Jahr 237 gegen 269 Stück im Jahre 1885 
betragen. 


Deutsche Kohlentransporte nach der Schweiz. 
Gegenwärtig beziehen, wie der „Bund“ schreibt, verschie- 


dene Schweizerische Eisenbahnen und industrielle Etablissements r 


aussergewöhnlich starke Kohlenmengen aus der Saargegend. 
Die gewöhnlichen Güterzüge können dieselben nicht bewältigen, 
es mussten deshalb Extrazüge eingeschaltet werden. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 610 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereins - Verwal- 
tungen, betreffend den Schluss der Jagd in den von der Fran- 
zösıschen Nordbahn durchschnittenen Departements Frankreich 
(abgesandt am 7. d. Mts.). ei 

No. 640 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der Kom- 
mission für Angelegenheiten des Personenverkehrs und an die 
Oesterreichisch - Ungarische Staatseisenbahn - Gesellschaft, be- 


To- 


eh IE en 


_ treffend die Anberaumung der nächsten Kommissionssitzung 
 (abgesandt am 5. d. Mts.). h 

ü No. 644 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der Kom- 
* mission für technische und Betriebs-Angelcgenheiten, betreffend 
Antrag der N ER Eisenbahn auf Aenderung des 
Formulars für die Statistik der Radreifenbrüche (abgesandt am 


7. d. Mts.). 
Aus Sachsen. 
R- Länge der Sächsischen Staatsbahnen. 
e- Nach dem Stande von Ende 1886 beträgt die Länge der 


Sächsischen Staatseisenbahnen (einschliesslich der gepachteten 
aber ausschliesslich der verpachteten Strecken) 2265,99 km, d j. 
gegen den Schluss des Vorjahres 57,76 km mehr. 
Dieser Zuwachs setzt sıch in der Hauptsache aus folgen- 
den Linien zusammen: 

- Gaschwitz-Meuselwitz (vom Staat gekaufte Privat- 


DANIEL OL ar ER Lu JARıE DON RER KON 27,83 km 
BeSschenpe, - Wilsdruff (Schmalspurbahn, am 
En Oktoben.1887. eröttnat)in.d. nr ir. 10,90, 8, 
Wilischthal - Ehrenfriedersdorf mit Zweigbahn 

Oberherold-Thum (Schmalspurbahn, am 15. De- 
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Theilstrecke der Verbindungsbahn Plagwitz- 

Bayerischer Bahnhof in Leipzig (von Dr. Heine 
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Von der oben gedachten Gesammtlänge von 2265,99 km 
dienen 2233 km dem Personen- und Güterverkehr, 52,47 km nur 
dem Güterverkehr. (Letztere setzen sich im wesentlichen 
zusammen aus den Kohlenbahnen und den Elbzweigbahnen in 
Dresden-Altstadt — 25,63 km —, den Staatskohlenbahnen bei 
Oelsnitz b. L. und bei Lugau — 2,81 km —, der Elbkaibahn in 
Riesa — 2,18 km — u. s. w. u. S. w.). \ 

Normalspurig sind 2108,87 km, davon im Vollbetriel) 
1629,84 km, im Sekundärbetrieb 479,038 km. Schmalspurig (und 
natürlich allenthalben im Sekundärbetrieb) sind 157,12 km, 
Die im Staatsbetrieb befindlichen Privat- 
bahnen, deren Bestand sich gegen das Vorjahr nur durch 
Wegfall der vom Staat angekauften Gaschwitz-Meuselwitzer 
Bahn verändert hat, sind folgende: 

a) dem Güter- und Personenverkehr dienend: 


Altenburg-Zeitzer Bahn, . . 25,28 km 

Zittau-Reichenberger Bahn . . .. 36,61 „ 
b) nur dem Güterverkehr dienend: 

Kohlenzweig- u. s. w. Bahnen der Altenburg- 

Zeitzer Bahn? RR 5 
Oberhohndorf-Reinsdorfer Bahn ITTIRK, 
Brückenbergschacht-Kohlenbahn EL RENTEN ER 
Kohlenbahnen bei Oelsnitz b. L, Lugau und 

Meuselwitz RR RR NER PT a 13,08, 

4 97,78 km 


E Diese Privatbahnen sind durchgängig normalspurig;; 
> ea RR davon stehen im Vollbetrieb, 53,96 km im Sekundär- 
etrieb. 
Hiernach beziffert sich die Gesammtlänge der unter 
-  Sächsischer Staatsverwaltung stehenden Bahnen auf 2 363,77 km 
- (29,51 km mehr als Ende 1885). Davon dienen 2285,41 km dem 
 Personen- und Güterverkehr, 78,36 km aber ausschliesslich dem 
_ letzteren. Normalspurig sind ‘2206,65 km, wovon 1673,66 km 
' im Vollbetrieb und 532,99 km im Sekundärbetrieb. Schmalspurig 
sind 157,12 km. 


Vortrag über Schneeverwehungen. 
Vor kurzem sprach der Bezirksingenieur für Dresden- 
Neustadt, Herr Dr. phil. Fritzsche, in dem Zweigverein des 
Sächsischen Ingenieur- und Architektenvereins zu Dresden 
_ unter Vorlegung zahlreicher Längen- und Querprofile von 
Schneewehen aus dem Dezember v. J. eingehend über die 
Mittel zur Verhinderung und Beseitigung der Schneeverwe- 
-  hungen’auf den Eisenbahnen. Nach seinen Ausführungen haben 
ie zu Ende v. J. gemachten Erfahrungen gelehrt, dass es 
4 Pestalle zweckmässiger ist, den Schwerpunkt auf Vor- 
 beugungsmassregeln zu legen, d.h. also die Schnee- 
' ablagerung ausserhalb der Bahnplanie sicher zu stellen, als 
nachträglich die auf den Gleisen entstandenen Schneewehen 
mit grossen Kosten und Zeitaufwand zu beseitigen. \ 
Von den verschiedenen Mitteln zur Befreiung der Gleise 
von Schnee führe das Ausschaufeln mit Menschenhand zwar 
_ sicher, aber langsam zum Ziel. Die Verwendung von Schnee- 
 pflügen, welche den Schnee zur Seite schieben, sei nur bei 
frisch und gleichmässig rn Schnee von weniger als 
1m Höhe rathsam, bei sehr tiefem Schnee aber ausgeschlossen. 
Wolle man aber den Schnee mit besonders konstruirten grossen 
 Dampfwurfmaschinen in die Höhe und zur Seite werfen, so 


w 


führe dies zu Beschwerden der Grenznachbarn. Schmelzen 
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des Schnees endlich mittels Salz sei kostspielig (ca. 30 8 für 
den Kubikmeter Schnee) und bei niederer Temperatur ge- 
fährlich, wenn es nicht gelinge, den — bei — 12 Grad Reaumur 
gefrierenden — Schneeschlicker rechtzeitig von den Bahn- 
Sin zu entfernen. Am sichersten werde also jedenfalls 
as Eisenbahngleis fahrbar erhalten, wenn die Einschnitts- 
böschungen und wo nöthig, entsprechend breite oberhalb der- 
selben liegende Aroaldinb hen mit diehtem Niederwald 
besetzt würden und zwar zu beiden Seiten der Bahn, da 
grade die een Verwehungen Bezeipt haben, dass es nicht 
Bes allein die herrschende Windrichtung zu berücksichtigen. 
ie Bahneinschnitte der Sächsischen Staatsbahnen, welche noch 
nicht durch Hecken oder sonstwie genügend geschützt seien, 
hätten eine Länge von etwa 190 km. Die Kosten für Be- 
schaffung von angemessenen Waldstreifen an diesen Ein- 
schnitten seien unter Einschluss des Aufwändes für Erwerb 
des noch erforderlichen etwa 380 ha umfassenden Areals, wenn 
man die benöthigten Flächen auf durchschnittlich 10 m Breite 
von der oberen Böschungskante aus annehme, auf rund 
800000 .% zu veranschlagen. Daneben dürfte es sich noch 
emptehlen, etwa 40 einfache Schneepflüge für rund 200 000 4. 
anzuschaffen. Diese sollen von je einer Lokomotive mit mässiger 
Geschwindigkeit geschoben, beı nicht zu übermässigem Schnee- 
fall die Schneeschicht, welche nach geeigneter Bepfihizung der 
Einschnitte ebenso wie auf Dämmen und innerhalb der Stationen 
künftig im wesentlichen gleich hoch sein werde, bei Seite 
drücken, während die weitere Freilegung der Gleise und Bahn- 
hofsplanie dann den Handarbeitern zu überlassen wäre. Das 
Anlagekapital von rund 1 Million Mark werde sich durch den 
Ertrag des anzulesenden Niederwaldes und durch die Ersparniss 
an Löhnen für Schnesauswerfen voraussichtlich reichlich ver- 
zınsen. 
Wir geben den Auszug dieses interessanten, sehr bei- 
fällig aufgenommenen Vortrages wieder, ohne die darin  aus- 
gesprochenen Ansichten allenthalben zu den unsrigen zu machen. 


Aus Frankreich. 


Tramwayzüge auf Französischen Bahnen. 

Seitens der Französischen Bahnyerwaltungen wird neuer- 
dings der Einführung bezw. der weiteren Verbreitung der so- 
genannten Tramwayzüge eine besondere Aufmerksamkeit ge- 
widmet. Ueber dieselben entnehmen wir einer Mittheilung in 
No. 6. d. J. des „Journal des Transports“ folgende Angaben: 

Die neuerdings auf der Französischen Nord-, Süd- und 
und Westbahn eingeführten Tramwayzüge sind aus einer Loko- 
motive und einem, höchstens zwei Wagen zusammengesetzt. 
Dieselben haben keinen Packwagen und werden durch einen 
Maschinenführer, welchem ein Schaffner zur Ueberwachung des 
Zuges und zur Vereinnahmung des Geldes beigegeben ist, ge- 
führt. Das Aufnehmen und Absetzen von Reisenden findet nicht 
nur auf den Stationen, sondern, wie bei den Omnibusen und 
Tramways in den Städten, auch an den Strassenübergängen 
statt. Mit diesem Systeme wird eine sparsamere und ertrag- 
reichere Gestaltung des Betriebes bei zahlreichen kleineren 
Linien bezweckt, welche nur einen geringen Verkehr haben 
und bei der Betriebseinrichtung der grossen Linien mehr kosten, 
als sie einbringen, und es ist klar, dass die Zugkosten und ver- 
schiedene andere Kosten von Zügen, welche nur einen oder zwei 


| Wagen enthalten, geringer sind als bei Zügen, welche aus eine: 


schweren Maschine und zehn oder zwölf Wagen bestehen. Auclı 
erscheint es zweifellos, dass derartige, häufig verkehrende un:ıl 
erforderlichenfalls an beliebig vielen Stellen anhaltende Züge 
viele Personen benutzen werden, welche bisher zu Fuss gingen 
oder sich eines Fuhrwerkes bedienten. 

Das System der Tramwayzüge ist ganz vornehmlich für 
die auf dem Strassenplanum angeordneten Schmalspurbahnen 
Eeeieuen welche durch Flecken und Dörfer geführt und durch 

ege mit den zerstreuten Hoflagen verbunden sind, Auf den 
Sekundär- und Tertiärstrecken, den Zuführern der Hauptlinien, 
dürften daher bald Tramwayzüge verkehren, und man wird es 
dann kaum begreifen dass so lange Zeit en konnte, bevor 
man sich zu einer so . vortheilhaften Betriebsweise ent- 
schlossen hat. 

Man könnte dieses System jedoch nicht allein auf die Zu- 
führungslinien beschränken, sondern dasselbe auch auf den 
Hauptbahnen behufs gleichzeitiger Erzielung von Ersparnissen 
r kteikerunben zweckmässig verwenden. Die Zahl 
der dem grossen Durchgangsverkehr dienenden Züge ist zwar 
gross, jedoch im Lokalverkehr wird nicht selten der Mangel 
ausreichender Verbindungen wahrgenommen, und die, alle zwei, 
vier oder fünf Stunden in jeder Richtung kursirenden Personen- 
züge durchfahren oft 100 bis 200 km, obwohl kaum ein Viertel 
der Plätze besetzt ist. Vielleicht möchte es sich empfehlen, 
mehrere dieser Pesonenzüge durch Tramwayzüge zu ersetzen, 
welche auf einer, im Mittel etwa 150 km langen Strecke stünd- 
lich oder, je nach Bedürfniss, öfter in jeder Richtung verkehren 
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und Personen und Güter nicht nur auf den Stationen, sondern 
auch an allen Strassenübergängen aufnehmen könnten. 

Allerdings würde gegen dieses System einzuwenden sein, 
dass dasselbe mit Rücksicht auf die grosse Zahl kleiner, be- 
ständig verkehrender Züge und auf den etwaigen Zusammen- 
stoss derselben mit den Haupt-Personen- und Güterzügen die 
Möglichkeit von Unfällen vermehren würde. Letztere möchte 
jedoch andererseits dadurch wieder zu verringern sein, dass die 
Zahl der Hauptzüge alsdann erheblich eingeschränkt werden 
könnte. Vielleicht könnte man auch die Schnellzüge ausschliess- 
lich oder fast ausschliesslich auf die Nacht verweisen, während 
die Tramwayzüge und die nothwendigen Personen- und Güterzüge 
am Tage bis zu einer bestimmten Zeit, zu welcher die Beför- 
derung der schnellfahrenden Züge beginnt, verkehren würden. 
Ein derartiges Verfahren würde allerdings bei dem grossen 
Durchgangsverkehr, wie beispielsweise zwischen Paris und 
Marseille, Nizza und Toulouse, oder auch hinsichtlich der Ver- 
bindung mit anderen Bahnnetzen manche Schwierigkeiten be- 
reiten; dieselben dürften sich jedoch wohl durch geeignete 
Massnahmen überwinden lassen. 


Amerikanische Korrespondenz. 


Kanalverkehr. 

Die Ausdehnung, in welcher die Eisenbahnen die Bedeu- 
tung der Kanäle herabgedrückt haben, zeigt sich recht deutlich 
aus dem Jahresbericht über den Chesapeake & Ohio- 
kanal. Die Verwaltung beklagt darin, dass es scheine, als sei 
der Verkehr desselben völlig verschwunden und dass die Schlepp- 
schifffahrt nicht einmal mehr genüge zur Aufbringung der 
Kosten der nothwendigsten Reparaturen. Sie sagt ferner, dass 
man den Kanal als Transportlinie werde aufgeben müssen, wenn 
nicht vom Einzelnstaat oder der Union Unterstützung bewilligt 
werde. Zu berücksichtigen ist hierbei jedoch, dass jener Kanal 
durch eine gebirgige Gegend führt und daher fortgesetzt zu 
leiden hat von Beschädigung durch Ueberschwemmungen. 
Seine Hauptbestimmung ist die Kohlenbeförderung für den 
Cumberlandbezirk, wobei er zu konkurriren hat mit der Balti- 
more & Ohio und der Pensylvaniabahn. Der James River 
und Kanawhakanal, der älteste Wasserbau von einiger 
Länge und Bedeutung in den Vereinigten Staaten, welcher durch 
eine ähnliche Gegend führte, dem aber freilich ein.so bedeutender 
Kohlenverkehr mangelte, wie der Chesapeake & Ohiokanal ihn hat, 
wurde schon vor einigen Jahren aufgegeben und sein Wegerecht 
wurde benutzt für eine darin angelegte Eisenbahn. 


Fahrgeldermässigungen für Handlungshäuser. 

Im hdwestiin en Personen-Verkehrsver- 
bande, in welchem die Einrichtung von sogenannten 1000 
Milesbillets für Handlungsreisende zu ermässigten Preisen be- 
steht, ist durch den Verbandskommissar, Mr. Abbott, bestimmt 
worden, dass unbenutzte Koupons noch nicht abgelaufener der- 
artiger Billets zu 2 Cts. für die Meile in Zahlung genommen 
werden dürfen bei Lösung neuer gleichartiger Billets bei der- 
selben Stelle, bei welcher dr frühere Billet gekauft war bezw. 
zur Verwendung auf denselben Linien, wie beim letzteren. Der 
Umtausch muss aber schriftlich nachgesucht und die Genehmi- 
gung dazu von dem Generalpassagier- oder Billetinspektor vor- 
her ertheilt werden. Letzterer hat sich dieserhalb zuvor mit 
dem General-Güteragenten oder dessen Stellvertreter ins Be- 
nehmen zu setzen. ) 

Wenn die Umschläge zu solchen Billets behufs Er- 
hebung des gewährten 5 pCt. Rabatts zurückgegeben werden, 
so soll für die unbenutzten Koupons nur unter Beding der Lö- 
sung eines neuen 1000 Milesbillets eine Preisanrechnung erfolgen. 

Der auf einzelnen Verbandsbahnen bestandene Gebrauch, 
dass ein solches Billet von beliebigen Reisenden eines grossen 
Handelshauses benutzt werden durfte, ist abgestellt. 


Beraubungen von Expresswagen. 

Nach einer der „Railr. Gazette“ aus St. Louis am 25. De- 
zember zugekommenen Depesche wurde der Adam’s Express- 
wagen in der vorhergegangenen Nacht wiederum beraubt. Von 
50 Silberbarren zum Werthe von 1000 D. für einen jeden, ver- 
sandt von der Arizon-Mining Co. an die Unions-Staaten Münze 
in Philadelphia, wurden bei der Umladung in St. Louis nur 
noch 47 vorgefunden. Auf welche Weise der Diebstahl voll- 
tührt wurde, ist nicht erklärlich. 

Die Thäter der am 25. Oktober in Pacific Junction vor- 
gekommenen viel erheblicheren Beraubun 
(s. No. 1 8. 8 d. Ztg.) sind durch die Pinkerton Agentur in 
Chicago ermittelt und zur Haft gebracht, auch sind noch 
9850 D. vom geraubten Gelde wieder erlangt. 


Zwei bedeutende Unfälle. 
Das neue Jahr hat begonnen mit zwei an einem Tage, 
den 4. Januar, vorgekommenen, sehr schlimmen Unfällen. 


eines Expresswagens \ 


“welcher einen Anderen zu der von demselben 
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Der eine davon fand statt auf der Baltimore & Ohio 
Bahn in der Nähe des Ortes Republie, O., und zwar war dies 
ein Zusammenstoss zwischen dem mit 60 Miles (97 km) für die 
Stunde einhersausenden, westwärts fahrenden Expresszug und 
einem liegen gebliebenen, ostwärts gekommenen Güterzug, un- 
gefähr 2 Uhr Morgens bei einer Temperatur unter 0°. Die Trüm- 
mer fingen sofort Feuer, welches das ganze Holzwerk, ausge- 
nommen das der Schlafwagen und solcher Theile des Güter- 
zuges, welche mit Hand weggeschoben werden konnten, verzehrte. 

® Von etwa 22 Personen, welche als umgekommen an- 
‚egeben werden, sind mehrere lebendig verbrannt in 
egenwart der zum Tode erschrockenen Ueberlebenden, welche 
ausser Stande waren, ihnen zu helfen. Ursache des Unfalls 
scheint Sorglosigkeit des Personals gewesen zu sein. 

Der zweite Unfall ereignete sich vor Tagesanbruch auf 
der Boston & Albany Bahn, wo ein mit 45 Miles (72 km) 
für die Stunde ostwärts fahrender Expresszug, bestehend aus 
1 Express-, 1 Gepäck-, 1 Rauch-, 1 gewöhnlichen Personen- 
und 2 Schlafwagen, auf der Station West Springfield infolge 
Schadhaftigkeit einer Achse oder eines Rades theilweise ent- 
gleiste. Während Maschine und Expresswagen, ebenso wie die 
Schlafwagen auf dem Gleise blieben, wurde der Gepäckwagen 
gegen Lokomotive und beladene Güterwagen eines auf dem 
nächsten Gleise stehenden Güterzuges geworfen; die Trüm- 
mergeriethen ebenfalls sotort in Brand und Ge- 

äck-, Rauch-, und Tageswagen wurden vom Feuer verzehrt. 
en Passagieren der beiden letzten Wagen gelang; es glücklicher- 
weise, dem Feuer durch Herauskriechen durch die Fenster zu ent- 
ehen, bis auf einen Mann, der bis zur Unkenntlichkeit ver- 
rannte. Ein Passagier war schwer, 18 andere Personen, ein- 
schliesslich des Personals, waren leichter verletzt. 


Schneestürme. EB 

Der schlimmste in den letzten 5 Jahren vorgekommene 
Schneesturm wurde in der ersten Woche dieses Jahres aus = 
Michigan berichtet. Der Schnee lag 5 Fuss in gleich- 
mässiger Fläche. Drei westlich gehende Züge blieben stecken 
5 Meilen östlich von Michigan City und es erforderte beinahe ° 
die volle Tagesarbeit von 4 Lokomotiven, um sie zurückzu- 
holen. Der Grand Rapids Zug fuhr auf den Schlusstheil des 
Newyorker Expresszuges auf, der nahe bei New Buffalo festlag. ° 
Dabei wurde ein Schlafwagen beschädigt und der Wärter des- 
selben, sowie der Feuermann verletzt. 

Aehnliche Störungen kamen auf der Wabash Bahn vor, 
auf welcher auch 3 Lokomotiven nöthig waren, um den regel- 
mässigen Tageszug herauszuholen. Güterzüge konnten auf 
keiner Linie abgelassen werden. („Ralr. Gaz 9) Hr 


Präjudizien. 

v. ©. Strafrecht. Möglichkeit einer Beihilfe zur 
Anstiftung (von durch Eisenbahnbedienstete unternommene 
Zolldefraudationen. Thatbestand: Der Angeklagte ist 


wegen vorher zugesagter, seines eigenen Vortheils 
wegen in fortgesetzter That geleisteter Begünstigung, 
d. h. Beihilfe des der Anstiftung der neun Mitangeklagten zur 
Zolldefraudation schuldigen Kaufmannes K. in V. zu einer 
Geldstrafe von 2000 44 verurtheilt. Er rügt Verletzung der 
$$ 257, 48 R.-Str.-G.-B’s und behauptet, es sei ein Widersinn, 
Beihilfe des Anstifters unter den obwaltenden Umständen anzu- 
nehmen, eine Beihilfe könne nur gegenüber den Hauptthätern, ° 
welche die Defraudationen verübten, konstruirt werden, diese 
sei aber thatsächlich verneint; eine Beihilfe zur Anstiftung 
müsste in Beziehung zu der Handlung des Anstifters stehen 
und eine solche Beziehung liege hier nicht vor. Diese Ansicht 
ist irrthümlich aus folgenden Gründen: „Die Revision lässt ° 
zweifelhaft, ob die rechtliche Möglichkeit einer Beihilfe des 
Anstifters überhaupt oder nur das Dasein einer solchen Bei- 
hilfe im vorliegenden Falle bestritten werden soll. Wie das 
Bericht in seiner Entscheidung vom 8. Juni 1883 (Entsch. 
Bd. VIII S. 317 ff.) aus der Geschichte und Fassung des $ 257° 
Absatz 3 R.-Str.-G.-B.’s nachgewiesen hat, ist die im voraus 
zugesagte Begünstigung, da sie die Begehung der That erleich- 
tert, also die innere Natur der Theilnahme hat, eine wirkliche 
Beihilfe, und nicht etwa nur eine mit der Strafe der Beihilfe 
belegte Art der Begünstigung. Das Wesen der Beihilfe Heel 
in der wissentlichen Förderung einer fremden Strafthat durch 
Rath oder That vor oder bei der VErRDNDE: Der Anstifter, 
egangenen straf- 
baren Handlung durch Geschenke oder Versprechen, durch 
Drohung, durch Missbrauch des Ansehens oder der Gewalt, 
durch absichtliche Herbeiführung oder Beförderung eines Irr- 
thums oder durch andere Mittel vorsätzlich bestimmt hat, ist 
T'heilnehmer der Handlung. Die Beihilfe kann sich dem An-- 
stifter gegenüber durch Einwirkung auf seinen Entschluss, - 
Bestärkung seines Vorsatzes, Gewährung der Mittel zur Anstif- 
tung oder durch Mitwirkung bei Werbung des Thäters äussern; 
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Unterstützung des Anstifters in seiner Anstiftungshandlung 
om ersten Stadium der Entschliessung bis zu dem letzten der 
Bestimmung des Angestifteten zur Strafthat erscheint begrift- 
lich als Beihilfe der Anstiftung. Es ist daher unrichtig, wenn 
die Revision die rechtliche Möglichkeit einer solchen Beihilfe 
überhaupt in Abrede stellt, eine Beihilfe zur Anstiftung ist aller- 
dings konstruirbar und wird auch vonden meisten Kommentatoren 
zugelassen; auch hat das Preussische Obertribunal (Bd. XV. 8.238) 
dieselbe angenommen. Aus der Fassung des $ 49 R.-St.-G.-B.’s 
„dem Thäter zur Begehung des Verbrechens Hilte leistet“ 
kann ein Argument gegen diese Ansicht nicht abgeleitet 
werden, da $ 257 R.-Str.-G.-B.’s, welcher im. Absatz 3 die hier 
fragliche Art der Beihilfe normirt, ausdrücklich neben dem 
Thäter auch den Theilnehmer, also den Anstifter ete. 
fführt. Das Vereinszollgesetz vom 1. Juli 1869 verweist im 
149 lediglich auf die allgemeinen Vorschriften der Landes- 
strafgesetze, d. h. nach $2 des Einführungsgesetzes zum Straf- 
gesetzbuche, jetzt des R.-Strafgesetzbuchs steht also auch nicht 
entgegen. — Das Instanzgericht hat nun aber den Thatbestand 
der Beihilfe, welche Angeklagter L. dem Anstifter K. geleistet, 
im vorliegenden Falle eunlahe: festgestellt, es hat als er- 
wiesen erklärt, dass K. in V. während der Jahre 1882 und 1883 
in fortgesetzter That die Zolldefraudation von rohem Kaffee 
in grossem Umfange dadurch betrieben, dass er die früheren 
mitangeklagten isenbahnbediensteten der Linie Venlo- 
Kempen durch Gewährung eines hohen Entgeltes gedungen, 
den von ihm gelieferten Kaffee in kleinen Quantitäten mit 
Hinterziehung des Eingangszolles (20 3 für das Pfund) über 
die Grenze in die Wohnung des Angeklagten zu schaffen und 
dass Angeklagter den so eingeschwänzten Kaffee zum Theile 
selbst oder durch seine Dienstboten in Empfang nahm, den- 
selben einstweilen bei sich vor Zugriffen der Zollbeamten barsg, 

dann das Umpacken der ganzen Säcke meist besorgte und 
die Weiterbeförderung vorbereitete und stillschweigend ge- 
stattete, dass er aber ER ReRT um dem K. als Anstifter der 
von den Eisenbahnbediensteten fortgesetzt 
unternommenen Zolldefraudation, die Vortheile der Anstiftung, 
den Betrag etwa der Hälfte der Zollgetälle, zu sichern, nach 
den durch die bereits verurtheilten Mitangeklagten verübten 
einzelnen Defraudationsakten wissentlich Beistand leistete, dass 
er dies seines eigenen Vortheils wegen that und den Beistand 
vor der That dem Anstifter, und zwar nur diesem, nicht auch 
den Defraudanten selbst zusagte, ındem er ihm den Lagerraum 
zu dem bekannten Zwecke vermiethete. Natürlicherweise liegt 
in jeder dem Anstifter gewährten Beihilfe indirekt auch eine 
Förderung der Hauptthat; eine Beihilfe des Thäters selbst ist 
aber damit noch nicht gegeben, da dieselbe eine wissentliche 
sein muss, dieses Moment aber, wie der Zusammenhang der 
Gründe zeigt, gerade vom Instanzgerichte im vorliegenden 
Falle verneint wird.“ (Erk. des I. Strafsenats des Reichsgerichts 
vom 8. Juli 1886. Rep. 1470/86; Entscheid. Bd. XIV. S. 318 ff.) 
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 —— m.©. Haftpflicht. Ausschluss bei selbst verschuldeter 
Trunkenheit. Der V. Senat des Reichsgerichts hat unterm 
3. März 1886 folgenden Rechtsgrundsatz angenommen, welcher 
für die Haftpflicht der Eisenbahnen von Wichtigkeit ist: „Hatte 
sich ein beim Eisenbahnbetriebe verletzter Mensch vorher frei- 
willig in einen Grad von Trunkenheit versetzt, welcher ihn 
zu einem Verhalten auf dem Bahnkörper (die Nichtbeachtung 
‚ herannahenden Zuges) geführt hat, welches er im nicht- 
trunkenen Zustande, bei Anwendung gewöhnlicher Aufmerk- 
samkeit, hätte vermeiden können und müssen, so ist die Eisen- 
bahnverwaltung nicht schadenersatzpflichtig.“ 

RN; 
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Vermischtes. 


Internationales statistisches Institut. 


Das im Juni 1885 in London beim Jubiläum der Statistical 
iety ins Leben gerufene Internationale statistische Institut 
d ın den Tagen vom 12. bis 19. san d. J. in Rom seine 
rste ordentliche Session abhalten. iese wissenschaftliche 
Gesellschaft hat sich bekanntlich die ee gestellt, als Er- 
satz der in den Jahren 1853—1878 bestandenen internationalen 
tatistischen Kongresse Anre gen zu geben und Vorschläge 
u machen, um die statistischen Nachweise der verschiedenen 
ten gleichartiger und vergleichbar zu gestalten und das 
et der statistischen Beobachtung zeitgemäss zu erweitern. 
r konstituirenden Versammlung zu London wurde nur eine 
e Anzahl von Mitgliedern gewählt; die Ergänzungswahlen 
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sollten bei der ursprünglich tür den September vorigen Jahres 
nach Rom einberutenen Versammlung erfolgen. Die un- 
günstigen Gesundheitsverhältnisse, welche damals die Reisenden 
in Italien bedrohten, veranlassten das Büreau des Instituts, den 
Termin der Session zu verschieben.‘ Diein Vorschlag gebrachten 
Neuwahlen von Mitgliedern wurden zwischenseitig auf dem in 
den Statuten vorgesehenen schriftlichen Wege vollzogen, und 
das Institut zählt heute nach der uns vorliegenden Liste 40 Ehren- 
mitglieder, 73 wirkliche und 21 korrespondirende Mitglieder, 
Die ersten wissenschaftlichen Autoritäten aller Länder der Erde, 
wir nennen nur die Namen eines COzoernig, Engel, Göschen, 
Lompertico, Oettingen, Rümelin, Leon Say, Semenow, finden 
sich unter den Ehrenmitgliedern; ebenso ist unter den wirk- 
lichen und Be pondireneee Mitgliedern kein einziger zu finden, 
dessen Name nicht eine internationale Bedeutung in der wirth- 
schaftlichen oder amtlichen Statistik hätte. Nach den be- 
stimmten Zusagen, welche bisher dem Präsidium zugekommen 
sind, ist eine rege Betheilisung und die Anwesenheit von Mit- 
gliedern aus allen Theilen Europas bei der Versammlung in 
Rom gesichert. Die Italienische Regierung hat den Chet ihres 
statistischen Büreaus, Luigi Bodio, der in der jetzigen Session 
als Generalsekretär des Instituts funktionirt, in liberalster Weise 
bei der Vorbereitung der zu Ostern dieses J:.hres stattfindenden 
Versammlung unterstützt, es wurde der ansehnliche Betrag von 
15000 Lire für die fortlaufenden Publikationen des Instituts und 
ausserdem der Betrag von 10000 Lire für die Abhaltung der 
Session inRom ins Budget eingestellt und auch vom Parlamente 
bewilligt. Ueberdies hat die Italienische Regierung schon im 
Sommer des verflossenen Jahres auf diplomatischem Wege die 
Einladungen des Büreaus bei den Regierungen unterstützt, in 
deren Staaten die Mitglieder des Institutes amtliche Stellungen 
einnehmen, und hat alle Vorbereitungen getroffen, um den Mit- 
gliedern die Reise nach Rom zu erleichtern. Das Programm 
der Sitzungen ist bereits festgestellt, und es schweben nur noch 
über einen Punkt Verhandlungen, nach deren Ergebniss dem- 
nächst die Publikation der in Berathung zu ziehenden Anträge 
erfolgen soll. 


Elektrisches Schiff. 


Von der Firma Siemens & Halske ist ein elektrisches 
Schiff, „die Electra“, hergestellt worden, dessen Körper von 
R. Holtz in Harburg a. d. Elbe geliefert wurde. Das Schiff ist 
aus verzinktem Stahlblech gebaut, 11,5 m lang und etwa 2 m 
breit, und hat, voll ausgerüstet, einen Tiefgang von etwa 0,80 m, 
Durch zwei wasserdichte Schoten ist das Schiff in drei Abthei- 
lungen getheilt;in der mittleren überdeckten Abtheilung befinden 
sich die Akkumulatoren, in welchen die Elektrizität zur Bewe- 
gung des Elektromotors, welcher die Schiffsschraube treibt, auf- 

espeichert wird. Der Elektromotor befindet sich in der hinteren 

btheilung und ist durch eine elastische Kuppelung direkt mit 
der Schraubenwelle verbunden. Die dreiflügelize Schraube hat 
einen Durchmesser von etwa 400 mm. Der Elektromotor liegt 
im Untertheil des Schiffes versenkt; auf dem darüber befind- 
lichen Schutzkasten steht der Steuermann, der durch einen Kurbel- 
einschalter die Schiffsschraube mit verschiedenen Geschwindig- 
keiten in Thätigkeit setzen kann. Wird der Kurbeleinschalter 
nach der anderen Seite gedreht, so arbeitet die Schiffsschraube 
in gleicher Weise rückwärts. Die in dem mittleren Raume 
untergebrachten S0 Akkumulatoren werden an passender Stelle 
durch eine mittelst Damptfkraft bewegte, auf dem Lande stehende 
elektrische Maschine geladen, indem man zwischen letzterer 
und dem Schiffe zwei bewegliche elektrische Leitungen her- 
stellt. Die Ladung.der Akkumulatoren reicht für eine Fahrt 
von 38—4 Stunden aus, dann muss die Ladung mit Elektrizität 
von neuem geschehen. Indem mit Hilfe des Einschalters die 
sämmtlichen Akkumulatoren, hinter einander oder.zweifach oder 
viertach neben einander geschaltet, ihren Strom: den Elektro- 
motoren zuführen, ändert sich die Umdrehungszahl des Elektro- 
motors und damit die der Schiffsschraube und die Fahrgeschwin- 
digkeit. Bei der höchsten Tourenzahl der Schraube von 8 bis 
900 Touren in der Minute macht das Schiff eine Fahrt von etwa 
4 m in derSekunde. Die „Electra“ kann etwa 30 Personen fassen 
und hat einen durchaus lautlosen, ruhigen Gang. 


Das Telephon in Afrika. 


Das erste Afrikanische Telephonnetz wird binnen kurzem 
auf San Tom&, einer der reichsten Inseln des Golfs von Guinea, 
eingerichtet werden. Dis Centralbüreau wird zunächst 50, an 
verschiedenen Stellen der Insel gelegene Stationen verbinden. 
Letztere ist insbesondere durch ihre: bedeutenden Cacao- und 
Kaffeekulturen bekannt. 


L. 


1. Eröffaungen, 


Eröffnung der Neubaustrecke Münster- 
Warendorf für den öffentlichen Verkehr 
und Herausgabe von Tarifnachträgen 
für den Lokalverkehr Köln Ran tl 
Am 10. d. Mts. wird die der Verwaltung 
und Betriebsleitung der unterzeichneten 
Direktion bezw. des Königlichen Eisen- 
bahn-Betriebsamts (Wanne-Bremen) zu 
Münster unterstellte Neubaustrecke Mün- 
ster-Warendorf mit den für den Per- 
sonen-, Gepäck-, Privatdepeschen-, Eil- 
und Frachtgüter-Verkehr einschliesslich 
der Abfertigung von Leichen, Fahrzeugen 
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und lebenden Thieren eingerichteten Sta- 
tionen Handort, Raestrup:Everswinkel, 
Telgte und Warendorf dem öffentlichen 
Verkehr nach Massgabe der Bahnordnung 
für Deutsche Eisenbahnen untergeord- 
neter Bedeutung vom 12. Juni 1878 über- 
geben werden. 

Die für diese Stationen mit dem 10. d. 
Mts. zur Einführung kommenden Per- 
sonen-Fahrpreise und Gepäcktaxen sind 
am Billetschalter derselben zu erfahren. 

Die Personenbeförderung auf der 
Strecke Münster (K. M.)- Warendorf findet 
von dem genannten Tage ab nach fol- 
gendem Fahrplane statt: 


sl 161 | 458 | 454 | 
nung 459 455 455 Gem. | Stationen Gem. Gem. 452 460 
in s 2. 
km |II-LV |II-IV |II-IV II-IV Klasse Klasse| II-IV | II-IV |II-IV !II-IV 
| 
0,0 | 8.10 | 12.33| 4.35 | 7.56 ab Münster K.M. A Fe 6.26 | 11.36 | 3.30 | 7.30 
5,8 | 8.29 | 19.52 | 4.54 | 8.19 |, Handorf ab! 6.08 | 11.18] 3.12 | 7.12 
109 | 8.47 | 110| 5.12 | 88 |, Telgte 5.48 | 10.58 | 2.56 | 6,56 
17,2 | 9.08 | 1.831| 5.33 | 9.06 |„ |Raestrup-Everswinkel 1 „| 5.22 | 10.32| 2.35 | 6.3 
26,0 | 9.35 | 1.58| 6.0 | 9.33 jan V Warendorf 4.50 | 10.00 | 2.07 | 6.07 
Die Tarifkilometer bezw. Frachtsätze 


für den Güterverkehr der vorbezeichne- 
ten neuen Stationen untereinander, sowie 
zwischen denselben einerseits und den 
übrigen unter unserer Verwaltung ste- 
henden Stationen andererseits sind in 
den am 10. d. Mts. in Kraft tretenden 
Nachträgen ll zum Gütertarif (Theil II) 
bezw. zum Ausnahmetarif B (für Stein- 
kohlen etc.) vom 1. Januar 1887 für den 
Lokalverkehr des diesseitigen Verwal- 
tungsbezirks enthalten. 

Die betreffenden Tarifentfernungen 
kommen auch für die — im übrigen auf 
Grund des Tarifs für die Beförderung 
von Leichen etc. vom 1. Juli 1885 erfol- 
gende — Abfertigung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren in Anwen- 
dung, für Fahrzeuge jedoch nur insoweit, 
als die zu deren Ver- und Entladung er- 
forderlichen besonderen Einrichtungen 
auf den zur Eröffnung kommenden Sta- 
tionen vorhanden sind. 

Exemplare der genannten Tarifnach- 
träge, von welchen derjenige zum Güter- 
tarıfe ausserdem anderweite, erhöhte, am 
1. April 1887 bezw. 1888, 1889 und 1890 in 
Kraft tretende Frachtsätze der Spezial- 
tarife I—-III und des Ausnahmetarifs A 
(für Holz) im Verkehr der Stationen der 
Strecke Rheine - Emden untereinander, 
sowie Frachtsätze des Ausnahmetarifs E 
(für Basalt etc.) von verschiedenen Sta- 
tionen der Westerwaldbahn und Berich- 
tigungen enthält, sind bei den dies- 
seitigen Güterexpeditionen undinunserem 
hiesigen Geschäftslokale zu haben. 

Köln, den 4. Februar 1837. "(295) 

Königlirhe Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


2. Güterverkehr. 

Am 13. d. Mts. treten die in dem 
Oesterreichisch - Ungarisch - Russischen 
Verband-Gütertarif, Theil II, vom 1. Ja- 
nuar 1883 nebst Nachträgen und dem 
dazu gehörigen Ausnahmetarif für Ge- 
treide vom 8. Juli 1886 enthaltenen 
Frachtantheile der Russischen Bahnen 
(in Rubel- bezw. Frankenwährung) für 
den Verkehr von Oesterreich-Ungarn 
nach Russland ausser Kraft und kom- 
men somit von dem gedachten Tage an 


| für diese Verkehrsrichtung nur noch die 
in Gulden Oe. W. ausgeworfenen Fracht- 
| sätze für den Verkehr nach den Grenz- 
| stationen Granica und Sosnowice trans. 
' (mach letzterer Station jedoch nur, in- 
| soweit diese in dem Oesterreichisch- 
| Ungarisch-RussischenTarit als transport- 
berechtigt bezeichnet ist) zur Anwendung. 
Die ausführlicheren Bestimmungen hier- 
über sind in dem XX. Nachtrage zu dem 
oben bezeichneten Verbandtarif bezw. 
dem I. Nachtrage zu dem Ausnahmetarif 
für Getreide enthalten, welche: bei der 
Stationskasse zu Kattowitz unentgeltlich 
zu haben sind. 
Breslau, den 3. Februar 1887. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Für die Beförderung 
von Schwefelkies in Wagenladungen von 
10000 kg von den Stationen Lintorf, 
Grevenbrück und Schwelm nach der 
Badischen Station Kirnbach treten am 
10. Februar 1837 Ausnahme-Tarifsätze in 
Höhe von 1,10.44 für Lintorf, 1,03 4 für 
Grevenbrück und 1,11 .% für Schwelm 
in Kraft. 

Köln, den 2. Februar 1887. (297) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


a) Lokalverkehr des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Erfurt und der Thüringi- 
schen Privatbahnen, b) Staatsbahn- 
verkehr Berlin - Erfurt. Mit sofortiger 
Gültigkeit treten Aenderungen bezw. Er- 
gänzungen’‘zu den Tarifkilometern für 

zu a) Berlin, Schlesischer Bahnhof, 
zu b) Berlin, Anhalt-Dresdener Bahn- 


OL, 
Calau und Horka in Kraft. 
Nähere Auskunft ertheilen die be- 
treffenden Güter-Abfertigungsstellen. 
Erfurt, den 3. Februar 1897. (298) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
Die Gültigkeit sämmtlicher, durch Be- 
kanntmachung vom 27. August 1886 zuerst 
zum 13. Oktober 1886 neuen Stils für die 
Richtung nach Russland aufgehobenen 
und sodann durch Bekanntmachung vom 
11. September 1886 bis zum 12. Februar 


(296) 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. y 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beutlistrasse 8. \ 
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1837 zeuen Stils (einschliesslich) ver- 
längerten Tarife und zwar des Deutsch- 
Russischen Gütertarifs (2. Ausgabe), gültig; 
vom 1. Januar 1883 neuen Stils, nebs 
zugehörigen Nachträgen, der Anhänge 
und II zum obigen Gütertarit nebst zu- 
gehörigen Nachträgen sowie des mit 
Gültirkeit vom 15. Februar 1886 besonders 
zur Einführung gekommenen I. Nach- 
trages zum Ausnahmetarif V (Stein 
kohlen etc.) wird hiermit über den 12. Fe- 
bruar 1887 neuen Stils hinaus bis auf 
weiteres verlängert. 

(299) 


Bromberg, den 1. Februar 1897. 
Königliche Eisenbahndirektion, | 
als geschättsführende Verwaltung 
Rumänisch - Deutscher Eiseubahnver- 
band. Mit dem 1. April 1. J. verlieren 
die im Theil II, Heft 4. für den oben- 
bezeichneten Verband enthaltenen Fracht- 
sätze für Getreide etc. zwischen Hof, 
Sächsische Staatsbahn und den Rumäni- 
schen Stationen Bals, Butvesti, Circea, 
Cotofeni, Craiova, Filiasi, Isalnita, Palota, 
Pelesti und Piatra ihre Geltung. \ 
(300 


Breslau, den 3. Februar 1887. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-Italienischer Güterverkehr via 
Gotthard. Am 10. d. Mts. tritt Nach- 
trag III zum Kohlentarif Deutschland- 
Italien via Gotthard, ermässigte Fracht- 
sätze enthaltend, in Krait. Gratis. 

Unsere Bekanntmachung vom 28. De- 
zember 1886, welche auch die Einführung 
der Italienischen Taxen in Aussicht ge- 
stellt hatte, findet durch diesen Nach 
trag Erledigung und wird hiermit zurück- 


gezogen. 
(301) 


Strassburg, den 3. Februar 1887. 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Staatsbahnverkehre Köln (rechtsrh.)- 
Altona, Frankfurt a/M., Hannover und 
Oldenburg. Am 10. Februar 1887 werden 
die Stationen Hondorf, Telgte, Raestrupe 
Everswinkel und Warendorf der Zweig- 
bahn Münster-Rheda in die Tarife für 
den direkten Güterverkehr bezw. für 
die Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren zwischen Stationen 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Köln 
(rechtsrheinisch) einerseits und Stationen 
der Eisenbahn -Direktionsbezirke Frank- 
furt a/M., Hannover, Altona und Olden- 
burg, sowie der an die beiden ersteren 
Bezirke anschliessenden und in die be- 
treffenden Tarife aufgenommenen Privat- 
bahnen andererseits einbezogen. 2 

Das Nähere ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu erfahren. vo 

Köln, den 5. Februar 1837. (302) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Niederländisch-Südwestdeutscher Ver 
kehr. Am 1. März d. Js. tritt der Nach- 
trag V zum Tarifhefte II (Verkehr mit 
der Main-Neckarbahn) vom 1. Februar 
1884, in Kraft. Derselbe enthält Fracht- 
sätze für den Verkehr mit Pfungstadt, 


Station der Nebenbahn Eberstadt-Pfung- 
stadt. Preis 0,10 4. R 
Köln, den 5. Februar 1837. (303 


Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). Are 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt. 
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Berlin, den 9. Februar 1887. 


1. 


2. Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


Die Station Mülhausen (Nord) im Elsass 
wird vom 15. d. Mts. ab in den Seehafen- 
Ausnahmetarif des Westdeutschen Ver- 
- bandes mit den für Mülhausen bestehen- 
‚den Frachtsätzen aufgenommen. 
Hannover, den 3. Februar 1897. (304) 
j Königliche Eisenbahndirektion. 


- Niederdeutscher Eisenbahnverband. 
Für den Transport von Steinsalz und 
Siedesalz zur überseeischen Ausfuhr 
nach ausserdeutschen Häfen bei gleich- 
_ zeitiger Autgabe von mindestens 50 000 kg 
_ an einen Empfänger im Verkehr von 
Aschersleben, Egeln, Schönebeck und 
 Stassfurt nach Lübeck ist mit dem 
1. d. Mts. ein Ausnahmesatz von 0,52 4 
pro 100 kg zur Einführung gekommen. 
Hannover, den 5. Februar 1837. (305) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


- Ausnahmetarif für Steine zwischen 
Ziegelei und Blankenburg bei Berlin. 
Vom 10. Februar d. J. ab findet der auf 
Seite 271 unseres Lokal-Gütertarifs vom 
1. Aprıl 1885 verzeichnete, 0,19 .“4 für 
100 kg betragende Satz des Ausnahme- 
tarifs D für Steine zwischen Ziegelei 
ei Freienwalde a/O.) und Berlin, 
- Stettiner Bhf., bis auf weiteres auch auf 
den Verkehr zwischen Ziegelei und 
Blankenburg bei Berlin eadunp 
Berlin, den 2. Februar 1837. (306 H&V) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Galizisch -Oesterreichisch - Böhmischer 
Gemeinschaftsverkehr. Mit Gültigkeit 
* vom 1. März cr. bis auf weiteres gelangen 
- im Theil II, Heft 1 des vom 1. Mai 1886 
Banltigen Tarifes für den obbezeichneten 
- Verkehr für Sendungen von Hefte (Germ), 
‚sowohl flüssige als feste, bei Beförderung 
_ als Eilgut die nachstehenden direkten 
lrachtsätze zur Einführung, und zwar: 
ab Lundenburg (Station der Kaiser 
'Ferdinands-Nordb.) nach den folgenden 
Re ar en: ualahn: 
' orki wielkie 609,1 kr. : 
2 Radymno . . 392,7 „ } pro 100 kg. 
_ Wien, den 1. Februar 1887. (307) 
Bir Die Generaldirektion 
 derK.K. nr Galiz.Carl-Ludwigbahn, 
_ im Namen der betheilisten Verwaltungen. 
_ K.K. priv. Südbahngesellschaft, Kgl. 
 Ung. Staatseisenbahnen, Priv. Oesterr.- 
 Ung.Staats-Eisenbalınzesellschaft, Buda- 
 pest-Fünfkirchner Eisenbahn, K.K. priv. 
ohäes-Fünfkirchner Bahn, K. priv. 
Fünfkirchen-Barcser Bahn, Ungar. Nord- 
 ostbahn, Vereinigte Arader und Csanader 
Eisenbahnen, Arad - Temesvärer Bahn, 
Eisenbahn Gross-Kikinda - Gross-Becs- 
kerek, Szamosvölgyer Eisenbahn. Di- 
 rekter Verkehr mit Oesterr. - Ungar. 
_ Seehäfen und Cormons (transit). it 
1. Januar 1837 tritteingemeinsamer 
Nachtrag resp. ein Nachtrag IV 
und je en Nachtrag III zu dem 
- Tarife vom 15. Juni 1883 tür den direkten 
‚Verkehr zwischen Fiume, Triest und 
 Cormons trs. einerseits und den Buda- 
pester Bahnhöfen und Barcs andererseits, 
‚resp. zu den Tarifen vom 1. Dezember 
u 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


1883 für den Verkehr zwischen Triest 
und Cormons trs., ferner Fiume einerseits 
und den hinter Budapest resp. Bares ge- 
legenen Stationen Ungar. Bahnen ande- 
rerseits in Kraft. 

Dieser Taritnachtrag enthält Ergän- 
zungen der besonderen Bestimmungen 
und der Waarenklassifikationen, Auf- 
nahme neuer Stationen in die beregten 
Verbandtarite, Einführung mehrerer Aus- 
nahmetarife, allgemeine Bestimmungen 
für die im Rückvergütungswege einge- 
führten besonderen Begünstigungen, be- 
sondere Begünstigungen und Berich- 
tigungen. 

Exemplare dieser Nachträge können 
durch die kommerzille Direktion der 
Südbahn in Wien, die Betriebsdirektion 
der Südbahn in Budapest, sowie durch 
sämmtliche an diesem Verbande bethei- 
listen Verwaltungen und durch die 


Verbandstationen käuflich bezogen 
werden. 

Budapest, Wien, Arad und Dees, am 
1. Januar 1897. (308) 


Die Verbandverwaltungen., 


3. Personen- und Gepäck verkehr. 

Eröffnung verschiedener Haltestellen 
tür den Personen- bezw. Gepäckverkehr. 
Nach einer Mittheilung der K.K. pr. 
Südbahngesellschaft ist am 
15. v. Mts. die zwischen den Stationen 
Fritzens und Hall belegene Haltestelle 
Volders für den Personenverkehr eröffnet 
worden. 

Ferner werden nach einer Mittheilung 
der K. E.-D. zu Erfurt am 1. März 
d. J. die Personen - Haltestellen Haar- 
hausen, Prittitz und Wetterzeube sowie 
der Haltepunkt Längwitz für die direkte 
Abtertigung von Reisegepäck, dann die 
Haltestelle Radis für den Gepäckverkehr 
eröffnet werden. 

Berlin, den 7. Februar 1897. (309) 
Die geschäftsführende Direktion 
des Vereins. 

ex. 


4. Kisenbahn-Effektenverkehr. 


Verloosung. Am 3. Januar 1887 sind 
zum Zwecke der privilegmässigen Til- 
gung nachstehende 
Prioritäts-Obligationen der 
BraunschweigischenEisenbahn 

\ vom Jahre 1974 
ausgeloost worden: 
& 3000 Mark. 

No. 71 138 178 243 272 280 332 381 575 
663 804 832 883 1010 1099. 

a 1500 Mark. 

No. 1222 1296 1333 1342 1481. 1492 1513 
1514 1527 1601. 1763 1911 1983 2012 2102 
2187 2244 2324 2385 2414 2441 2459 2504 
2599 2607 2716 2735 2828 3117 3349 3434 


3500. 
a 300 Mark. 

No. 3518 3700 3912 3985 3992 4014 4103 
4161 4235 4356 4371 4483 4533 4809 4867 
4868 4869 4917 .4979 5051. 5108 5240 : 5283 
5436 5460 5474 5528 5559 5688 5732 5751 
5802 5860 5961 6180 6198 6318 6395 6412 
6450 6460 6466 6575 6701 6861 6990 7010 


eihatt zu No. 1] aar Zeitung ass Vereins Dentscher Fisenbahn-Verwaltnngen. 
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7068 7311 7336 7337 7335 7349 7400 7512 
7539 7628 7633 7651 7686 7693 7702 8112 
8182 8192 8342 8357 8410 8435 8455 8460 
8486 8541 8779 8907 8922 83981 9229 9433 
9573 9584 9629 9765 9770 9813 10122 10196 
10240 10241 10367 10435 10448 10473 10492 
10519 10573 10577 10729 10745 10759 10803 
10914 10952 10973 10988 11003 11046 11088 
11109 11126 11190 11396 11500 11556 11622 
11935 11981 12025 12093 12106 12178 12219 
12290 12274 12386 12415. 

Diese Obligationen sind mit 
den Zinsscheinen Reihe IINo. 6 
bis 20 nebst Talon vom1. April 
1837 ab 

bei der Königlichen Eisenbahnhaupt- 
kasse in Magdeburg und der König- 
lichen Eisenbahn - Betriebskasse in 
Braunschweig, 

sowie bei dem Bankhause Lehmann, 

Oppenheimer & Sohn in Braunschweig, 

dem Bankhause Mendelssohn & Co. ın 

Berlin und der Berliner Handelsgesell- 

schaft daselbst 
zur Einlösung einzureichen. 

Die Verzinsung fraglicher Obligationen 
hört mit dem 31. März’ 1897 auf. 

Magdeburg, den 7. Januar 1887. (310) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Nachstehende in den Vorjahren aus- 
gelooste Prioritätsobliga- 
tionen der Braunschweigi- 
schenEisenbahn vomJahre 1374 
sind noch nicht zur Einlösung präsentirt: 

Aus der Verloosung zum 
1. April 1884. 
(Abzuliefern mit Talon und Zinsschein 
Reihe I No. 20 unter Vergütung der 
Stückzinsen vom 1. Januar bis zum 
31. März 1884 mit 3 44 37!/, 8) 

& 300 AA: No. 8255. 

II. Ausder Verloosung zum 
1. April 1886. 
(Abzuliefern mit Talons und Zinsscheinen 
Reihe II No. 4—20 unter Vergütung der 
Stückzinsen vom 1. Januar bis zum 
31. März 1886 mit 3. 371%, 78 pro Stück) 

a 300 #4: No. 4834 4854 5016 5362 6821 
9860 10217 10218. 

Die Verzinsung der vorbezeichneten 
Obligationen hat mit den angegebenen 
Terminen, zu welchen die Ausloosung 
erfolgt ist, aufgehört. 

Magdeburg, den 7. Januar 1837. (311) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Submissionen. 

Oberhessische Eisenbahnen. Die Liefe- 
rung von Betriebs- und Werkstätten- 
materialien für die Zeit vom 1. April 1837 
bis 1. April 1888 soll im Submissions- 
verfahren vergeben werden. 

Lieferungsangebote sind spätestens bis 
zum 16. Februar]. J. Vormittags 
10 Uhr BO versiegelt und mit ent- 
sprechender Aufschrift versehen, an uns 
einzusenden. 

Bedingungen nebstMaterialienverzeich- 
niss können gegen Franko-Einsendung 
von 70.43 durch unsere Kanzlei bezogen 
werden. 

Giessen, den 22. Januar 1837. (312) 

Grossherzogliche Direktion. 


Umbau, Bahnhof Bremen. Verdingung, 


der. Lieferung von Verblendziegeln (ca, 


1.000.000. Stück) und Terrakotten tür das, 


neue Empfangsgebäude, 
Termin 
Sonnabend, den 19. Februar 1887, 
Morgens 10 Uhr 
in dem Büreau für den Bahnhofsumbau. 
Zeichnungen, Bedingungen u. s. w. kön- 
nen daselbst eingesehen und die Verdin- 
gungsunterlagen gegen kostenfreie Ein- 
sendung von 0,50 44 von dort bezogen 
werden. Zuschlagsfrist 3 Wochen. 
Bremen, den 3. Februar 1897. (313) 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 
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Ulmer Münster-Loose a 3 ik. 
5 St. 14 Mk. 20 Pf., 13 St. 36 Mk. 
Liste u. Porto 30 Pf., 1. Gew. 75000 Mk. 
Ziehung best. 7. März 1887. 
H. Betzeler, Ulm a/D. 
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% Brückendrahtseile, 
Fä hr-, Trajeet- und Tauereiseile; 
Blitzableiteranlagen; 
> \ \ 1 
Pateut-Stahl-Stacheldraht, 
Zaundraht und Spalierdvaht; 
Alnvier: und Arabendraht; 
Drahtverdigtungsringe 
für Dampf- und Wasserröhren; 
p ‚ kleetrische Leitungen 
für Telegraphie, Telephonie und 
Eleetrisch-Licht. 
Mechanische Bindfaden-Fabrik 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Die im Bereiche des unterzeichneten 
Eisenbahn-Betriebsamtes angesammelten 
alten Schienen und Metallabgänge im 
Gesammtgewichte von 267000 kg sollen 
im Wege der öffentlichen Ausschreibung 
verkauft werden. 

Die Angebotsgrundlagen sind in den 
Büreaus der Stationen Falkenbursg, 
Lubow, Neustettin, Zollbrück und Bütow, 
auf welcher die Materialien lagern, sowie 
in dem Büreau des Deutschen Submis- 
sionsanzeigers in Berlin, Ritterstr. 47, 


'» ID. Privat-Anzeigen. 


Otto’s neuer Motor, 
durch Patente geschützt. 
Billigste und 
bequemste 
Betriebskraft, 
in liegender und 
stehender Anord- 
nung von 1/2 —100 
Pferdekratft. 
20000 Exemplare 
mit über 
60.000 Pferdekraft 


im Betrieb. 


Gasmotoren-Fabrik Deutz in 


= Höchst prämiirt auf allen Ausstellungen. 


und der Submissionszeitung Cyclop da- 
selbst, Friedrichstr. No. 1, ausgelegt. 
Dieselben werden auf Verlangen von 
dem Büreauvorsteher, Eisenbahnsekretär 
Goertz hierselbst gegen Einsendung von 
50 8 Abschreibegebühren und zwar die 
Kaufbedingungen und die Nachweisung 
der zum Verkauf gestellten Materialien 
in je 2 Exemplaren jedem Kauflustigen 
zugesandt. 3 
ngebotstermin am Sonnabend, 
den26.l'ebruar 1897, Vormittags 
11 Uhr. 
Stolp, den 4. Februar 1837. (314 J) 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt.|{ 


Deutz. 


Dauerhafteste 
Construction, 
geringster 
Gasverbrauch, 
keine Gefahr, keine 
beständige War- 
tung, kein lästiges 
Geräusch, Kraft 
stets zur Hand. 
Auf jedem Stock- 
werk ohne polizei- 
liche Erlaubniss 
aufstellbar. 


 — 


Herm. Klein. mechanische Werkstatt, Gamen in Westfalen 


liefert als Specialität: Schlösser für Colli- und Personenwagen, Spiralfedern für 
Schiebethüren an Güterwagen, Schmierpolstergestelle und schmiedeeis. Deckel für 
Normal-Achsbüchsen in anerkannt guter Waare zu billigen Preisen. 


-S.Schuckert, Nürnberg. 


Fabrik Dynamo-elektrischer Maschinen, elektrischer Lampen und Apparate. 


Elektrische Beleuchtungs-Einrichtunzen jeder Art und in jedem Umfang. 
Gleiel zeitiger Betrieb von Bogen- und Glühlielt durch dieselbe Maschine. 
Kraftverbrauch im Verhältniss zur Zahl der brennenden. Lampen. 


Ueber 2300.Gynamomaschinen, 
6000 Bogenlampen und 
a) ca. 70000 Glühlampen bereits in Betrieb. 
* Elektrische Kraftübertragung. 
Einrichtung galvanoplastischer Anstalten. 


X und Hanfseilerei in Köln 


A. Warmuth gi 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BR BIER LIEBE m poweei= - Einrichtungen zur Reingewinnung von Metallen. 
ES Preislisten, Verzeichnisse ausgeführter Anlagen, generelle Kostenanschläge und u 


porte Anoer Art zu festen Sätzen 
nach allen Orten der Erde. | 


Betriebskostenbereehnungen auf Wunsch gratis. 
Filiale für Norddeutschland: Alexander Wacker in Leipzig. 


i Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 0. 
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Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


= 101 — 


des 


1887. 


Beilagen zur Zeitung 


eins 


an die Buch- und Steindruckerei von H. 5. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 


Privat-Inserate 
und 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbalhn- 


Verwaitungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt, 

Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 

Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 


Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 
Commissionär für den Buchhandel ; 
Buchhandlung Albert Nauek u. Co., Berlin S.,Kitterstr. 86, 


Berlin, den 12. Februar 1887, 


Kilometer-Abonnements. Aus Oesterreich-Ungarn: 


Preuss. Gesetzentwurf, betr. den 
- weiteren Erwerb von Privat- 
_ eisenbahnen für den Staat. 


Auskünfte über Leistungsfähig- 
keit der Bahnen. 

Staatseisenbahn-Pensionsfonds. 

Technische Einheit. 

Pferde- Ausfuhrverbot. 

Vorschriften,betr.Taritbegünstig. 

Eröffnung von Bahnstrecken. 

Eisenbahnverkehr im Dez. 1886. 

Emballagen. 

Titres der Elisabethbahn., 


Preuss. Gesetzentwurf, betr. die 
Herstellung neuer Eisen- 
_ bahnlinien für Rechnung des 
Staates. 


ereins-Notizen: 
Rundschreiben. 


{ 


Seit dem 1. Februar 1887 ist auf den Ungarischen Linien 
ler priv. Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesell- 
chaft (ausschl. der Sekundärbahnen Totmegyer - N. - Belicz, 
üsztergom-Näna -Ipolysagh, Valkäny - Perjamos und Vojtek- 
met-Bogsän), ferner für die Theilstrecke Marchegg-Wien des 
Bchischen ‘Netzes rücksichtlich der 1. und II. Wagen- 
se das sogenannte Kilometer-Abonnement eingeführt wor- 
‘wodurch denjenigen Personen, welche die vorbezeichneten 
änien der Oestareichiäch Un arischen Staatseisenbahn-Gesell- 
:haft häufig in Anspruch nehmen, ein Preisnachlass gewährt 
yird, welcher mit der zunehmenden Länge der im Laufe eines 
Eealres zurückgelegten Strecken progressiv steigt und 
en Höhe zwischen 30 und 45 pCt. der normalen Personen- 
. Kurierzugs-Fahrpreise schwankt. 
_ Insofern ausschliesslich Ungarische Strecken benutzt wer- 
en, beträgt die Minimalzahl der ım Laufe eines Kalenderjahres 
irückzulegenden Kilometer 5000; wird jedoch ausser den 
arischen Strecken auch die Linie Marchegg-Wien in das 
llometer-Abonnement einbezogen, so beträgt die zu lösende 
inimalzahl 6000 km pro Jahr. i 
_ Der Preis eines Abonnementsbillets stellt sich wie folgt: 


I. Klasse II. Klasse 

fl. Oe. W. fl. Oe. W. 
für 5000 km 2.19 147 
„ 6000 „ 295. — 168.— 
0, 281.— gL- 
„ 10000 „ 337. — 253.— 
„ 1200 „ 393.— 295.— 
2515000 „ a7 358.— 


2000 15." + 1018 463.— 
_ Die Abonnementskarten berechtigen zur Benutzung aller 
hrplanmässigen Züge — Orient-Expresszüge ausgenommen — 
ind gewälıren den Vortheil, dass der Billetinhaber nicht an be- 

immte Strecken gebunden ist, sondern die an die Abonnements- 
arrte Ermässigung ohne Unterschied auf allen vor- 
ichneten Strecken geniesst. | 

7 nn A 


Kritik ein. Ob.-Gerichtl. Urtheils. 


Dieser Nummer liegt No. 3 des „Anzeigers überzähliger Güter und Gepäckstücke“ bei. 


A f Inhalt: 


Aegyptische Eisenbahnen, 
Amerikanische Korrespondenz: 
Südlich. Personenverk.-Verband. 
Personenverkehr in Newyork. 
Verein für Eisenbahnkunde. 
Präjudizien : 
Haftpflicht. 
Offizielle Anzeigen: 
1. Güterverkehr. 
2. Submissionen, 
Privat-Anzeigen. 


Böhmisch-Mähr. Transversalb. 
Oesterr.-Ungarische Staatsbahn. 
Wien-Pottendorfbahn, 
Börsenbericht, 

Central - Abrechnungsbüreaus 
der Oesterr.-Ungar. Eisenb. 

Aus der Schweiz: 
Visp-Zermatt. 
Zürichsee-Gotthardbahn. 
Verstaatlich.d.Schweiz.Nordostb. 

Spanische und Portugiesische 
Eisenbahnen in 1886. 


Die Kilometer-Abonnements der priv. Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft. 


Die Abonnementsbillets bestehen aus handlichen Koupons- 
heftcehen, in welchen — in der Form leicht abzulösender durch- 
lochter Marken — Kouponanweisungen für 100, 50, 10 und 
5 km enthalten sind. Zur bessern Veranschaulichung drucken 
wir nachstehend von jeder Art der im Kouponheft enhaltenen 
Marken, von welchen 10 Stück eine Seite bilden; ein Stück ab, 
wobei zu bemerken ist, dass im Original noch auf jedem 
Koupon die Kilometerzahl farbig aufgedruckt ist. 


Szab. oszträk-magyar ällamvasut-tärsasäg. 
Priv. österr.-ung. 
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft. 


Szab. oszträk-magyar ällamvasut-tärsasäg. 
\ Priv. österr,-ung. 
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft. 


osztaly 
I Classe I 


osztäaly 


Classe 


Szelveny-utalväny 100 kilometerre, 
Coupon-Anwelsung für 100 Kilometer. 


Szelveny-utaiväny 50 kilomäterre, 
Coupon-Anweisung für 50 Kilometer, 


Szab, oszträk-magyar ällamvasut-tärsasäg. 
2 Priv. österr.-ung. 
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft. 


osztäly 
I Classe I 


Szab, osztraäk-magyar ällamvasut-tärsasäg. 
Priv. österr.-ung. 
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft. 


osztäly 


QClasse 


Szelveny-utalväny 10 kilometerre, 
Coupon-Anweisung für 10 Kilometer, 


Szelveny-utalväny 5 kilometerre. 
Coupon-Anweisung für 5 Kilometer, 


Die vordere innere Seite des Umschlags des Koupon- 
heftchens wird als Raum für die Photographie des Inhabers be- 
nutzt, während hinter den Kouponanweisungen die für diese 
Jahresabonnements gültigen Bestimmungen sich abgedruckt fin- 
den. Den Schluss bildet ein Blatt, auf welchem Klasse, Nummer, 
Vermerk über den räumlichen Umfang der Gültigkeit des 
Kouponheftes und darunter die eigenhändige Unterschrift des 


u © | ER, 


Inhabers, für welchen allein die Billets Gültigkeit haben, Platz 
findet. 

Die Manipulation beim Gebrauch dieser Abonnements- 
Kouponhefte ist eine sehr einfache. Vor Antritt einer Reise 
hat der Inhaber des Kouponheftes die Verabfolgung eines ge- 
wöhnlichen, für den zu benutzenden Zug gültigen Fahrbillets 
zu einer Tourfahrt zu verlangen, welches ihm vom Billet- 
kassirer gegen Entgegennahme der auf die betreffende Distanz 
entfallenden Kilometerkoupons verabfolgt wird. Die kilometri- 
schen Entternungen sind aus den für Personen- und Omnibus- 
züge bezw. für Kurierzüge aufgelegten, für die betreffenden 
Bahnlinien geltenden speziellen Kilometerzeigern zu entnehmen, 
von welchen jedem Abonnements-Kouponhette je 1 Exemplar 
beigegeben wird. Das Abtrennen des Kilometerkoupons aus 
den Heften haben die Billeteinnehmer selbst zu besorgen. Aus 
dem Hefte losgetrennte Koupons werden als 
ungültig betrachtet und an Zahlungsstatt 
nicht angenommen. ! 

Die Reise kann in einer keliebigen Station der Ungarisehen 
Linien ausschl. der vorbenannten Sekundärbahnen angetreten bezw. 
beendigt werden; auf der Oesterreichischen Strecke Marchegg- 
Wien hingegen kann der Ausgangs- oder Endpunkt 
der Reise stetsnur Wien Staatsbahnhofsein. 

Mit den Abonnements-Kouponheften können Billets nur 
für jene Wagenklasse gelöst werden, für welche dieselben 
lauten. Die Koupons für die I. Wagenklasse sind auf gelbem, 
für die II. Klasse auf grünem Papier gedruckt. Der Uebertritt 
von der II. in die I. Wagenklasse ist gegen vorherige Meldung 
beim Kondukteur gestattet, und wird in einem solchen Falle 
die volle Differenzgebühr zwischen den für die betreffende Zug- 
gattung gültigen Fahrpreisen dieser Wagenklassen im Nach- 
zahlungswege erhoben. 

Wird ein Abonnements-Kouponheft von einer anderen 
Person benutzt, als von jener, für welche es ausgestellt ist, so 
wird dem unrechtsmässigen Besitzer das Heft abgenommen und 
gegen denselben im Sinne des $ 14 des Betriebsreglements ver- 
fahren. Der für das Abonnements-Kouponheft gezahlte Betrag 
ist in einem solchen Falle verfallen, und behält sich die Ver- 
waltung überdies weitere Schritte vor. 

Der Inhaber des Abonnements-Kouponhetftes ist verpflichtet, 
den Kontrolorganen ausser dem gelösten Eisenbahnbillet auch 
das Kouponheftt vorzuweisen, ohne welches das erstere keine 
Gültigkeit besitzt. Kann zu dem gelösten Zugbillet aus irgend 
einem Grunde nicht auch gleichzeitig das betreffende Abonne- 
ments-Kouponheft vorgewiesen werden, so wird das gelöste 
Billet als ungültig betrachtet und gegen den Reisenden das 
Strafnachzahlungs-Verfahren eingeleitet bezw. für die ganze 
zurückgelegste Strecke das Doppelte der Fahrgebühr, mindestens 
jedoch der Betrag von 3,60 fl. erhoben. - 

Das tür den benutzten Zug gelöste Fahrbillet ist beim 
Verlassen der Bestimmungsstation abzugeben. 

Wenn die gelösten Koupons vor Ablauf des Jahres 
aufgebraucht werden, können für das Gültigkeitsjahr des 
Abonnementsheftes Zusatzkouponhefte mit derselben Ermässi- 
gung gelöst werden, welche dem erstgelösten Abonnements- 
Kouponhefte zu Grunde lag. Es werden jedoch in einem sol- 
chen Falle nur Zusatzkouponhefte für mindestens 1 000km ver- 
abtolgt. Nach Ablauf des Kalenderjahres bezw. nach Zurück- 
legung der letzten Fahrt sind die Abonnements-Kouponhefte 
sammt den etwa übrig gebliebenen Koupons entweder direkt 
oder durch die Stationschefs an die Einnahmekontrole des 
Budapester Direktoriums zurückzustellen. 

Das Abonnements-Kouponheft, mit welchem stets auch 
das betreffende Zugbillet vorzuweisen ist, gibt Anspruch auf 


Preussischer Gesetzentwurf, 
betreffend den weiteren Erwerb von Privat-Eisenbahnen für den Staat. 


Dieser dem Abgeordnetenhause zugegangene Gesetzent- 
wurf lautet: 
$ 1. Die Staatsregierung wird unter Genehmigung der 
beigedruckten Verträge, nämlich: 
1. der die Berlin-Dresdener Eisenbahn betreffenden Verträge 
vom 24. Januar 1887 und vom 15/16. Dezember 1886, 


P. i 
20.1 Janhar 1887, betreffend den Ueber- 


2. des Vertrages vom — -— —— 
1. Februar 
gang des Nordhausen-Erfurter Eisenbahnunternehmens auf 
den Staat, 

3. des Vertrages vom 9/14. Dezember 1886, betreffend den Ueber- 
gang des Öberlausitzer Eisenbahnunternehmens auf den 
Staat, 

4, des Vertrages vom 4b: Februar 1887, betreffend den Ueber- 
gang des Aachen-Jülicher Eisenbahnunternehmens auf den 
Dtaat, 


| der Staatseisenbahn-Gesellschaft und beim Fahrkarten-Stad 


| 
| 


25 kg Freigepäck. Die zeitweilige a des Verkehre 
oder sonstige Verkehrshindernisse begründen keinen Anspruc 
auf irgend eine Entschädigung oder auf Verlängerung der Gül- 
tigkeitsdauer des Abonnements-Kouponheftes. 

Das Kilometersystem beruht somit auf der Grundlage, 
dass einer bestimmten Person, welche die Bahn häufig benutz 
ein im voraus bestimmter, mit der wachsenden Bahnlänge ste 
sender Nachlass von den normalen Fahrgebühren bewillig 
wird. Der Inhaber einer derartigen Abonnementskarte ist nicht 
genöthigt, von vornherein die Strecken anzumelden, welche er 
im Laufe des Jahres bereisen wird, da dieselbe für alle Linien 
(ausschl. der Sekundärbahnen) Gültigkeit besitzt. PR 

Zur Örientirung über die Höhe der Ermässigung diene 
folgende Beispiele: { { Be 

Die Entternung Budapest-Wien für Kurierzugbillets ist im 
Kilometerzeiger mit 335 km angegeben, beträgt daher hin und 
zurück 670 km. Ein Reisender, der monatlich einmal von Bude 
pest nach Wien fährt, hat daher eine Abonnementskarte 
10000 km zu lösen. Hierfür bezahlt er in der I. Klasse 357 fl. 
Oe. W., in der II. Klasse 253 fl. Oe. W., während 12 Fahrten 
mit sewöhlichen Kurier- oder Expresszugkarten in der I. Klasse 
433 fl. Oe. W., in der II. Klasse 327 fl. Oe. W. kosten. Die E 
sparniss beträgt demnach in der I. Klasse 96 fl. Oe. Wi 
der II. Klasse 74 fl. Oe. W. 

Ein Reisender, der von seinem Wohnort wöchentlich ein 
Reise zu machen hat, z. B. von Ozegled nach Köbänya, legt i 
52 Wochen 6760 km zurück; wer aber z. B. wöchentlich von 
Budapest nach Pressburg zu reisen hat und hierbei die Kurie) 
züge benutzen will, legt bei diesen Reisen 26500 km zurüc 

Vier Fahrten von Budapest nach Temesyär, zwei Fahrte 
von Temesyär nach Orsova und zurück nach Budapest, dann 
vier Fahrten von Budapest nach Neuhäusel, von dort nac 
Tyrnau, von dort nach Wien und zurück nach Budapest ergebe 
eine Entfernung von nahezu 7000 km. Schliesslich 12 Fah 
ten zwischen Temesvär und Wien, hiervon die Hälfte de 
Fahrten mit dem Kurierzug, die Hälfte mit dem Personen u 
angenommen, ergeben 15 360 km, wofür der Reisende II. Klass 
584 fl. Oe. W. als normalen Fahrpreis zu bezahlen hat, währen 
sein Abonnementsbillet für 15000 km nur 358 fl. Oe. W. koste 

Diese Abonnementskarten können in jeder Station de 
Staatseisenbahn-Gesellschaft, sowie direkt bei der Einnahm 
kontrole in Budapest, Tereskörüt 48, bei der Speditionsagent 


B 


büreau Hötel Hungaria, unter Uebergabe des Betrages und de 
Photographie in Visitenkartenformat bestellt werden. z 

as Hauptmoment, welches die Verwaltung zur Annahm 
dieses Systems bewogen hat, liegt, wie uns mitgetheilt wi 
darin, dass dasselbe eine genaue Feststellung des dem Publik 
zu bewilligenden Preisnachlasses ermöglicht, während bei der 
auf den Linien der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen und 
den der K. Ungarischen Staatsbahnen zur Ausgabe gelangende: 
Jahres - Abonnementskarten Werth und. Gegenleistung au 
schwankender, je nach der Ausnutzung einer Abonnementskai 
wechselnder Grundlage beruhen. } 


Sehr erwünscht wäre es uns, wenn wir demnächst in 
Lage zeheht würden, darüber zu berichten, wie sich die voı 
stehend beschriebene Einrichtung in der Praxis, welche all 
über deren Zweckmässigkeit entscheiden kann, bewährt. A 
wäre es von Interesse zu erfahren, ob etwa auch von ande 
Bahnyerwaltungen bereits mit Erfolg Kilometerbillets wen 
stens im Abonnementsverkehr eingeführt worden sind. 

Die Redaktion. 


5. des Vertrages vom 20/26. November 1886, betreffend « 
Uebergang, des Angermünde-Schwedter Eisenbahnunternel 
mens auf den Staat, A x 

zur käuflichen Uebernahme : 


1. der Berlin-Dresdener Eisenbahn, 

9. der Nordhausen-Erfurter Eisenbahn, 

3. der Oberlausitzer Eisenbahn, 

4. der Aachen-Jülicher Eisenbahn und 

5. der Angermünde-Schwedter Eisenbahn 2 


sowie zur Wiederyeräusserung der Strecke Dresden-Elsterwe: da 
der Berlin-Dresdener Eisenbahn an das Künigreich Sachsen 


nach Massgabe der bezüglichen Vertragsbestimmungen 
mächtigt. 2; 


; $2. Die Staatsregierung wird ermächtigt, nach Mass 
der im $ 1 unter 1—5 gedachten Verträge den Umtausch. 


A, u er ee“, 


a) 15 750 000 „44. Stammaktien der Berlin-Dresdener #7 
“ Eisenbahngesellschaft in Staatsschuldverschrei- 
> bungen der 3% pCt. konsolidirten Anleihe zum 


raBe Von : . 00 a ee ern. 8 TEOOW— 
b) 15 750000 4 Stammprioritätsaktien der Berlin- 
Dresdener Eisenbahngesellschaft in Staats- 
- _ schuldverschreibungen derselben Anleihe zum 
etrage von 9 000 000,— 


ec) 3750 000 44. Stammaktien der Nordhausen-Er- 
+ furter Een Den oscIEERR in Staatsschuld- 


verschreibungen derselben Anleihe zum Be- 
irage von .» ... 2. un. tn. anne 1339285,71 
_ d) 4500 000. Stammprioritätsaktien der Nord- 


hausen-ErfurterEisenbahngesellschaft in Staats- 
 schuldverschreibungen derselben Anleihe zum 
BEVOR ee ee ee ne 
©) 7200000 „4 Stammaktien der Oberlausitzer 
Eisenbahngesellschaft in Staatsschuldverschrei- 
_ bungen derselben Anleihe zum Betrage von 
f) 10 800.000 „4 Stammprioritätsaktien der Ober- 
 lausitzer FEisenbahngesellschaft in Staats- 
_  schuldverschreibungen derselben Anleihe zum 
TEL Von er an ee Bere Berge rate 
-g) 4800 000 „4 Stammaktien der Aachen-Jülicher 
 Eisenbahngesellschaft inStaatsschuldverschrei- 
-  bungen derselben Anleihe zum Betrage von 
-h) 1800 000 „4. Stammprioritätsaktien der Äachen- 
_  Jülicher Eisenbahngesellschaft in Staatsschuld- 
_ _verschreibungen derselben Anleihe zum Be- 
TREE Aa RR RI VE RE 
-i) 855000 _.% Stammaktien der Angermünde- 
 - Schwedter Eisenbahngesellschaft in Staats- 
-  schuldverschreibungen derselben Anleihe zum 
ETESO VOL Ei ea len, 
-k) 855000 „4. Stammprioritätsaktien der Anger- 
münde-Schwedter Eisenbahngesellschaft in 
 Staatsschuldverschreibungen derselben Anleihe 
TE De Re NE RUE EN 
erbeizuführen und zu diesem Zweck Staatsschuld- 
rschreibungen der 3%, pCt. konsolidirten Anleihe __ 
dem darstellbaren Gesammtbetrage von .. 40 101 600, — 
zugeben. ihre N 
83. Die Staatsregierung wird ermächtigt, in Gemässheit 
des im $ I unter 4 gedachten Vertrages die Mittel zur Deckun 
der den Aktionären der Aachen-Jülicher Eisenbahngesellschatt 
zu gewährenden baaren Zuzahlungen von 132000 „4 aus dem 
Reserve- und Erneuerungsfonds der Aachen-Jülicher Eisenbahn- 
gesellschaft, sobald diese Fonds dem Staate zugefallen sein 
werden, zu entnehmen. f 
Im übrigen bleibt die Verwendung dieser Fonds, wie 
auch der Bilanzreservefonds, sowie der Reserve- und Er- 
neuerungsfonds der Berlin-Dresdener, der Nordhausen-Erfurter, 
der Oberlausitzer und der Angermünde-Schwedter Eisenbahn- 
gesellschaft nach Abzug der daraus in Gemässheit der im $ 1 
unter 1 bis 4 gedachten Verträge sowie des beigedruckten Ver- 
1 gr vom 10./11. November beziehungsweise 21. Dezember 1886 
und 8. Be lenunsnweize 20. Januar 1887 zu zahlenden Beträge 
der Verfügung durch besonderes Gesetz vorbehalten. 
Der vom Königreich Sachsen für die Abtretung der 
Strecke Dresden-Elsterwerda nach Massgabe des Artikels 4a 


4 821 428,57 


1.028 571,43 


10 285 714,29 


6 857 142,86 


2571 498,57 
122 142,86 


325 714,29 


11887 zu erstattende Anthe 


an den Erwerbskosten der Berlin- 
Dresdener Eisenbahn ist unter Abschreibung von der Staats- 
eisenbahn-Kapitalschuld in Anrechnung auf die der Staats- 
regierung bewilligten, noch offen stehenden Kredite zu ver- 
wenden und darüber dem Landtage Bericht zu erstatten. 
_.  $&4. Der Minister der öffentlichen Arbeiten und der 
Finanzminister werden ermächtigt, bei den Umtausch von 
Aktien in Staatsschuldverschreibungen, sofern die Anzahl der 
eingereichten Stücke den nach den abgeschlossenen Verträgen 
für den Umtausch massgebenden Verhältnisszahlen nicht ent- 
spricht, die Ausgleichung des in Schuldverschreibungen nicht 
darstellbaren Ueberschussbetrages durch Baarzahlung zu be- 
wirken, wobei der zu zahlende Betrag nach dem um ein Prozent 
verminderten Kourse, welcher für BCE ren leuunen 
der 3% pCt. konsolidirten Anleihe vor dem Tage des - 
tausches zuletzt an der Berliner Börse bezahlt worden ist, be- 
rechnet wird. 

$ 5. Die Staatsregierung wird ermächtigt, an Stelle der 
noch nicht begebenen Prioritätsobligationen der im $ 1 unter 1, 
2 und 3 bezeichneten Eisenbahnunternehmungen, so weit sich 
die weitere Begebung als unthunlich oder nach dem Ermessen 


) 


und b des unter $ 1 No. 1 ‚Brdaehren Vertrages vom 24. Januar | 
1 


u = 


des Finanzministers als unyvortheilhaft erweisen sollte, nach 
Massgabe des Bedürfnisses für die statutarischen Verwendungs- 


zwecke Staatsschuldverschreibungen zu dem PBetrage von 
2 696 600 #4 auszugeben. 
86. Der Minister der öffentlichen Arbeiten und der 


Finanzminister werden ermächtigt, bei der Auflösung der im 
$ 1 genannten Gesellschaften nach Massgabe der daselbst be- 
zeichneten Verträge den Kaufpreis für den Erwerb der Bahnen 
unter Verwendung der im $ 2 bewilligten Mittel zu zahlen, be- 
ziehungsweise auf die Staatskasse zu übernehmen. 

Der Finanzminister wird ferner ermächtigt, die bisher 
begebenen und die etwa noch zu begebenden Anleihen der in 
diesem Gesetze bezeichneten Eisenbahnunternehmungen, soweit 


dieselben nicht inzwischen getilgt sind, zur Rückzahlung 
zu kündigen, sowie auch den Inhabern der Schuldver- 
schreibungen dieser Anleihen die Rückzahlung der Schuld- 


beträge oder den Umtausch gegen Staatsschuldverschreibungen 
anzubieten und die Bedingungen des Angebots festzusetzen. 
Die hierzu erforderlichen Mittel sind, soweit sie nicht in Ge- 
mässheit des Artikels 4c des unter $ 1 No. I gedachten Ver- 
trages vom 24. Januar 18837 vom Königreich Sachsen zur Ver- 
fügung gestellt werden, durch Verausgabung eines entsprechen- 
den Betrages von Staatsschuldverschreibungen aufzubringen. 

$ 7. Ueber die Ausführung der im $ 6 getroffenen Be- 
stimmungen hat die Staatsregierung dem Landtage bei jedes- 
er Vorlage des Etats der Eisenbahnverwaltung Rechen- 
schaft zu geben. 


$ 8. Wann, durch welche Stelleund in welchen Beträgen, 
zu welchem Zinsfuss, zu welchen Bedingungen der Kündigung 
und zu welchen Kursen die Schuldverschreibungen verausgabt 
werden sollen (8$ 2, 5 und 6), bestimmt, soweit nicht durch die 
im $ 1 angeführten Verträge Bestimmungen getroffen sind, der 
Finanzminister. 

Im übrigen kommen wegen Verwaltung und Tilgung der 
Anleihen und wegen Verjährung der Zinsen die Vorschriften 
des Gesetzes vom 19. Dezember 1869 (Gesetzsammlung S. 1197) 
zur Anwendung. 


$ 9. Die Staatsregierung wird auf Grund des $5 unter a 
des Gesetzes vom 24. Februar 1850, betreffend die Verwaltung 
des Staatsschuldenwesens und Bildung einer Staatsschulden- 
kommission (Gesetzsammlung S. 57), ermächtigt, die Verwaltung 
der Anleihekapitalien der Hauptverwaltung der Staatsschulden 
zu übertragen. 

Die behufs der Amortisation eingelösten oder angekauften 
Obligationen werden nach Vorschrift des $ 17 des bezeichneten 
Gesetzes vom 24. Februar 1850 vernichtet und die Geldbeträge 
öffentlich bekannt gemacht. h 

$ 10. Jede Verfügung der Staatsregierung über die im 
$ 1 bezeichneten Eisenbahnen durch Veräusserung, soweit zu 
derselben in diesem Gesetz nicht bereits die Ermächtigun‘ 
ertheilt ist, bedarf zu ihrer Rechtsgültiskeit der Zustimmun: 
beider Häuser des Landtages, Zur Veräusserung einzelner Bo- 
standtheile dieser Eisenbahnen ist diese Zustimmung nicht er- 
forderlich, wenn nach dem Befinden der Eisenbahnaufsicht-- 
behörde durch die Veräusserung der Zweck, welchem die be- 
treffende Eisenbahn dienen soll, nicht beeinträchtigt wird. 

Alle dieser Vorschrift entgegen einseitig getroffenen Ver- 
fügungen sind rechtsungültig. 

$ 11. Bis zu einer anderweiten gesetzlichen Regelung 
finden die bisherigen gesetzlichen Bestimmungen über die Ver- 

flichtung der Privateisenbahnen zur Zahlung von Kreis- und 

rovinzialsteuern auf die im 8 1 bezeichneten Eisenbahnen a:ıch 
nach dem Uebergange in das Eigenthum des Staats Anwendrng. 
Die Veranlagung dieser Steuern, soweit dieselben von dem Tin- 
kommen erhoben werden, erfolgt jedoch lediglich nach den für 
die Staatseisenbahnen geltenden Grundsätzen des Gesetzes, be- 
treffend Ergänzung und Abänderung einiger Bestimmungen über 
Erhebung der auf das Einkommen gelegten direkten Kommi:nal- 
abgaben vom 97. Juli 1885 (Gesetzsammlung S. 397). 

$ 12. Auf die Mitglieder der Beamten-Pensionskassen 
bezw. Fonds bei den im $ 1 bezeichneten Eisenbahnen sowie 
auf diejenigen Beamten, welche mit Rücksicht auf eine zu 
Gunsten ihrer Ehefrauen genommene anderweite Versicherung 
von der ihnen sonst obliegenden Verpflichtung zur Theilnahme 
an diesen Anstalten entbunden sind, finden die Bestimmungen 
im ersten Absatz des $ 23 des Gesetzes, betreffend die Fürsorge 
für die Wittwen und Waisen der unmittelbaren Staatsbeamten 
vom 20. Mai 1882 (Gesetzsammlung, S. 298), sinngemässe An- 
wendung. 

$ 13. Dieses Gesetz tritt am Tage seiner Verkündigung 
in Kraft. 


BER 4). Eye 


Preussischer Gesetzentwurf, 


betreffend die weitere Herstellung neuer Eisenbahnlinien für Rechnung des Staates und sonstige Bauausführungen auf den 
Staatseisenbahnen. yilR: 


Dieser dem Abgeordnetenhause soeben zugegangene Ge- 
setzentwurf bestimmt: N 

Die Staatsregierung wird ermächtigt: 

1. Zur Herstellung von Eisenbahnen und der 


durch dieselben bedingten Vermehrung des Fahr- 
parkesder Staatsbahnen, und zwar: 
a) zum Bau einer Eisenbahn: 
Al 
1. von Tilsit nach Stallupönen 5 414. 000 
9, von Terespol nach Schwetz 370.000 
3. von Montwy nach Kruschwitz 597.000 
4. von Meseritz nach Reppen . re 4 540 000 
5. Reichenbach in Schlesien nach Langenbielau 412000 
6.  „ Neusalz a. O. über Freistadt einerseits 
nach Sagan, andererseits nach einem in der 
Nähe von Reisicht belegenen Punkte der Linie 
Inesritz-Bagan.  1.N. TE Re oO 
7. von Forst in der Lausitz nach Weisswasser 1883 000 
8. von Bergen auf Rügen einerseits nach Crampas- 
Sassnitz, andererseits nach Lauterbach . . . 2125000 
9. von Glöwen nach Havelberg . . ..... 460 000 
10. von Pratau oder einem in Ä& Nähe belegenen 
Punkte der Linie Wittenberg-Halle nach Torgau 2800000 
11. von Cöthen oder einem in der Nähe belegenen 
Punkte der Linie Oöthen-Dessau nach Aken 646 000 
12. von Jerxheim nach Nienhagen . . . . . .„ .. 2390000 
13. von Zella-Mehlis oder einem in der Nähe bele- 
genen Punkte der Linie Erfurt-Ritschenhausen £ 
über Schmalkalden nach Klein-Schmalkalden . 4880000 
14. von Flensburg (Nordschleswigsche Weiche) 
nach Nibüll oder einem in der Nähe belegenen 
Punkte der Linie Heide-Ribe . ... 1 400 000 
15. von Dillenburg nach Strassebersbach 1 100 000 
16. von Bensberg nach Immekeppel 1 640 000 
17. von Euskirchen nach Münstereifel 1 156 000 
18, von Dülken nach Brüggen . ; 900 000 
19. von Lindern nach Heinsberg. . . .. .... 850 000 
b) zur Beschaffung von Betriebsmitteln: die Summe 
von. u N ET TEE RE 8 595 000 


zusammen 47938000 


II. Zur Anlage des zweiten beziehungsweise 
dritten und vierten Gleises auf den nachstehend be- 
zeichneten Strecken und zu den dadurch bedingten Ergän- 
zungen und Gleisveränderungen auf den Bahnhöfen: 


AM, 

1. Berliner Ringbahn zwischen der Landsberger 
Allee und Bahnhof Wedding Be BEN DIE.) 

2. Berlin-Zehlendorf . ... . 3 860 000 

3. Prittwitz-Zeitz-Krossen . 380.000 

4. Siegen-Niederschelden 270 000 

5. Herbern-Mersch 49 000 

6. Kettwig-Werden Re 110 000 

zusammen 8669000 
III. Zu nachstehenden Bauausführungen: 
Al, 

1. für die Vereinigung der Oberschlesischen mit der 
Rechte - Oder- Ufer Eisenbahn auf der Strecke 
Tarnowitz-Beuthen in Oberschlesien. AR. 616 000 

2. für die Erweiterung der Eisenbahnanlagen in 
Neufahrwasser und Herstellung einer Schienen- 
verbindung derselben mit dem Bahnhofe in 
Danzig "OlYaerithorjymraseksi ea we, 760 000 

3. für die Verlegung der Berlin-Stettiner Eisenbahn 
zwischen Berlin und Pankow . . 2... 4 500 000 

4. für die Erweiterung des Bahnhofes Potsdam . 536 000 

5. für die Erweiterung des Bahnhofes Aschersleben 245 000 

6. für die Erweiterung des Berliner Bahnhofes in 
Hambürg in... Bam a 1 OR 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 


‚.. No. 562 vom 7. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der Kom- 
mission für Angelegenheiten des Personenverkehrs, betreffend 
kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt am 9. d. Mts,). 


No. 564 vom 3..d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 


u 
. 
Fon 


r 


Fi 
I. 
Rt 


7. für die Erweiterung des 
(Ottensen) En ee ki >. 6 ee er 
8. für die Anlage einer Hafenbahn in Apenrade . 
9, für die Erweiterung des Bahnhofes Königsdorf . 
10. für die Einführung der Bahn Neuss - Neersen- 
Rheydt - Moor in den Bahnhof Rheydt der Linie 
DüsseldorfFAachena.z.At.n. 1 ee en 
11. für die Errichtung von Dienstwohngebäuden für 
das Bahnbewachungspersonal SRET? & 


Bahnhofes Altona 


475.000. 


6 600.000 
14 727 00 
71 334000. 


zusammen 


und insgesammt 
zu verwenden. 


Mit der Ausführung der vorstehend unter No. I Lit. a 
1—19 aufgeführten Bahnen ist erst dann vorzugehen, went 
nachstehende Bedingungen erfüllt sind: B 


A. Der gesammte zum Bau der Bahnen und deren Neben; 
anlagen erforderliche Grund und Boden ist der Staatsregierung 
unentgeltlich und lastenfrei — der dauernd erforderliche zun 
Eigenthum, der vorübergehend erforderliche zur Benutzung f 
die Zeit des Bedürfnisses — zu überweisen, oder die Erstattung 
der sämmtlichen staatsseitig für dessen Beschaffung im Weg« 
der freien Vereinbarung oder Enteignung aufzuwendenden 
Kosten, einschliesslich aller Nebenentschädigungen für Wirth 
schaftserschwernisse und sonstige Nachtheile, in rechtsgültiger 
Form zu übernehmen und sicher zu stellen. A 

Vorstehende Verpflichtung erstreckt sich insbesondere 
auch auf die unentgeltliche und lastenfreie Hergabe des für die 
Ausführung derjenigen Anlagen erforderlichen Terrains, deren 
Herstellung dem Eisenbahnunternehmer im öffentlichen Interesse 
oder im Interesse des benachbarten Grundeigenthums auf Grund 
landesgesetzlicher Bestimmungen obliegt oder auferlegt wird. 

Die Mitbenutzung der Chausseen und öffentlichen 

Wege ist, soweit dies die Aufsichtsbehörde für zulässig erachtet 
seitens der daran betheiligten Interessenten unentgeltlich und 
ohne besondere Entschädigung für die Dauer des Bestehens 
und Betriebes der Bahnen zu gestatten. BANN Res 4 
Für die unter No. I Lit. a 2, 5, 9, 11, 13 und 14 be 

nannten Bahnen muss ausserdem von den Interessenten — fü 
die Bahn unter No. 13 jedoch nur von den Interessenten des 
Herzogthums Sachsen-Koburg-Gotha— zudenBaukostenein 
unverzinslicher, nicht rückzahlbarer Zuschuss gewährt werden, 
und zwar zum Betrage: 3 
a) bei No. 2 (Terespol-Schwetz) .. . . . 
b) 5 (Reichenbach-Langenbielau).. 


” ” 


€) » ..» .9 (Glöwen-Havelberg) 
u 5 ld-(Köthen-Aken) eK N 
e) „ „ 13 (Zella-Mehlis-Klein-Schmalkalden) „, 
f) „ 14 (Flensburg-Niebüll) 


„ let 

Sollte zu dem Bau der Strecke Schmalkalden-Klein-Schmal 
kalden der unter No. 13 bezeichneten Bahnlinie Zella-Mehlis 
Schmalkalden-Klein-Schmalkalden Grund und Boden innerhalb 
Gothaischen Gebiets überhaupt nicht erforderlich werden, so is! 
von den Interessenten des Herzogthums Sachsen-Koburg-Got 
ausserdem noch an die Preussischen Interessenten zu dena 
dann denselben allein zur Iaast fallenden Grunderwerbskoste 
dieser Strecke ein unverzinslicher, nicht rückzahlbarer Baar 
beitrag von 5000 4% zu entrichten. e 

$ 2, Die Staatsregierung wird ermächtigt, zur Deckung 
der zu den im $ 1 unter No. 1 vorgesehenen Bauausführungeı 
und Beschaffungen erforderlichen Mittel von 47938000 44 di 
Bestände derjenigen Reserve- und Erneuerungsfonds der Ober 
lausitzer, Nordhausen-Erfurter, Aachen-Jülicher und Anger 
münde-Schwedter Eisenbahngesellschaft, welche zu dem vor: 
läufig auf rund 18324122 „4 ermittelten Gesammtbetrage dem 
Staate zufallen, insoweit zu verwenden, als über diese Fonds 
nicht anderweit verfügt ist. Für den alsdann noch zu deckender 
Restbetrag im $ 1 No. I, desgleichen zur Deckung der für die 
im $ 1 unter No, II und III vorgesehenen Bauausführunger 
erforderlichen Mittel von zusammen höchstens 23 396 000 44 sind 
Staatsschuldverschreibungen auszugeben. u 


tungen, betreffend Antrag auf Ergänzung des UVebereinkommens 
zum Vereins-Betriebsreglement (abgesandt am 9. d. Mts), 

No. 569 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal 
tungen und die am Vereins-Rundreiseverkehr betheiligten Bel 
gischen Nichtvereins-Verwaltungen, betr. kombinirbare Rund: 
reisebillete (abgesandt am 7. d. Mts.). N 

No. 703 vom 8. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal 
tungen, betreffend den Situationsplan der Strecken Prüm-B 
und Ahrweiler-Altenahr (abgesandt am 9. d. Mts.). 4 


-Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Kritik eines Oberstgerichtlichen Urtheils. 

_ Die Königlich Ungarische Kurie hatte kürzlich die seitens 
iner Bahnanstalt wegen der Verwendung. von zwei Wagen für 
die Sendung einer Partei von dieser geforderten Mehrfracht auf 

rund des $53 des Betriebsreglements deshalb abgewiesen, weil 
der diese Sun aufnehmende Bahnbeamte deren Verladung 
auf nur Einen Wagen der Partei zusicherte, mit dieser daher 
der einseitig nicht abzuändernde Vertra geschlossen wurde, 
da es sich somit hier nicht um eine unrichtige Anwendung des 
Tarifs oder einen Fehler bei der Gebührenberechnung handelt. 
Diese offenbar unrichtige Entscheidung hat eine gewisse Aut- 
regung in Bahnkreisen um so mehr hervorgerufen, als sich 
sinige dem Speditionswesen dienende Wiener Organe darauf 
als Richtschnur für die Folge berufen haben. Diese Unrichtig- 
keit erhellt auf den ersten Blick, insbesondere bei der 
Bedachtnahme auf die Bestimmungen sowohl der Art. 290, 
294, 406 des Allgemeinen Deutschen Handelsgesetzes als auch 
der $$ 49 und 53 des Betriebsreglements ebiheh, nachdem eine 
Unterscheidung des Irrthums de jure oder de facto um so weniger 
platzgreifen kann, als gemäss dem vorgeschriebenen Frachtbrief- 
Formulare der Eisenbahnen sich die Partei ausdrücklich den 
‚Tarif bestimmungen unterwirft, sie daher die Mehrfracht zu be- 
zahlen hat, wenn sich nachträglich erst die Nothwendieckeit der 
Beigabe eines zweiten Wagens ergibt. Der Irrthum des auf- 
nehmenden Beamten würde im vorliegenden Fall der Partei zum 
Vortheil, der Bahn aber zum Nachtheil gereichen, was, abge- 
sehen von allen andern Konsequenzen und der Möglichkeit eines 
strafbaren Einverständnisses des Bahnbeamten mit der Partei, 
gegen den gesunden Menschenverstand verstösst. Es bedarf 
daher gar nicht der Heranziehung des Römischen Rechts, wie 
es in einer gegen das fragliche Urtheil gerichteten Kritik in 
der „Ungar. Advokaten-Zeitung“ geschieht, um dessen Unrich- 
tigkeit zu beweisen. Diese angefochtene Entscheidung hat 
dessenungeachtet in einem Privat-Dozenten einen Vertheidiger 
gefunden, welcher sich darauf beruft, dass durch die Zusage 
der dung in Einem Wagen ein von der Eisenbahn ein- 
seitig nicht abzuändernder Vertrag geschlossen wurde, welcher 
mit Rücksicht darauf, dass der Irrthum durch die Bahnorgane 
selbst hervorgerufen wurde, von ihr auch dann eingehalten 
werden muss, wenn sich nachträglich die Nothwendigkeit der 
Verladung in zwei Wagen herausgestellt hat, ohne dass sie 
daraus berechtigt wäre eine Mehrforderung geltend zu machen. 
Diese Rechtsanschauung wird durch Savigny’s Lehre „Ueber 
den Irrthum“ und durch Citate zweier jüngerer Deutscher 
Rechtslehrer und zwar Kohler im „Jahrbuch für Dogmatik des 
Rechtes“ XVI Bd. pag. 92 und Röver „Ueber die Bedeutung 
des Willen bei Willenserklärungen“ pag. 19und aus den positiven 
Bestimmungen des Allgem. Österr. bürgerl. G.-B., namentlich des 
$871 zu begründen versucht. Nun ist die in diesem Paragraphen 
vorausgesetzte Irreführung im fraglichen Falle gar nicht ein- 
getreten, während die subtilen Lehren über die Willenserklärung 
und deren Form hierauf deshalb nicht passen, weil der oft 
eitirte $ 53 des Betriebsreglements ohne Unterscheidung der 
Art des Irrthums ausdrücklich bestimmt, dass die unrichtige 
Anwendung des Tarifs sowie Fehler bei der Gebührenberech- 
nung weder der Eisenbahn noch den Parteien zum Nachtheil 
gereichen sollen, welche sich doch dem Betriebsreglement unter- 
worfen haben. Eine restitutio in integrum dürfte daher doch 
erzielt werden können. Es wäre sonach angezeigt, wenn dessen 
Revision wegen des offenbaren Irrthums, in welchem sich die 
obersten Richter der Königlichen Kurie befunden haben, be- 
ziehungsweise die neuerliche Anstrengung dieses Prozesses von 
der betreffenden Bahnunternehmung im Interesse aller anderen 
Bahnen durchgeführt würde. 


Auskünfte über die Leistungstähigkeit der Bahnen. 

R Mit Rücksicht darauf, das fremdländische Bahnverwal- 
tungen, Korporationen, Behörden oder auch Privatpersonen des 
öfteren um Lieferung solcher Daten ersuchen, welche sich auf 
die Beschreibung der Bahnen beziehen und aus welchen die 
Transportfähigkeit und das Leistungsvermögen der Eisenbahnen 
beurtheilt werden können, wurde von seiten des Kommunika- 
bionsministeriums, wie der „Lloyd“ meldet, an alle inländischen 
Bahnverwaltungen ein Cirkularerlass gerichtet, mit welchem 
das Ministerium verordnet, dass in Hinkunft derlei Auskünfte 
nicht ertheilt werden dürfen und die Lieferung von Daten auf 
las strengste verboten wird. 


1 - Interpellation betreffend Staatseisenbahn-Pensionsfonds. 
- „Handelsminister Marquis v. Bacquehem beantwortete 
erichtete 


Oesterreichischen Abgeordnetenhause eine an ihn 
st dem 


Interpellation betreffend die Erwerbung des näc 
Salzburger Bahnhofe gelegenen Sägewerkesin 

Atzling für Rechnung des Pensionsfonds der Beamten der 
Oesterreichischen Staatsbahnen dahin, dass auf eine aus der 
kommerziellen Abtheilung der Generaldirektion hervorgegangene 


a (1 rg a 


fachmännische Anregung die Erwerbung und Erhaltung des am 
Bahnhof in Salzburg gelegenen Sägewerks ins Auge gefasst, 
da es wirthschaftlich unzulässig schien, ein Etablissement ein- 
gehen zu lassen, welches durch den ermöglichten leichten Be- 
zug des Rohmaterials aus den ausgedehnten Staatsforsten in 
Salzburg und den Nachbarländern und durch die Aussicht, das 


verarbeitete Holz bis an den Bodensee, nach der Schweiz und 


Frankreich führen zu können, einem sicheren Aufschwung ent- 
gegengehe. Es wurde nach eingehender Berathung des Gegen- 
standes im Schosse des Pensionsausschusses und auf dessen 
Antrag von der Generaldirektion die Erwerbung des Sägewerkes 
für das Pensionsinstitut der Beamten um den Kaufpreis von 
70.000 fl. genehmigt, nachdem vorher durch ein mit dem Forst- 
ärar auf 10 bezw. 5 Jahre getroffenes Abkommen, in welchem 
nebst der Uebernahme der Erhaltungskosten ein jährlicher 
Pachtzins von 3500 fl. stipulirt ist, nach Abzug der Steuern 
und sonstigen Abgaben unter allen’ Umständen eine Verzinsung 
von 4 pCt. gesichert erschien. Was die Schädigung der Privat- 
Sägewerksbesitzer betrifft, so haben eingeleitete Untersuchungen 
gezeigt, dass die Befürchtungen bezüglich der Konkurrenz 
nicht zutreffen, da die mit dem Forstärar vereinbarten Bahn- 
tarife solche sind, welche in derselben Höhe wiederholt anderen 
Holzverfrachtern zugestanden wurden. Was die Frage der Ver- 
waltung des Pensionsfonds anbelangt, welcher gegenwärtig einen 
Vermögenswerth von rund 7 600 000 fl. aufweist, so hat dieselbe 
ein Ergebniss geliefert, welches, sowohl was im allgemeinen die 
Sicherheit der Anlage als die erzielte Rente betrifft, als ein zu- 
friedenstellendes bezeichnet werden darf. Gleichwohl ist, um 
eine bestimmt vorgezeichnete Grundlage für die Verwal- 
tung zu schaffen, eine Abänderung der Statuten für das 
Pensionsinstitut und für die übrigen für die Bediensteten der 
Staatsbahnen bestehenden Wohlthätigkeitsfonds in Aussicht 
genommen. Die Generaldirektion beabsichtigt, in die Statuten 
ausdrücklich die Bestimmung aufzunehmen, dass unter Vor- 
behalt der Entscheidung des Handelsministeriums in jedem ein- 
zelnen Falle für die Fruktifizirung des Vermögens dieser Fonds 
die jeweils für die Anlage von Pupillengeldern bestehenden 
Vorschriften zur Anwendung zu kommen haben. 


Technische Einheit im Eisenbahnwesen. 

Das am 5. Februar d. J. ausgegebene „Reichsgesetzblatt“ 
enthält zwei Kundmachungen, womit die von der Berner inter- 
nationalen Konferenz gefassten Beschlüsse, betreffend die tech- 
nische Einheit im Eisenbahnwesen, in Wirksamkeit gesetzt 
werden. Die Vereinbarungen bezüglich der Spurweite der Bahn- 
gleise (höchsten 1,465 und mindestens 1435 m) und bezüglich 
der Konstruktion des Rollmaterials treten am 1. April 1837 in 
Kraft. Die Entwürfe für neu anzuschaffende Eisenbahn-Fahr- 
betriebsmittel sind vor der Bestellung ausnahmslos dem Handels- 
ministerium zur Genehmigung vorzulegen; diese Bestimmung 
tritt sofort in Kraft. (Wir haben diese Kundmachungen bereits 
vollständig in voriger Nummer mitgetheilt. D. Red.) -Eine 
ganz gleichlautende Kundmachung publizirt das Ungarische 
ee ETTLOIT BIN im „Vasuti &s közlekedesi közlöny“ 
No. 14. d. J. 


Das Pferde-Ausfuhrverbot. 

Dasselbe wurde in beiden Reichshälften am 5. Februar d. J. 
yublizirt und wird damit die Ausfuhr von Pferden für sämmt- 
hichei@rehzen des allgemeinen Oesterreichisch-Ungarischen Zoll- 
gebietes verboten. Dieser Erlass beruht auf einem Ministerraths- 
Beschlusse, welcher sich auf den Artikel 6 des Gesetzes über 
den Zolltarif stützt. Hier heisst es nämlich: „Die Regierung 
ist ermächtigt, im Verordnungswege den Verkehr mit bestimmten 
Waaren aus öffentlichen Rücksichten und insbesondere aus 
Gründen der Sanitäts- und Sicherheitspflege zu beschränken.“ 
Um die Bedeutung des Ausfuhrverbotes zu illustriren, führt die 
„N. Fr. Pr.“ folgende Daten der offiziellen Handelsausweise an. 
Es stellt sich die Einfuhr von Pferden nach Oesterreich-Ungarn 
und die Ausfuhr aus dem Zollgebiete wie folgt: 


Einfuhr Ausfuhr 
getck Milignen syycx Millionen 

Im? gRNZEDAR TEN 5 737 2,007 25283 10,113 
Davon über die Grenze gegen 

Du and Da Ra H2 975 0,691 s1d4l 3,259 

Russlan 2963 1,037 790 0,316 

Rumänien . 5068 0106 1,397 0,558 

Italrenanvs“. 194 0,067 12,296 4,918 


Wie man sieht, ist der Export weit grösser, als der Import; 
er richtet sich in erster Reihe nach Italien und sodann über 
die Deutschen Grenzen. Von der gesammten Pferdeausfuhr ent- 
fallen beinahe 50 pCt. auf Italien und etwa 32 pCt. auf die 
Länder jenseits der Deutschen Grenzen. Wie viel von den 
8141 Pferden nach Deutschland und wie viel in andere Länder, 
insbesondere Frankreich, gingen, lässt sich unseren Ausfuhr- 
listen, welche über die Bestimmungsorte der Sendungen keinen 
Aufschluss geben, nicht entnehmen ; wahrscheinlich bleibt der 
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grössere Theil in Deutschland. Dies lässt sich auch aus den 
Ausweisen der Deutschen Zollbehörden schliessen, die soeben 
die Handelslisten für das Jahr 1886 publizirt haben. Danach 
wurden im abgelaufenen Jahre 72748 Pferde nach Deutschland 
eingeführt und nur 14030 Stück aus Deutschland ausgeführt. 
Aus Frankreich bezog Deutschland 6113 Pferde (gegen 5249 im 
Jahre 1885); dagegen wurden von Deutschland nach Frankreich 
nur 1137 Pferde (gegen 414 im Jahre 1885) abgegeben. 


Die Vorschriften, betreffend Tarifbegünstigungen im Per- 
sonen- und Güterverkehre der Eisenbahnen. , 

Eine Zusammenstellung der diesbezüglichen Vorschriften ist 
von dem um solche Sammelwerke verdienten Hofsekretär des 
Handelsministeriums Dr. Max Freiherrnvon Buschmann 
sowohl im „Centralblatt der Oesterreichischen Eisenbahnen“ 
No. 14. d. J. als auch in einer besonderen Broschüre veröffent- 
licht worden. 

Das folgende Inhaltsverzeichniss gibt eine Uebersicht 
über die ganze Materie: Tarifbegünstigungen. 1. Im allge- 
meinen. 2. Auf den der K. K, Generaldirektion der Oester- 
reichischen Staatsbahnen unterstehenden Bahnlinien. 3. Auf 
den im Privatbetriebe stehenden Privatbahnen: A. Ausschluss 
von Tarifbegünstigungen; B. Beschränkung der Berechtigung 
zur Ertheilung von Tarifbegünstigungen a) im Güterverkehre, 
b) im Personenverkehre; C. Vorlage der Tarifbegünstigungen 
an die Staatsverwaltung, a) im Güterverkehre, b) im Personen- 
verkehre; 4. auf den im Privatbetriebe stehenden K. K. Staats- 
bahnen A. im Güterverkehre, B. im Personenverkehre. 


Eröffnung von Bahnstrecken im Dezember 1886. 

Im Monate Dezember 1886 wurden nachstehende Bahn- 
strecken dem öffentlichen Verkehre übergeben: 

die 10,9 km lange Theilstrecke Pezenizyn - Sloboda run- 
gurska der Kolomeaer Lokalbahn am 1. Dezember; 

die 3,6 km lange Theilstrecke Petronell-Deutsch-Älten- 
burg der Lokalbahn Bruck a. L.- Hainburg der Oester- 
reichisch - Ungarischen Staatseisenbahn - Gesellschaft am 
2, Dezember; 

die 14,1 km lange Fortsetzung der Vizinalbahn Debreczin- 
Hajdu-Nänäs bis Büd-Szent-Mihaly am 12. Dezember; 

die 10,8 km lange Theilstrecke Csakathurn-Varasdin der 
Zagorianer Bahn am 13. Dezember und 

die 3,2 km lange Strecke Wien- (Schönbrunner Linie) 
Hietzing der Dampftramway Wien - Hietzing - Perchtoldsdorf 
am 22. Dezember. 


Eisenbahnverkehr im Dezember 1886. 

Im Monate Dezember 1886 wurden auf den Oester- 
reichisch - Ungarischen Eisenbahnen im ganzen 4034382 Per- 
sonen und 5 872974 t Güter befördert und hierfür eine Gesammt- 
einnahme von 19574420 fl. erzielt, das ist pro Kilometer 860 fi. 
— Im gleichen Monate 1885 betrug. die Gesammteinnahme bei 
einem Verkehr von 3764589 Personen und 5449802 t Güter 
18010411 fl. oder pro Kilometer 810 fl., daher resultirt für den 
Monat Dezember 1886 eine Zunahme der kilometrischen Ein- 
nahmen von 6,2 pCt. 

Die auf dem Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnnetze 
im Jahre 1886 erzielten Transporteinnahmen beziffern sich auf 
238 807 749 fl., im Jahre 1885 auf 242717 876 Al. 

Da die durchschnittliche Gesammtlänge des Oester- 
reichisch-Ungarischen Eisenbahnnetzes im abgelaufenen Jahre 
22433 km, im Jahre 1885 dagegen 21997 km betrug, so stellt 
sich die durchschnittliche Einnahme pro Kilometer im Jahre 
1886 auf 16645 fl., gegen 11034 fl. im Jahre 1885, d. i. um 389 fl. 
mithin um 3,5 pCt. ungünstiger. 


Ermittelung des Durchmessers der Bodenfläche bei gebrauchten 
Emballagen. 

Nach der Waarenklassifikation auf den Oesterreichisch- 
Ungarischen Bahnen werden „gebrauchte Emballagen“ (mit 
weniger als 1,3 m Durchmesser der Bodenfläche) in jedem Ge- 
wichte nach Klasse A berechnet. 

Infolge aufgetauchter Beschwerden, betreffend die Bestim- 
mung des Durchmessers der Bodenfläche wurde angeordnet, dass 
der Durchmesser von viereckigen Emballagen (z. B. Kisten, 
Koffer, Steigen, auch Glassteigen etc.) in der Art zu bestimmen 
ist, dass die Längen- und Breitendimensionen der Bodenfläche 
addirt werden und die Hälfte dieser Summe als Durchmesser 
anzusehen ist. 

Gebrauchte Emballagen, mit einem Durchmesser 
über 133 m, sind nicht als sperriges Gut, sondern nach der 
Normalklasse I zu berechnen, nachdem blos neue Emballagen 
(ohne Rücksicht auf den Durchmesser) als sperriges Gut zu 
tarifiren sind. 


Titres der Elisabethbahn. 
‚Die Direktion der Staatsschuld. gibt bekannt, dass die 
Interimsscheine, welche für die fünfprozentigen in Gold ver- 


‚Zustandes der Türkischen Eisenbahnen ein aus den Mitgliede 
.Denormandie, de Serres, Hieronymi und Hegedüs bestehend: 


zinslichen Eisenbahn-Staatsschuldverschreibungen ausgegebe 
wurden, vom 15. März ab gegen definitive Titres umgetause 
werden. Die Besitzer von abgestempelten Elisabethakti 
können vom 8. Februar an den Tilgungsplan beziehen. 


Böhmisch-Mährische Transversalbahn. 

Es verlautet, dass die für Anfang März in Aussicht g 

nommene Ausschreibung der Offerte auf jene Strecken der 

misch-Mährischen Transversalbahn, für welche im diesjährig 

Budget 6 Millionen Gulden angesetzt sind, erst nach den Del 
gationen erfolgen werde. Motivirt wird diese Verzöger 

durch die Unsicherheit der auswärtigen Verhältnisse. { 


Abonnementskarten nach dem Kilometersystem \ 
werden vom 1. Februar d. J. ab von der Oesterreichisch-Unge 
rischen Staatseisenbahn für einige ihrer Linien mit Ausna 
der Sekundärbahnen ausgegeben, durch welche eine namh 
Ermässigung der Fahrpreise erzielt wird. (Spezielle Mittheil 
über diese neue Einrichtung siehe S. 101 fg. Die Red.) - 


Sitzung des Verwaltungsrathes und ausserordentliche Gener: 
versammlung der Oesterreichisch-Ungarischen Staatsbahn. 
In dieser Sitzung wurden hochwichtige Beschlüsse gefas 

Der Präsident theilte der „N. Fr. Pr.“ zufolge mit, dass er m 
Rücksicht auf die bevorstehende Vollendung der Orientbahn 
und die Herstellung einer neuen internationalen Linie sowo 
mit den Vertretern der Anschlussbahnen, namentlich der Tü 
kischen Bahnen, als mit den Vertretern der Ungarischen 
gierung Pourparlers gepflogen habe, welche den Zweck ha 
das Verhältniss der Oesterreichischen Staatseisenbahn-Ge 
schaft zu den Orientbahnen zu regeln. Der Verwaltungsr 
fasste den Beschluss, zum Studium der Verhältnisse und 


Subkomitee zu entsenden. Das Subkomitee hat die Aufgabe 
sich über die Verhältnisse der Türkischen Eisenbahnen ein- 
gehend zu informiren und dem Verwaltungsrathe zu reterire 

ob es im Interesse der Gesellschaft gelegen ist, mit den Tü 
kischen Bahnen irgend eine Vereinbarung, entweder wegen ein 
Tarifübereinkommens oder event. auch En der Betrieb 
übernahme, abzuschliessen. Auf der Tagesordnung der Sitzung 
standen in erster Reihe die Vorlagen für die am 3. Febru 
abgehaltene ausserordentliche Generalversammlung. Bez 
lich der Abschlagszahlung auf den Aktienkoupon fasste 
Verwaltungsrath den Beschluss, den Aktionären vorzuschla 

es solle entgegen der bisherigen Praxis der Januarkoupon n 
mit dem Betrage von 12% Fres.. d. i. mit 2% pCt., eıngelö 
werden, während am 1. Juli der Restbetrag des auf jede Akt 
entfallenden Jahreserträgnisses zur Vertheilung zu bring 
wäre. Dieser Vorschlag wurde von der Generalversammlur 
auch angenommen. Der Verwaltungsrath entschied weiter ü 
mehrere laufende Angelegenheiten. Er vergab den. Bau d 
Linie Csata-Leva an die Kema Greger sen. 


werden. Weiter wurde beschlossen, die Eisenbahnlinien Otte 
dorf-Preussische Grenze (in der Richtung von Chotzen-Brauna 
und Wessely-Schudomeritz-Landesgrenze auszubauen. 3 


12. ordentliche Generalversammlung der Wien - Pottendorf 
Wiener-Neustädter Bahn. 

Dieselbe wurde am 5. Februar d. J. abgehalten. N 
dem pro 1886 erstatteten Berichte wurde der seitens der betrie 
führenden Südbahn eingegangene Pachtschilling von 550.000 
in Silber zur Bezahlung der Prioritätszinsen sowie der fün 
prozentigen Aktienzinsen verwendet, und es verblieb noch eir 
reiner Ueberschuss von 2061 fl. Dieser Ueberschuss wurde im 
Sinne früherer Beschlüsse der Generalversammlung der Reser 
für Kouponstempel zugewiesen, welche dadurch auf die Höhe 
von 51199 fl. gebracht wird. Die Versammlung genehmigte d 
Bericht sowie die Bilanz und sprach ihr Einverständniss dam 
aus, dass auch der nächste Januar-Julikoupon der Gesellschafts 
aktien mit 5 pCt.“aus dem Pachtschillinge bestritten werde. 


Börsenbericht und Prioritätenmarkt. j ar 

Das vorerwähnte Pferde-Ausfuhrverbot hätte sich 
seinen Wirkungen auf den Kours der Werthpapiere noch depri 
mirender geäussert, wenn nicht die Beruhigungen des Kai, 
egenüber{mehreren Persönlichkeiten auf dem Juristenball 
ie gleichfalls beruhigenden Erklärungen des Oesterreichise 
Ministerpräsidenten über die durch die Einberufung der De 
Bayion zum Zwecke der Beschaffung der ausserordentlich: 
ittel für die Heeresausrüstung paralysirend gewirkt hätten 
Die‘Kourse der Bahnaktien zum Bchlnas der Woche, welche 
bereits gegen die Vorwoche gehalten niedriger erscheine 
waren schon im Laufe der ersteren viel mehr gewichen 
erholten sich erst infolge der erwähnten Beruhigungen. 
ernst aber die Lage ist, zeigt folgender der „Deutschen Zeitun 
entnommener Rückblick. | v 


aume vom 4. Januar bis 3. Februar auf dem Prioritäten- 
kte ergaben, mit jenen des Abe Effektenmarktes zeigt, 
ss der erstere der rückläufigen Bewegung einen ziemlich 
yähen Widerstand entgegensetzte. Einerseits liegt das grösste 
Prioritätenmaterial in festen Händen, theils als verschieden- 
ar Depositum, theils als Kautionen u. s. w., andererseits 
ckte das Kapital hier noch seine sicherste Verzinsung. 
überaus flüssige Geldstand verlieh dem Anlagesuchenden 
t die sonstigen Vortheile des Reportgeschäftes und da 
Rentenanschaffungen die politischen Störungen sicherlich 
‚ht einladend waren, behaupteten Prioritäten mit Recht ihr 
ergewicht. Wenn nun die Koursabschläge, welche die 
ten Tage des Monats den meisten Prioritätengattungen 
‚acht haben, so empfindliche gewesen sind, so müssen wir 
Thatsache als ein sehr ernstes Zeichen der Zeit, einer 
ehenden Erregung des Marktes verzeichnen. So bedeu- 
tende Koursveränderungen bei gleichwiegenden Anlagewerthen, 
vie wir sie in nachstehender Tabelle verzeichnen, pflegen im 
Auslande zu den allergrössten Seltenheiten zu gehören. 

u.“ 4. Januar 35. Februar 
Übrechtbahn-Prioritäten . . . . ... 100.70  97.50B. — 2.30 
Mföldbahn-Prioritäten . . . . ... . 100.25 97.50 — 2.75 
pest-Fünfkirchener Bahn - Priori- 


el aus al ern = 10000. 7.98.50 — 9 
ascht&hrader Bahn-Prioritäten . . . 106.25 103.— — 3.25 
izische Carl-Ludwigbahn . . .. 10050 98.25B. — 2.25 
chau - Oderberger Bahn, zweite 

mission, 2 0 02. 2. 101098. 0 
berg - Czernowitzer Bahn, zweite 

Bone ae 1 0: 772% 99,80,5'86.50° 7 —: 6180 
erreichische Nordwestbahn . . . 106.20 103.—  — 3.20 
dolfbahn, zweite Emission 18%4 . . 93.50  87.— — 6.50 
enbürger Bahn . Se LO. ID: FD ri r2D 
ar. 158,50: 186.—B.° 8,50 
arısche. Nordostbahn . .:. . .. .: 9.90 . 94,75 — 5.15 
einigte Prioritäten.. . . . 1... .12%5— 12050 ı — 450 


Central-Abrechnungsbüreaus 


der Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen. 
Grundsätzliche Bestimmungen für die Ausführung des Ab- 
2 rechnungs- und Saldirungsdienstes. *) 
P 1. Als Grundsatz hat zu gelten, dass alle betheiligten 
Bahnen durchsichtige, prüfbare Anöchern en eıhalten müssen, 
lass somit auch die Transitbahnen über die von ihnen ausge- 
ührten Transporte detaillirte Nachweisungen erhalten, die 
diesen Bahnen die Möglichkeit bieten, die für sie abgerechneten 
Binnahmen prüfen zu können. 

' Diese Nachweisungen sind seitens der Central-Abrech- 
nungsbüreaus auszufertigen. 

2. Personenverkehr. Die Prüfung der Personen- 
echnungen aller Arten obliegt den Abgangs- (Versand-) Bahnen. 
eselben haben bei der Revision den gleichen Vorgang zu 
beobachten, wie solcher bisher in den Central-Abrechnungs- 
büreaus befolgt wurde. Den Ausgangsbahnen obliegt auch die 
Nummernkontrole hinsichtlich der Verwendung aller streng 


certifikate u. s. w.). 
£ Nach beendeter Revision der Personenrechnungen sind 
dieselben mittelst je einer Zusammenstellung den Kontrolen 
der Bestimmungsbahnsn derart rechtzeitig zuzusenden, dass die 
letzteren spätestens am 25. des auf den Rechnungsmonat fol- 
genden Monates in den Besitz der Rechnungen gelangen. Die 
Bestimmungsbahnen vergleichen die Nummern der verrechneten 
Billets mit dem Vermerke für abgestreifte Fahrkarten, wobei 
jedoch wegen einzelner etwa am letzten Monatstage verkauften 
nicht verrechneten Karten kein Anstand zu erheben ist. Weiter 
merken sich die Bestimmungsbahnen jene statistischen Daten 
r, welche sie in die Lage versetzen, die ihnen später durch 
die Abrechnung zugeschiedenen Gebührenantheile prüfen zu 
können, worauf die Rechnungen sammt den zugehörigen Zu- 
mmenstellungen und den Verständigungsschreiben über etwa 
konstatirte Anstände der Ausgangsbahn zurückzusenden sind, 
bei welcher die Dokumente spätestens am letzten dessel- 
ben Monates anlangen müssen. Die Ausgangsbahnen sen- 
den sodann die von den Endbahnen anerkannten Rechnungen 
nach Vornahme der etwa erforderlich gewesenen Korrekturen 
mit den Zusammenstellungen an das betreffende Central-Ab- 
chnungsbüreau, woselbst diese Dokumente spätestens am 
des auf den Rechnungsmonat folgenden zweitnächsten Monats 
anlangen müssen, um die Gebührenvertheilung und den Ab- 
rechnungsabschluss bis letzten vornehmen zu können. 
Die Transitbahnen haben über den Personenverkehr Nach- 
ngen zu erhalten, aus welchen routenweise die Anzahl 


verrechenbaren Formularien (Transportregister, Begleiter- 


ins 


Eine Vergleichung der Koursveränderungen, die sich im |, der in jeder Wagenklasse beförderten Personen u. s. w. zu ent- 


nehmen ist, und welche die hierfür abgerechneten Transport- 
gebühren ausweisen (cfr. Punkt ]). 

3. Reisegepäck-Verkehr. Auch die Revision der 
Gepäckrechnungen obliegt den Versandbahnen, welchen zu 
diesem Zwecke seitens der Endbahnen die Original-Gepäck- 
scheine bis längstens am 10. des auf den Rechnungsmonat fol- 
senden Monates zu übersenden sind. Im übrigen ist bezüglich 
der Gepäckrechnungen, wie vorstehend sub 2 für die Personen- 
rechnungen ausgeführt ist, vorzugehen. 

4. Güterverkehr. Die Kartirung, sowie die stations- 
und routenweise Rechnungslegung beim Versand und Empfange 
hat wie bisher zu erfolgen, jedoch nach einem in Aussicht ge- 


nommenen geänderten System, welches die Abrechnung auf 


Grund der Abgabsrechnungen ermöglicht. 

Die Kontrolen verfassen rücksichtlich des Versands der 
eigenen Stationen auf Grund der ungeprüften Versandsummarien 
für jede Bestimmungsbahn je eine Zusammenstellung; mit 
diesen Zusammenstellungen sind die Versandrechnungen und 
Versandsummarien sodann den Kontrolen der einzelnen Em- 
pfangsbahnen zuzusenden, bei welchen diese Dokumente läng- 
stens bis zum 15. des auf den Rechnungsmonat folgenden 
Monats eintreffen müssen. 

Die Kontrolen der Empfangsbahnen revidiren die 
Empfangsrechnungen der eigenen Stationen und die ihnen zu- 
gekommenen korrespondirenden fremden Versandrechnungen 
auf Grund der Karten, ergänzen die fremden Versandsummarien 
durch Eintragung des klassenweisen Gewichtes bei jeder Kela- 
tion und senden nach derart erfolgter Behandlung des Versand- 
materials dasselbe richtiggestellt, resp. ergänzt des Kontrolen 
der Versandbahnen zurück, Weiter verfassen die Kontrolen 
über den Güterempfang der eigenen Stationen auf Grund der 
geprüften Rechnungen und Summarien Empfangs-Zusammen- 
stellungen. 

An die Central-Abrechnungsbüreaus sind, zum Zwecke 
der Gebührenrepartition, seitens der Bahnen blos die mit den 
betreffenden Summarien belegten Versand- und Empfangs- 
Zusammenstellungen zu senden u. zw. müssen diese Dokumente 
bis längstens den 10. des auf den Rechnungsmonat folgenden 
zweitnächsten Monats in den Central-Abrechnungsbüreaus ein- 
langen, während die Karten und Rechnungen bei den Bahnen 
verbleiben. 

5. Uebersicht der Schuld und Forderung. 
Ausserdem hat jede Bahn über ihre Gesammtschuld und For- 
derung, wie bisher, eine Uebersicht (jetziges Formular No. 30) 
zu verfassen und dem betreffenden Central-Abrechnungsbüreau 
bis längstens am 20. des auf den Rechnungsmonat zweitfolgen- 
den Monats zuzusenden. 

6. Porto-Rückvergütungen. Als Regulirende 
hat stets die Endbahn zu fungiren, welcher die Reklamation 
eventuell zur Behandlung: abzutreten ist. Die Endbahn. welche 
sich im Besitze der kompletten Dokumente befindet, hat den 
Akt mit einem Differenzausweise und mit jenen Dokumenten 
(Karten u. s. w.) zu belegen, auf Grund weicher das betreffende 
Central-Abrechnungsbüreau die Berechtigung der Reklamation 
zu prüfen vermag. Wurde die Sendung umkartirt, so ist der 
Akt nöthigenfalls den Endbahnen aller einzelnen Theilkartirungs- 
strecken zur Instruirung zu senden. Zuletzt hat der instruirte 
Akt an das betreffende Central-Abrechnungsbüreau zu gelangen, 
welches die Antheile der einzelnen Bahnen zu ermitteln und 
die Liquidirung in der bisher befolgten Weise vorzunehmen hat. 

7. Inkontrirungen. Jene Bahnen, welche ın Re- 
faktieangelegenheiten bisher die Inkontrirung der Dokumente 


durch die Central-Abrechnungsbüreaus gegen spezielle Kosten-" 


vergütung haben vornehmen lassen, werden in der Folge die 
Mitwirkung der betreffenden Endbahnen unter den gleichen 
Bedingungen in Anspruch nehmen müssen, falls sie es nicht 
vorziehen, sich nach eigenem Ermessen in anderer Weise zu 
behelfen. £ 

8. Reexpeditionen. Jene Bahn, in deren Bereiche 
die Reexpedition erfolgt ist, und welche den Reexpeditionsaus- 
weis zu legen hat, inkontrirt die bezüglichen Daten mit den 
Karten und Rechnungen, bestätigt im Ausweise, dass die Inkon- 
trirung vorgenommen wurde, und sendet letzteren behufs der 
he 3) are an das betreffende Central-Abrechnungs- 

üreau. 

9. Fehlexpeditionen. Die Konstatirung der Fehl- 
expeditionen und Verfassung der bezüglichen Ausweise obliegt 
den Endbahnen, welche die Ausweise sodann mit den betreffen- 
den Karten belegt an das kompetente Central-Abrechnungs- 
büreau zu leiten hat. 

10... Kartellabrechnung. Da die Fusionirung der 
Spezial- mit den Central-Abrechnungsbüreaus in Aussicht ge- 
nommen ist, wird es in. der Folge möglich sein, zur Aufstellung 
der Kartellabreehnungen rücksichtlich jener Verkehre, für 
welche die Transportgebühren-Abrechnung durch die Central- 
Abrechnungsbüreaus erfolgt, die gleichen Unterlagen (Sum- 
marien) mitzubenutzen, wonach die bisher erforderlich gewesene 
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nachträgliche Reguirirung und Ueberwachung der Vollzählig- 
keit der Rechnungen künftighin entfallen wird. 

Das für die Kartellabrechnungen noch weiter erforder- 
liche Rechnungsmaterial sonstiger Verkehre (Lokal-, Wechsel-, 
Auslandene EUR wird in bisher üblicher Weise beschafft wer- 
den müssen. 

11. Verzinsung der gegenseitigen Forde- 
rungen. Die Verzinsung der gegenseitigen Forderungen hat, 
wie bisher, zum Zinsfusse der Oesterreichisch-Ungarischen Bank 
für Platzwechsel in Wien zu erfolgen. Als jener Tag, mit wel- 
chem die Verzinsung der gegenseitigen Abrechnungsschuldig- 
keiten zu beginnen hat, wird der 20. des auf den Rechnungs- 
monat folgenden Monats festgesetzt. 

12. Abschlagszahlungen. Es ist gestattet, Ab- 
schlagszahlungen auch nach Beginn der Zinspflicht, wann 
immer bis zum Zeitpunkte der Fälligkeit der Saldı zu leisten, 
wenn jedoch hierbei Ueberzahlungen eintreten, so werden die 
mehrgezahlten Beträge nicht zum vollen, sondern blos zum 
halben Zinsfusse verzinst. 

13. Saldirung. Dieaus was immer für Veranlassungen 
entstandenen gegenseitigen Forderungen der Oesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnverwaltungen sind, soweit dieselben der 
gemeinsamen Central-Saldirungsstelle zur Abrechnung zuge- 
wiesen wurden, seitens der letzteren zusammenzustellen; die- 
selbe hat ferner hieraus zweimal monatlich u. zw. am 10. und 
25. jeden Monats die von jeder Bahn zu zahlenden, resp. zu 
empfangenden Beträge zu ermitteln und den Geldausgleich zu 
veranlassen. Die Saldirungsstelle hat in ähnlicher Weise, wie 
dies seitens der Abrechnungsstelle des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen eschrenk: zu den vorstehend festgesetzten 
Terminen den betheiligten Bahnen Ausgleichungsvorschläge zu 
übersenden, und ist es sodann jeder schuldenden Verwaltung 
freigestellt, in der ihr geeignet erscheinenden Weise, jedoch im 
Domizil der fordernden Bahn, ohne dass der letzteren hieraus 
Kosten erwachsen dürfen, zu bezahlen. Die Annahme des von 
den schuldenden Bahnen diesbezüglich gewählten Modus ist 
für die fordernden Bahnen obligatorisch. 


Aus der Schweiz. 


Schmalspurbahn Visp-Zermatt. | 

Ueber eine, der Baseler Handelsbank und den Herren 
Masson, Chavannes & Co. in Lausanne konzessionirte schmal- 
spurige Eisenbahn zwischen Visp und Zermatt berichtet die 
„Schweizerische Bauzeitung“ folgendes: 

Die Bahn wird in Visp auf einer Höhe von 654 m über 
Meer ihren Anfang nehmen und, theils auf dem rechten, theils 
auf dem linken Ufer des Vispbaches sich hinziehend, über die 
zunächst in Aussicht genommenen Stationen Stalden, St. Nico- 
laus, Randa und Fäsch nach Zermatt (1602 m über Meer) ge- 
langen. Die Gesammtlänge der Bahn. beträgt 34,75 km, dürfte 
sich aber nach Aufnahme der genauern Linie noch etwas ver- 
ändern. Die Bahn soll eine Spurweite von 75 cm oder auch 
mehr erhalten. Auf einzelnen Strecken, zusammen auf 1705 m 
Länge, soll zur Ueberwindung von Steigungen über 50/,, eine 
Zahnstange eingelegt werden, während im übrigen die Bahn als 
Adhäsionsbahn gebaut wird, wobei sich die Konzessionäre jedoch 
vorbehalten, erforderlichenfalls auf weiteren Strecken die Zahn- 
schiene zur Anwendung zu bringen. Auf den Adhäsionsstrecken 
ist die Maximalsteigung 50%, und als kleinster Halbmesser 
75 m, auf. den Zahnstangenstrecken 150°/, und ein kleinster 
Halbmesser von 200 m vorgesehen. Bei Annahme der Spurweite 
von 75 cm behalten sich dıe Konzessionäre vor, ausnahmsweise 
auf Halbmesser von 60 bezw. 100 m herabzugehen, während im 
allgemeinen solche von 100 und 150 m zur Anwendung kommen 
werden. Der Betrieb wird mittelst Lokomotiven gemischten 
Systems stattfinden, die ebensowohl auf den Adhäsions- wie auf 
den Zahnstangenstrecken verkehren können. Zur Personen- 
beförderung sind Wagen mit nur zwei Klassen in Aussicht 
genommen. Da die Bahn wesentlich Touristenbahn sein wird, 
so ist nur Sommerbetrieb vorgesehen und zwar vom 1. Mai bis 
30. Oktober. Die Kosten für die ganze Anlage sind auf 
5433 000 Fres. oder 156 345 Fres. für das Kilometer veranschlagt. 
Die Betriebskosten werden unter Voraussetzung des Betriebs 
während blos vier Monaten und drei täglichen Zügen nach 
beiden Richtungen auf 104500 Fres. berechnet. Dazu kommen 
5 pCt. Zinsen des Anlagekapitals von 5433000 Fres. mit 
271650 Fres., so dass zur Deckung der Betriebskosten und der 
Kapitalzinsen eine Bruttoeinnahme von wenigstens 376 150 Fres. 
erforderlich sein wird. 

Hinsichtlich der Einnahmen gehen die Konzessionäre da- 
von aus, dass schon jetzt die Zahl der Besucher von Zermatt 
etwa 12000 und von dem Saasthale etwa 2000 Reisende betrage. 
Offenbar werde die grosse Verkehrserleichterung infolge Her- 
stellung der Bahn diese Zahl bedeutend steigern, so dass 15 000 
Reisende oder 30000 Fahrten für Zermatt und 3000 Reisende 
oder 6000 Fahrten für Stalden (Saas) in Berechnung kommen. 
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Ferner wird vorausgesetzt, dass jeder Reisende im Durchschnitt 


und Güter 51915 Fres., zusammen: 395715 Fres. Dieser Betrag 
würde genügen, um die oben angegebenen Betriebskosten nebst 
Zinsen zu bestreiten. Die Konzessionsdauer ist auf 80 Jahre 
festgesetzt. Es 


Zürichsee - Gotthardbahn. 2 

Für die projektirte Eisenbahnlinie Pfäffikon bezw. Biber 
brücke-Brunnen hat schon vor Jahresfrist eine Londoner Firm: 
sich bereit erklärt, die Beschaffung des gesammten Baukapital 
zu übernehmen, wenn von den interessirten Landesgegend 
auf die Dauer von zehn Jahren ein jährliches Nettoerträgn 
von 325 000 Fres. garantirt und die Expropriation des benöthig 
Landes für die in den Voranschlag eingestellte Summe v 
500 000 Fres. übernommen würde. Nachdem von Fachmännerı 
Gutachten abgegeben worden, welche ein günstiges Results 
ergeben, und nachdem die Schwyzerische Regierung sich bereit 
erklärte, zur Förderung des Unternehmens thunlichst beizu 
tragen, hat nun das Komitee einen Vertheilungsplan für 
verlangte Betriebs - Garantiesumme von jährlich 325000 Fr 
ausgearbeitet. Nach demselben hätten zu übernehmen 
Kanton Schwyz 125 000 Fres., Bezirk Schwyz 50 000 Fres., Bezir 
Einsiedeln 30000 Fres., Bezirk Höfe 15000 Fres., Bezirk March 
20.000 Fres., die Gemeinde Wädensweil 25000 Fres., der Kanton 
Glarus 30000 Fres., die Dampfschiffgesellschaft auf dem Vier- 
waldstätter See 10000 Fres., die Eisenbahn Wädensweil-Ein- 
siedeln 20000 Fres. Die Standeskommission für Glarus lehnt 


aus der geplanten Verbindung keinen grossen 
werde, jedenfalls nicht direkt betheiligt sei und einer von 
Pfäffikon ausgehenden Verbindung derjenigen von Wädensweil 
aus den Vorzug geben würde. 


Verstaatlichung der Schweizerischen Nordostbahn. 12 

Schweizer Blättern zufolge haben nunmehr die Delegirten 
des Bundesraths auch mit dem Komitee für die Moratoriums- 
linie Dielstorf-Niederwenigen unterhandelt. Die an der letztere 
interessirten Gemeinden würden sich erforderlichenfalls zu eine 
normalspurigen Strassenbahn mit beschränktem Betriebe ver- 
stehen und zu deren im ganzen auf 300 000 Frcs. veranschlagte 
Kosten 65000 Frecs. beitragen. Damit sind die Verhandlunge 
zwischen den Bundesraths-Delegirten und den Vertretern der 
Moratoriumslinien abgeschlossen. Auf Grund der von den 
Delegirten zu erstattenden Berichte und des gesammten Mate- 
rials wird der Bundesrath nunmehr untersuchen, ob die Nord. 
ostbahn-Gesellschaft in der Lage ist, die Moratoriumslinien 
herzustellen und, falls diese Frage bejaht wird, welche der in 
Betracht kommenden sechs Linien zuerst gebaut werden soll. 

Uebrigens sollen nach der „Neuen Züricher Zeitung“ neue 
Rückkaufsverhandlungen zwischen dem Bundesrath und der 
Bahnverwaltung heute Sonnabend, am 12. Februar, in Bern be- 
ginnen. i 


Spanische und Portugiesische Eisenbahnen im 


Jahre 1886. 3 

Nach Mittheilung der „Frankf. Ztg.“ hatte der Eisenbahn- 
verkehr während des verflossenen Jahres auf der Pyrenäischen 
Halbinsel eine günstige Entwickelung aufzuweisen. Einestheils 
war das Ergebniss der Ernte, welches dort auf die Eisenbahn- 
transporte einen besonders grossen Einfluss übt, befriedigend 
ausgefallen, anderntheils fiel in das zur Vergleichung stehende 
Vorjahr (1885) die Choleraepidemie, wodurch eine aussergewöhn- 
liche Mindereinnahme hervorgerufen wurde Nach den vor- 
läufigen Ausweisen tür Ende 1886 waren in Spanien und Por- 
tugal zusammen in Betrieb 7420 km,. wozu indess noch einige 
kleinere Linien kommen, so dass man die Gesammtlänge auf 
etwa 5000 km veranschlagen darf.*) Da jedoch die vorliegenden 
Daten sich nur auf die hauptsächlichsten Gesellschaften, welche 
die nachstehende Tabelle anführt, beziehen, so können auch 
nur diese zur Vergleichung herangezogen werden. Auf dem 
erwähnten Netze von 7420 km, welches gegen das Vorjahr nuı 
eine Vermehrung um etwa 60 km aufweist, wurden im ganzen 
vereinnahmt 147,8 Millionen Pesetas, welche das Ergebniss für 


*) Bereits am 1. Januar 1885 umfasste das Spanische 
Eisenbahnnetz allein schon 3281 km, während von dem Portu- 
giesischen Bahnnetz am 1. Janur 1886 1520 km in Betrieb waren. 

Die Redaktion. 
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"um 7,9 Millionen Pesetas übertreffen. Die Tabelle zeigt, 
‚sich dieser Mehrbetrag sehr ungleich auf die einzelnen 
lischaften vertheilt. Die in einigen Monaten erfolgende 
setzung des endgültigen Abschlusses dürfte auch bei fast 
Gesellschaften eine Mehrbelastung für Obligationenzinsen 
ben, deren Höhe sich heute noch jeder genaueren Bewer- 
entzieht; dies darf bei den in der Tabelle verzeichneten 
endenschätzungen nicht ausser Acht gelassen werden, wie 
en ihrer Natur nach ja überhaupt nur annähernde sein 
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gegen | gegen an 
1886 |. 1885 Fres. | Fres.. 
‘672|Madrid-Saragossa .) 52,670 | + 4,22 10 
693|Nord de l’Espagne 
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|. Lerida-Reuss) . .., 64,883 | + 0,91 10 10—12 
793|Andalusische E. . .| 11,652 | + 0,56 20 20 
29|Madrid-Caceres . . 3,010 | + 0,29 10 10 
Portugais. .. . . „| 13871 | + 1,62 10 25-97 
026 _ 


52|Baira-Alta . . . . 1,718 


e Aegyptischen Eisenbahnen in den Jahren 
| 1877—1885. 


Vor Eröffnung des Suezkanals musste die Englisch- 
che Post von Alexandria nach Kairo und von dort durch 
Wüste nach Suez den zeitraubenden Landweg benutzen. 
er Umstand war der Anlass, dass Aegypten schon ziemlich 
ih mit Eisenbahnen bedacht wurde. Anfangs der funfziger 
hre wussten die Engländer Abbas Pascha, den eben zur 
rschaft gelangten Statthalter Aegyptens, durch Zusagung 
Beihilfe für eine Eisenbahnanlage zu gewinnen und gleich 
uf wurde der Bau einer von Alexandria über Tanta und 
enha-el-Asl nach Kairo und von da durch die Wüste nach 
ez führenden Bahn in Angriff genommen. Bei dem 1854 
olgten Tode Abbas Pascha’s war die Bahn bis Kairo fast 
lendet, indessen brachte der Thronwechsel einige Verzöge- 
g der. Arbeit mit sich, so dass diese 209 km lange Strecke 
; im Januar 1856 eröffnet werden konnte. Ausser der Vol- 
dung dieser Bahn liess sich der zur Herrschaft gelangte 
aid Pascha die Weiterführung der Bahn durch die Wüste 
45 km) nach Suez angelegen sein; letztere, sowie die in Tanta 
Benha:el-Asl anschliessenden Strecken Tanta-Samanud 
Benha:-el-Asl-Zagazig wurden 1857 dem Verkehre über- 
en. Doch erst nachdem Ismail Pascha 1863 auf den Thron 
iommen war, begann der eigentliche Ausbau des Eisenbahn- 
zes. Im Jahre 1868 gab man die durch die Wüste führende 
ie Kairo-Suez auf, nachdem am 12. Juni 1868 die von 
Sazig den Süsswasserkanal entlang nach dem neugegründeten 
nailia und von dort dem-Suezkanal folgen Ach Suez her- 
tellte Strecke in Betrieb genommen worden war. Unter- 
ypten bedeckte sich mit einem zweckmässig angelegten 
enbahnnetze, das einen Ausläufer bis nach Siut an der 
enze ÖOberägyptens entsendet. Die von Ismail geplante 
‚tsetzung dieser Linie bis nach Nubien hin wurde durch 
sen im Jahre 1879 erfolgte Absetzung vereitelt; unter seinem 
"ee Tewfik Pascha sind neue Strecken nicht eröffnet 


en. 

Zur Zeit hat das Aegyptische Eisenbahnnetz eine Aus- 
nung von 1449 km und besteht aus folgenden Linien: 

1. Die Strecke Alexandria-Damankur-Barud-Tanta-Benha- 
»Asl-Kaliub-Kairo; die Fortsetzung von Kairo auf dem rechten 
ilufer nach den Schwefelbädern von Heluän nebst Abzwei- 
D gen nach dem Palast der Vizeköniglichen Mutter und den 

äranstalten am Nilufer, nach dem Dorf Pal-Taufik und 
schiedenen Schleppbahnen nach den Steinbrüchen des 


birges; 
2. die auf dem linken Nilufer liegende Strecke Barud- 
\babeh - Gizeh - Uasta - Minieh - Siut nebst Zweigbahn Uasta- 


3. die Strecke Benha-el-Asl-Zagazig-Nefische-Suez nebst 
‚bzweigung Nefische-Ismailia; 

- 4, die Strecke Kaliub - Zagazig - Abu » Kebir (Abzweigung 
ich Salihieh)-Mansurah-Talcha-Damiette; 

Br. 1 Strecke Schibin-el-Kom-Tanta- Mahallet-Ruh-Sama- 
-Talcha; 

6. die Strecke Siftek - Mahallet- Ruh - Kalin (Abzweigung 
ach Kafr Schech)-Dessuk-Damankur; und 

7. die Strecke von Damankur nach Rosette und von dort 
ber Edku-Abukir-Ramleh nach Alexandria. 
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Das gesammte Eisenbahnnetz steht unter der Verwaltung 
eines Generaldirektors, welcher den Departements (Ministerien) 
nebengeordnet ist. 

Ueber den Verkehr entnehmen wir einem Auszuge aus 
dem letzten Jahresberichte des Verwaltungsrathes der Eisen- 
bahnen, Telegraphen und des Hafens von Alexandrien folgendes: 

In dem Zeitraum 1877—1885 bewegte sich die Zahl der 
beförderten Personen zwischen 1952426 (1878) und 
3599281 (1881). Im Jahre 1884 belief sich diese Zahl nur auf 
2883819, dagegen 1885 wieder auf 3421610 Personen, von denen 
73758 die I. Klasse, 438163 die Il, und 2722839 die III. Klasse 
benutzten, während 1868350 Angehörige des Soldatenstandes 
bezw. Regierungsbeamte waren. 

Innerhalb desselben Zeitraums war die Güterbeför- 
derung ebenfalls im Jahre 1878 bei 451 303 t am schwächsten, 
nächstdem kommt 1877 mit 680801 t; von 1879—1884 wurden 
jährlich zwischen 1 und 1% Millionen Tonnen befördert, 1885 
dagegen 3 052 365 t. x 

In der Beförderung lebender Thiere bildete 
das Jahr 1879 mit 25.042 Stück die untere Grenze, ihr zunächst 
kommt 1878 mit 49766 Stück, während der Höhepunkt 1881 mit 
98547 Stück erreicht wurde; im Jahre 1885 wurden 81651 Stück 
befördert. 

Die Einnahmen waren am niedrigsten im Jahre 1873 
bei 23 231 294 Frcs. (16.033 Fres. auf 1 km Betriebslänge), nächst- 
dem kommt 1879 mit 26887 108 Fres. (18556 Fres. auf 1 km); in 
den übrigen Jahren wurde stets der Betrag von 30 Millionen 
Frances (20000 auf 1 km) überschritten. Die höchsten Ein- 
nahmen wurden 1884 mit 36131702 Fres. (24245 auf 1 km) und 
1885 mit 38100815 Fres. (26294 auf 1 km) erzielt. 

Die geringsten Ausgaben verursachte das Jahr 1878 
bei 9530884 Fres. (6578 auf 1 km), nächstdem kommen 1882 
mit 9680371 Fres. (6681 auf 1 km) und 1879 mit 9731450 Fres. 
(6716 auf 1 km); in den Jahren 1881, 1830 und 1877 betrugen 
die Ausgaben über 11 Millionen, 1883 stiegen dieselben auf 
12478068 Fres. (8612 auf 1 km), 1884 auf 13823 065 Fres. (9539 
auf 1 km) und 1885 auf 14652889 Fres. (10099 auf 1 km); hier- 
von kommen auf die allgemeine Verwaltung 921204, auf den 
Betriebsdienst 2474112, auf den Zugförderungs- und Werk- 
stättendienst 7330154 und auf die Unterhaltung der Bahn- 
anlagen und Baulichkeiten 3898419 Fres. 

Der Ueberschuss der Betriebseinnahmen über die 
Betriebsausgaben war am geringsten 1878 bei 13700410 Fres,., 
nächstdem kommen 1879 mit 17155658 Fres., 1883 und 1877 mit 
je über 18 Millionen, 1879 mit über 19 Millionen Francs. Ueber 
20 Millionen betrug der Ueberschuss in den Jahren 1881 bei 
21 921 168 Fres., 1834 bei 22 308 637 Frcs., 1882 bei 22 352 342 Fres. 
und 1885 bei 23467 926 Fres. 

Den grössten Prozentsatz der Einnahmen nahmen die 
Ausgaben der Jahre 1578 und 1883 in Anspruch, nämlich 41,0 
bezw. 40,8 pCt., ihnen folgen 1877, 1885 und 1884 mit 38,6 bezw. 
38,4 und 38,3 pCt., 1880 und 1879 mit 36,8 bezw. 36,2 pCt., endlich 
1881 mit 33,3 pCt. und 1882 mit 30,2 pCt. 

Das Reinerträgniss war am geringsten 1878, nämlich 
9455 Fres. auf 1 km, 1879 überstieg dasselbe 11000, 1883 und 
1377 je 12000, 1880 13000; 1884 verblieben 14706, 1881 und 1882 
15129 bezw. 15426 und 1885 16195 Fres, Reinertrag für den 
Kilometer Betriebslänge. 


Amerikanische Korrespondenz. 


Der südliche Personenverkehrs-Verband, 
welcher am 11. Januar d. J. in Newyork seine Jahresversamm- 
lung hielt, umfasst, nachdem in der letzteren die Illinois Central- 
bahn, die Louisville, New Orleans & Texas Bahn und die Missi- 
sippi & Tennessee Bahn aufgenommen, ein Bahnnetz von 17 000 
Miles (= 97370 km). 


In Newyork von Europa angekommene Reisende. 

Im Jahre 1886 betrug die Zahl der inNewyork (Castle 
Garden) eingetroffenen Zwischendecks- Passagiere 300 918, 
die Zahl der im Hafen von Newyork angekommenen Kajüten- 
passagiere 68742. Viel mehr als der dritte Theil der letzteren 
wurde angebracht von zwei Dampferlinien — der Cunard Linie 
und dem Norddeutschen Lloyd. Die Cunard Linie beförderte 
beinahe ebensoviel Kajüten- wie Zwischendeck-Passagiere. 

Beinahe die Hälfte der Zwischendeck-Passagiere wurde 
befördert von 4 Dampferlinien — dem Lloyd, der Hamburg- 
Amerikanischen Packetgesellschaft, der White Star Linie und 
der Inman Damptschiffgesellschaft — obwohl 24 Gesell- 
schaften bei dem Verkehr betheiligt sind. Zur Beförderung 
der gesammten Reisenden wurden 906 Fahrten der Dampfer der 
verschiedenen Linien zurückgelegt. 

Die grösste Zahl der Reisenden wurde von Liverpool 
verschifft (140194); dann kommt Bremen (56003, Hamburg 
(45 888), Glasgow (83954) und Antwerpen (19838). 
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Der Rest ging aus von Amsterdam, Rotterdam, London, 
Marseille, Stettin, Havre, Bordeaux, Kopenhagen und mittel- 
ländischen Häten. 


Personenverkehr in Newyork. 

Nach den an das Staatskommissariat des Staats Newyork 
erstatteten Berichten hat in dem — mit 30. September endigen- 
den — Geschäftsjahr 1885/86 die Anzahl der in der Stadt New- 
york beförderten Passagiere betragen: 
1885/86 


gegen 1884/85 
Anzahl pCt. 


Anzahl pCt. 


Hochbahnen ERNAE 115109591 35,4 103 702729 35,2 
Bahnen zu ebener Erde 210032484 °. 64,6 191 319527 64,8 


zusammen 325 142075 100 295 021 256 100 

Die Gesammtzunahme belief sich auf 30120819 Fahrgäste 
= 10,2 pCt. Die Ermässigung des Fahrpreises auf 5 Cents war 
auf zwei der Hochbahnlinien während eines Theiles des Jahres 
wirksam, auf den zwei meist befahrenen Linien trat dieselbe 
aber erst nach Schluss des Jahres ein. Wie ersichtlich, beför- 
dern fortgesetzt die ebenerdigen (Pferde-) Bahnen den bei weiten 
grösseren Theil der Passagiere, Die Gesammtbewegung des 
letzten Jahres kam der Beförderung von 445400 Personen täg- 
lich in jeder Richtung gleich. („Railr. Gaz.“) 


Verein für Eisenbahnkunde in Berlin. 
Versammlung am 11. Januar 1887. 
Vorsitzender: Herr Geh. Oberregierungsrath Streckert. 

Schriftführer: Herr Eisenbahnbau- und Betriebsinspektor Claus. 

Herr Ingenieurhauptmann a. D. Henning hielt unter 
Bezugnahme auf ausgehängte Karten einen Vortrag über 
die Eisenbahnen auf einer Tour um die Erde. 
Der Vortragende wies zunächst auf die Thatsache hin, dass in 
den verschiedenen von ihm bei einer Reise von Europa über 
Aegypten. Indien, China, Japan und Amerika zurück nach 
Europa beobachteten Eisenbahnsystemen doch überall im 
wesentlichen der Einfluss des Englischen Systems deutlich er- 
kennbar sei, was unzweifelhaft als ein Beweis der Vortreff- 
lichkeit und der praktischen Brauchbarkeit dieses letzteren 
Systems angesehen werden müsse. Es gelte dies besonders von 
den Indischen Bahnen, deren Anlage und Betrieb selbst unter 
den so sehr von England abweichenden klimatischen Verhält- 
nissen und Volkseigenthümlichkeiten doch nur sehr wenig von 
dem Englischen Muster abweiche. In Indien ist das Personal 
aus Europäern und Indiern zusammengesetzt, auf der. Insel 
Ceylon sind nur die oberen Beamten der Eisenbahnverwaltung 
Europäer, das ganze übrige Personal besteht aus Singhalesen. 
Die Zahl der Beamten ist verhältnissmässig nicht gross, dabei 
jedoch der Betrieb ein exakter. In China findet sich ein Land- 
gebiet von gewaltiger Ausdehnung und dichter Bevölkerung, 
in welchem sich zur Zeit noch keine Eisenbahnen befinden, die 
Frage des Eisenbahnbaues wird aber lebhaft erörtert. Der 
Vortragende ist der Ansicht, dass die Chinesische Regierung 
wegen der besonderen Verhältnisse des Landes Recht daran’ 
thue, wenn sie sich nicht allzu schnell auf den Eisenbahnbau 
werfe und dass diese Vorsicht der Chinesischen Regierung auch 
den Europäischen Geldkonsortien, welche ihr Kapitalien für 
den Eisenbahnbau in beliebiger Höhe zur Verfügung stellen, 
zu Gute komme. Es werde schwer fallen, eine Art und Weise 
zu finden, in welcher die in den Eisenbahnen angelegten Ka- 
pitalien und die Zinszahlung für dieselben sicher zu stellen 
sein werden. Die Chinesische Regierung verschliesse sich in- 
dessen durchaus nicht der Einsicht, dass in China einmal mit 
dem Fisenbahnbau werde begonnen werden müssen, die Noth- 
wendigkeit des letzteren sei aber im Lande durchaus nicht all- 
gemein anerkannt. Auch werde der Bahnbau in China mit be- 
sonderen Schwierigkeiten verschiedener Art zu kämpfen haben, 
welche aus den Eigenthümlichkeiten des Landes und der Be- 
völkerung sich ergeben. Die Oberleitung könne nur eine Chi- 
nesische sein, Europäer würden dabei nur als Berather wirken 
können. Auch für Korea hält der Vortragende die Zeit des 
Eisenbahnbaues noch nicht für gekommeu, da das Land an zur 
Ausführung geeigneten Erzeugnissen arm sei und auch kein 
grosses Bedürfniss für die Einfuhr fremder Erzeugnisse bestehe. 


Uebrigens sei in Korea ein bedeutender Aufschwung aller 


Verhältnisse unverkennbar. Japan hat sich in den 
15 Jahren, seit denen es Eisenbahnen besitzt, zur Selbst- 
ständigkeit im Eisenbahnwesen aufgeschwungen. Die Japa- 
nischen Eisenbahnen werden fast ausschliesslich von Japanern 
gebaut und betrieben, nur die Eisenbahnbedürfnisse werden 
noch zum Theil vom Ausland bezogen. 
tragende aut die sehr gute Dampferverbindung zwischen 
Yokohama und San Francisco hingewiesen hatte, ging er ‘zu 
den Amerikanischen Eisenbahnen über und zieht insbesondere 
einen Vergleich zwischen diesen und den Deutschen Eisen- 
bahnen. Aus der Darstellung ergibt sich, dass die Deutschen 
Bahnen in keinerlei Beziehung diesen Vergleich zu scheuen 


Nachdem der Vor- ı 


haben, dass sie vielmehr in mehrfacher Hinsicht vor den A 
rikanischen Vorzüge haben. 
Intolge einer im Fragekasten vorgefundenen Fr 
wurden die zur Beseitigung der Schneeverwehungen auf Ei 
bahnen zur Anwendung kommenden Mittel besprochen. 
wurde von mehreren Seiten mitgetheilt, dass auf Deutse 
Eisenbahnen in früherer Zeit Schneepflüge verschiedener 
struktion in Anwendung gekommen seien, dass solche H 
jetzt aber wohl kaum noch verwendet würden. In Norwe 
und Schweden soll dagegen die Verwendung von Schneepflü 
zur Zeit allgemeiner sein und daselbst auch gute Dier 
leisten. Auch wurde darauf hingewiesen, dass in Amer 
Versuche gemacht worden und anscheinend gelungen 8 
den Schnee mittelst eines Schaufelrades, welches quer ! 
Bahnaxe gestellt ist und durch Dampfkraft bewegt wird, % 
dem Gleise wegzuschaffen. . i 
Durch Abstimmung in üblicher Weise wurden die Her 
Regierungsbaumeister Georg Meiring und Regierungs 
Paul Meyer als einheimische ordentliche Mitglieder des Vere 
aufgenommen. EEE N 
Präjudizien. Ä a 
v. ©. Haftpflicht. Die Ersatzforderung des $ 3 d 
Reichshaftpflichtgesetzes hat nicht die Natur eines Aliment 
rechts. Aus den Entscheidungsgründen: „Schon 
R.-Ober-Hand.-Gericht hat in dem Beschlusse vom 14. Sept 
ber 1877, welcher die Frage der Vollstreckbarkeit eines Urth 
auf Alimente nach dem dem $ 648 No. 6 der Civ.-Proz.-Ordn. 
sprechenden $ 6, I. 14 Preuss. Alle. Ger.-Ordn. betraf, ausgefü 
dass die Ersatzforderung des $3 des R.-Haftpflichtgesetzes nie 
die Natur eines Alimentenrechts habe. Das gleiche wurde 
einen gleichen Fall von dem R.-Ob.-Hand.-Gericht später ang 
nommen (Bd. XXII S.324 ft.). Ebenso hat der III. Civilsenat 
Reichsgerichts in dem Beschlusse (Bd. I S. 231) bei der Fr 
der Anwendung des $ 749 No. 2 die Eigenschaft der Ansprü 
des durch den Unfall Verletzten nach $ 3 des R.-Haftpfli 
gesetzes als Alimentenforderung verneint. Dieser Ansicht mu 
ungeachtet der Bedenken, welche dagegen erhoben worden s 
beigetreten werden. Alimentenforderungenim rec 
lichen Sinne sind nur solche, welche aus der Alimentati 
verbindlichkeit als einem zustandsrechtlichen Verhältnis 
entspringen. Hier bildet der Regel nach die Bedürftigkeit 
Ansprechenden und die Leistungsfähigkeit der in Anspr 
Genommenen den Anspruchsgrund und diese Bedürftigkeit 
den Lebensunterhalt soll prozessualisch. privilegirt und 
Unterhaltsrecht den Pfändungen entzogen sein. Dabei komi 
es dann, sofern nur eben die Verbindlichkeit auf einem zustand 
rechtlichen Verhältnisse beruht, allerdings nicht darauf an, 
die einzelne in Frage stehende Verbindlichkeit nach ihrer b 
sonderen Natur vermöge der Bestimmungen des Landesrech 
von den Voraussetzungen der Bedürftigkeit und Leistung 
fähigkeit unhängig ist, wie dies z. B. im Gebiete des Prew 
A.-L.-R.’s. bei dem Alimentationsanspruch des Kindes gegen d 
ausserehelichen Erzeuger der Fall ist. Hat das Gesetz von k 
stimmten Motiven aus bestimmte Kategorien von Rechtsv: 
hältnissen in bestimmter Weise behandelt, so kommt es für d 
unter die Kategorie fallende Rechtsverhältniss nicht darauf i 
ob auch bei ihm das Motiv in jedem Falle zutrifft. Dage 
sind Forderungen auf Ersatz des durch die eingebüsste 
doch verminderte Erwerbsfähiskeit erlittenen Vermögensn 
theils gegen den als verantwortlich geltenden Urheber — 
bezeichnet sie der $ 3 des R.-Haftpflichtgesetzes — einf: 
Schadensersatzforderungen, mag sich auch die Ersatzleist 
wenn sie durch eine Rente erfolgt, in der Art ihrer Gewäh 
als terminliche den Unterhaltungsbedürfnissen des Empfänge 
übrigens doch hauptsächlich im Interesse des Verpflichtet 
anpassen. Dass $ 461, I. 50 der Preuss. A.-Ger.-Ordn. auch Ve 
PERSUpEShuaprOsaN ausunerlaubtenHandlungen als „Aliment 
ezeichnet, kann bei der Auslegung dieses Ausdrucks in reic 
gesetzlichen Vorschriften von keiner entscheidenden Be 
tung sein. In der That richten sich die geltend gemachten 
denken hauptsächlich auch nur dagegen, dass auch der 
spruch derjenigen, welche nach dem R.-Haftpflichtgesetz we 
des Todes des gegen sie zum Unterhalt Verpflichteten für di 
Unterhaltungsentziehung Ersatz fordern, von dem Begriffe 
Alimentenforderung ausgeschlossen werde, welcher Fall } 
nicht vorliegt, und erkennen an, dass es, zur Subsumtion 
Anspruchs des durch den Unfall Verletzten unter den Begi 
einer ausdehnenden an aunE des letzteren bedürfe, wel 
aus rechtspolitischen Gründen erforderlich sei. Indessen ka 
die Auslegung über die rechtliche Bedeutung des Begriffes, ı 
ein sich bestimmt von Forderungen anderen Charakters | 
hebender ist, nicht hinausgehen und durchaus unzutreffend w 
es, wenn dem Anspruch je nach der konkreten Sachlage 
Bezug auf die wirkliche Bedürftigkeit des Verletzten die Qua 
fizirung als Alimentenforderung bald zuerkannt, bald versa 
werden sollte.“ (Erk. d. I. Civilsenats des Reichsgerichts vo 
27. November 1886; Rep. 275/86; Jurist. Wochenbl. 1887 S. 4 


1. Güterverkehr. 


it Wirksamkeit vom 15. Februar d. J. 
auf Weiteres längstens bis ultimo 
ember 1887 befördern die am Böhm.- 
terr. Lindauer bezw. Böhm.-Oesterr.- 
arlberger Güterverkehre betheilisten 
altungen, Möbel von gebogenem 
e, zerlegt und in Kisten verpackt, 
nn sie von direkten Frachtbriefen für 
ankreich und Spanien begleitet sind 
eferung in vollen Wagenladun- 
a zu 10000 kg pro Frachtbrief und 
igen oder Frachtzahlung für dieses 
antum, zu nachfolgenden Sätzen, 
5 im Kartirungswege zur Anwen- 
g gelangen u. z.: 
P2 Bodenbach St. E. G. od. D. B. E., 
tschen Oe. N. W. B. od. B. N. B. nach 
adau, Bregenz, Buchs 98,4 kr. Oe. W. 
, 100 ke: 
'on Böhm. Leipa nach Lindau, Bre- 
‚ Buchs 122,4 kr. Oe. W. pro 100 kg. 
on Steinschönau. nach Lindau, Bre- 
ız, Buchs 137,4 kr. Oe. W. pro 100 kg. 
Die betheiligten Verwaltungen. 
(314a) 


L 


fit dem 1. März 1887 tritt der Nach- 
IV zum Bromberg - Sächsischen 

Tbandsgütertarif in Kraft. 

)erselbe enthält: 

. Aenderungen und Ergänzungen der 

zialbestimmungen zum Betriebsregle- 

nt, der speziellen Tarifvorschriften 

1 der Vorbemerkungen zum Kilometer- 


er; 
; Neue Entfernungen und Frachtsätze 
- die Stationen Altemühle, Bölkau, 
'thaus, Jamielnik, Kahlbude, Konojad, 
ppin, Lessen, Marienau, Nujmowo, 
uteich, Ösche, Roggenhausen, Seeresen, 
asburg i. Westpr., Straschin-Prang- 
in, Tiegenhof, Tralau, Wrotzlawken 
| Zuckau des Bezirks Bromberg; 
; Aenderungen und Ergänzungen der 
snahmetarife, sowie Berichtigungen. 
'xemplare des Nachtrags IV sind bei 
ı Billet- Expeditionen der Verbands- 
tionen käuflich zu beziehen. 
romberg, den 4. Februar 1837. (315) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Be bahurerkehr Frankfurt a. M.- 

t. Die mit Nachtrag 10 zum Güter- 
ifheft 1 am 1. Dezember 1886 mit 
iltigckeitvom 15. Februar d.). 
: Einführung Be eapten abgeänderten 
fifkilometer für Elsterwerda, Gera, 


un VER 2 m 


Berlin, den 12. Februar 1887. 


Blatt N. 12 dar Zeitung aus Vereins Dentscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


I. Offizielle Anzeigen. 


Plagwitz-Lindenau, Röderau, Weida und 
Zeitz treten erst mit dem 16. März 
d. Jin Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 
bandsexpeditionen. 

Erfurt, den. 8. Februar 1837. (316) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Für Roheisen-Transporte in Ladungen 
von 10000 kg zwischen Rodingen und 
Hannover kommt vom 15. d. Mts. ab im 
Westdeutschen Verbande ein direkter 
Frachtsatz von 1,40 .4 pro 100 kg zur 
Anwendung. 

Hannover, den 7. Februar 1837. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(317) 


Staatsbahnverkehr Altona - Berlin, 
Breslau, Broniberg, Hanseatisch - Ost- 
deutscher Eisenbahnverband. Mit dem 
1. April 1837 tritt ein neuer Tarif für die 
Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren in Kraft, durch 
welchen folgende Tarife aufgehoben 
werden: 


1. der Lokaltarif der Berlin-Hamburger 
Eisenbahn für die Beförderung von Lei- 
chen u. s. w. vom 15. März 1880 bezüg- 
lich der in den Nachträgen 3 und 4 
enthaltenen Sätze; 


2. der Tarif für die Beförderung von 
Leichen u. s. w. im direkten Verkehr 
zwischen Stationen der Berlin-Hamburger 
und der Lübeck-Büchener Eisenbahn über 
Büchen vom 1. September 1880 bezüglich 
der im Nachtrage I enthaltenen Sätze 
für Berlin, Städtischer Central-Viehhof; 


3. der Norddeutsch-SächsischeVerband- 
tarif vom 1. Mai 1830 bezüglich der Sätze 
für Dresden Frdr. und Grossenhain B.Dr.; 


4. der Tarif vom 1. Juli 1880 für die 
Beförderung von Leichen u. Ss. w. zwi- 
schen Stationen der Mecklenburgischen 
Friedrich-Franz- und Lübeck-Büchener 
Eisenbahn einerseits und Stationen der 
Berliner Nord- und Berlin-Stettiner Bahn 
andererseits; 


5. der Tarif für den Hamburg-Pommer- 
schen Eisenbahnyverband via Güstrow- 
Lübeck vom 1. Februar 1881; 


6. der Ausnahmetarif vom 1. Mai 1881 
für Schlachtvieh in Wagenladungen von 
Stationen des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Bromberg nach Hamburg u. s. w. 
via Berlin-Wittenberge-Bergedorf, bezw. 
Berlin-Stendal-Uelzen-Harburg ; 


7. der Hanseatisch-Schlesische Verband- 
tarif vom 1. Mai 1881 bezüglich der Sätze 
für Hamburg, Lübeck, Sternschanze, 
Schulterblatt, Altona und Ottensen ; 


8. der Berlin-Schleswig- Holsteinische 
Verbandtarif vom 1. Januar 1882 bezüg- 
lich der Sätze für Berlin, Städtischer 
Central-Viehhof; 


9. der Tarif vom 15. August 1882 für 
Schlachtvieh in Wagenladungen von Sta- 
tionen der Öberschlesischen und Posen- 
Kreuzburger Eisenbahn nach Hamburg 
u. s. w. via’ Stettin-Lübeck; 


10. die Tarife vom 1. September 1875 
für die Beförderung von Renn- und 
Mutterpferden zwischen Hamburg einer- 
seits und Berlin andererseits bezüglich 
der Sätze für Berlin Görlitzer, Schle- 
sischer und Ostbahnhof; 

1l. der Tarif vom 15. August 1885 für 


Vieh in Wagenladungen zwischen Rosen- 
berg O.S. und Hamburg B., Sternschanze, 


ı Schulterblatt, Altona, Ottensen; 


12. der Tarif vom 15. September 1875 
für die Beförderung von Renn- und 
Mutterpferden zwischen Hoppegarten der 
Königlichen Ostbahn einerseits und den 
Stationen Braunschweig, Hannover, Ham- 
burg und Falkenberg B. A. andererseits 
bezüglich der Tarifsätze für Hamburg. 


Im allgemeinen treten mit dem neuen 
Tarif Ermässigungeh der seitherigen 
Sätze, daneben jedoch in einzelnen Sta- 
tionsverbindungen auch Frachterhöhun- 
gen ein; ebenso kommen bei gleichzeiti- 
ger Ausdehnung der direkten Abfertigung 
auf eine grosse Anzahl von Stations- 
verbindungen einzelne direkte Sätze, von 
denen seither kein Gebriuch gemacht 
worden ist, zur Aufhebung. 


Druckexemplare des Tarits sind vom 
1. März ab zum Preise von 1. durch 
die Verbandsstationen zu beziehen. Bis 
dahin ertheilen dieVerbandsverwaltungen 
nähere Auskunft über die eintretenden 
Aenderungen. 

Berlin, im Februar 1887. (318H&V) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
gleichzeitig Namens der Verbandsver- 
waltungen. 


Deutsch - Polnischer Verband. Der 
Deutsche Schnittsatz für Roheisen ab 
Unterwellenborn im Tarifheft No. 5 des 
Deutsch-Polnischen Verbandes wird mit 
sofort eintretender Gültigkeit von 1,85 
auf 1,46 4 pro 100 kg ermässigt. 


Bromberg, den 1. Februar 1837. (319) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


ne 


Süddentscher Eisenbahnverband. Im 
Süddeutschen Verbandsverkehre 
mit Oesterreich-Ungarn wird am 1. März 
d. J. der I. Nachtrag zum Theil V_ Heft 
No; 1 des Gütertarifs (Ausnahmetarif für 
Kohlen aus Böhmen) vom 1. August 1885 
ausgegeben, durch welchen verschiedene 
Frachtsätze und Zechenfrachten neu ein- 
geführt bezw. geändert werden. 

Der Nachtrag wird von den betheilig- 
ten Verwaltungen auf Bestellung unent- 
geltlich abgegeben. 

München, den 6. Februar 1887. (320) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Rheinischer Nachbarverkehr. Am 10. 
d. Mts. kommen im vorbezeichneten Ver- 
kehr zur Einführung: 


a) je ein Nachtrag (II) zu den Heften 2, 
3 und 5 des Gütertarifs und zum 
Heft 1 des Kohlen -Ausnahmetarifs 
vom 1. Januar 1837, enthaltend Tarif- 
kilometer und Frachtsätze für die 
neuen Stationen Handorf, Raestrups 
Everswinkel, Telgte und Warendorf 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Köln (rechtsrheinisch), Frachtsätze 
des AusnahmetarifsE. (Basaltetc.) für 
verschiedene Stationen der Wester- 
waldbahn und berichtigte, vom 
25. März d. J. ab gültige Tarif kilo- 
meter für Aachen-Langendreer Rh. 
und Aachen-Prinz von Preussen; 


b) Kohlenfrachtsätze von den Stationen 
Alsdorf, Eschweiler, Herzogenrath, 
Homberg, Kohlscheid und Liblar K.l. 
sowie Eving und Zeche Gneisenau 
bei Derne D. G. E. nach den unter a) 
genannten neuen Stationen. 


Die in den Heften 1, 3, 5, 6 und 9 des 
Rheinischen Nachbar-Kohlentarifs vom 
1. Januar 1837 enthaltenen Frachtsätze 
ab Zeche Dorstfeld über Dortmunderfeld 
werden vom 10. d. Mts. ab aufgehoben, 
und kommen an deren Stelle künftig die 
Stationssätze für Dortmunderfeld nebst 
der Zechenanschlussfracht zur Anwen- 
gung. Soweit hierdurch Tariferhöhungen 
eintreten, bleiben jedoch die seitherigen 
Tarifsätze noch biseinschliesslich 24. März 
d. J. in Kraft. 


Das Nähere ist bei den Güterexpedi- 
tionen zu erfahren, bei welchen auch 
Exemplare der obenbezeichneten Nach- 
träge zu haben sind. 

Köln, den 7. Februar 1887. (321) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinisch - Köln - Minden - Belgischer, 
Bergisch-Märkisch-Belgischer und Ber- 
gisch - Märkisch - Grand Central Belge- 
Güterverkehr. Am 15. Februar d. J. 
tritt der in den vorbezeichneten Güter- 
verkehren bestehende Ausnahmetarif für 
die Beförderung von „Borke (Gerber- 
lohe)“ in Wagenladungen von 5000 kg 
> Wagen oder bei Bezahlung der 

racht für dieses Gewichtsquantum 
ausser Kraft. 


Die Frachtsätze für den Verkehr zwi- 
schen Eupen einerseits und den Sta- 
tionen Certontaine, Couvin, Marienburg, 
Nismes, Olloy und Vierves andererseits 
bleiben jedoch noch bis zum 1. April d.J. 
in Gültigkeit. 

Köln, den 9. Februar 1887. (322) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Im Verkehr von Emden nach Frank- 
furt a/M. Nass. Bhf. und Sachsenhausen, 
Hanau Ostbhf. und Höchst a/M. kommen 
vom 10. Februar d. J. ab Ausnahmefracht- 
sätze für Palmöl, Palmkernöl und Cocosöl 
zur Einführung, über deren Höhe bei 
den betreffenden Expeditionen das Nähere 
zu erfahren ist. 

Frankfurt a/M., den 7. Februar 1887. (323) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch - Galizisch - Südwestrussi- 


scher Grenzverkehr. Mit dem 15. Fe- 


bruar d. J. tritt für den Güterverkehr 
zwischen Norddeutschland und Südwest- 
russland (Norddeutsch - Galizisch - Süd- 
westrussischer Grenzverkehr) ein neuer 
Tarif in Kraft, durch welchen der Tarif 
für den Südwestrussisch-Galizisch-Nord- 
deutschen Verkehr vom 1. Mai 1885 auf- 
gehoben wird. 

Der neue Tarif, welcher auf den 
Deutschen Verbandstationen zum Preise 
von 1.4 zu haben ist, enthält direkte 
Frachtsätze zwischen Deutschen Sta- 
tionen einerseits und den Oesterreichisch- 
Russischen Grenzstationen Podwolo- 
czyska,Brody, Sokal, Husiatyn und Zuczka 
andererseits für alle Klassengüter sowie 
16 Ausnahmetarife für die wichtigsten 
Ein- und Austuhrgüter nach bezw. von 
Russland, 

Breslau,.den 8. Februar 1837. (324) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Deutschen Verband- 
verwaltungen. 


In dem am 1. Februar d. J. in Kraft 
getretenen Nachtrag III zum Gütertarif 
Elberfeld-Erfurt und Thüringische Privat- 
bahnen beträgt vom 1. April d. J. ab die 
Entfernung Lauscha-Bredenscheid 505 km 

Zuschlag 31 „ 

Elberfeld, den 7. Februar 1887. (325) 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Belgisch-Südwestdeutscher Güterver- 
kehr. Am 15. Februar d. J. treten die 
Nachträge 

II zu Heft IV b (I. Abtheilung) 

II ET Va, 
und I „ „..IVb (II. Abtheilung) 
der Tarıfe für den Beigisch-Südwest- 
deutschen Güterverkehr in Kraft. 

Sofern durch diese Nachträge Tarif- 
erhöhungen eintreten, bleiben die seit- 


(Fortsetzung der. offiziellen Anzeigen auf S. VI.) 


herigen niedrigeren Frachtsätze noch 
zum 1. April d. J. in Kraft. 

Köln, den 12. Februar 1887. (@ 
Königliche Eisenbahndirektion 

| (linksrheinische). B. 


Grossh. Badische Staatseisenbahne 
Zu dem vom 15. Juni 1886 ab gültig 
Tarife für die Beförderung von Leich 
Fahrzeugen und lebenden Thieren 
Württembergisch - Badischen Verkel 
wird mit Gültigkeit vom 10. Februar 
der I. Nachtrag eingeführt. Dersell 
enthält Taxen für die direkte Abfertigun 
im Verkehr mit den Stationen Alpir 
bach, Freudenstadt und Lossburg=R 
über Jagstfeld, Osterburken und Pfo 
heim sowie im Verkehr zwischen Wi 
tembergischen und Badischen St:.tio 
über Schiltach. 

Karlsruhe, den 8. Februar 1837. 

Generaldirektion. 


Der Importtarifnach Moskau via W 
ballen-St. Petersburg, der nach un 
rer Bekanntmachung vom 15. Septeml 
1886 Ile 4687 F nur noch bis zum 12. E 
bruar 1837 neuen Stils gelten sollte, wi 
über den 12. Februar d. J. hinaus vi 
längert und bleibt bis auf weiteres 
Kraft. 4 

‘ Bromberg, den 2. Februar 18397. (3 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch - Mittelrussischer Eisenbal 
Verband. Gütertarif, Theil II. V 
15. Februar 1887 neuen Stils ab wird ( 
Station Frankfurt a/M. Westbahnh 
(Nassauischer u. Taunusbahnhof) ı 
Eisenbahn-Direktionsbezirkes Frankt 
a/M. mit den für die Station Frank 
a/M. : Sachsenhausen gültigen Frac 
sätzen in den Theil II des Deutsch-Mitt 
russischen Gütertarifs aufgenommen. 

Bromberg, den 4. Februar 1887. r 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch-Südwestdeutscher Verbat 
Die Station Krozingen der Badisch 
Staatsbahn wird von jetzt ab für | 
Verkehr mit den. Stationen Dresden- 
und Neust., Elsterwerda, Gera, Gör 
Kamenz, Leipzig Bayer. und Dresd. 
Plagwitz-Lindenau, Weida, Zeitz 
Zittau in den direkten Güterverkehr 
bezogen. Die Höhe der Frachtsätze 
durch die betheiligten Güterexpedition 
zu erfahren. S 

Dresden, am 4. Februar 1837. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


3. Jahrgang 1887. 
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Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 10. Februar Vorm. gemeldet. 


Iren Krorllı 


Inhalt } 


Lfde. No. 


Berlin, am 12. Februar 1887. 


Dieser Anzeiger erscheint 9 mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem. 
halbjährigen Abonnements-Preis von ?5 Pfg. zu beziehen. 


Lagerort 


Station 


Name 
| der Bahn 


| Bemerkungen 


| (insbesondere 

\ etwaige Mork- 

male, welche zur 
lärung 

dienen können). 


ö 
® E | 
Ö Si tur @| Art der 
& ignatur Hr E len 
A Marke No. < packung 
1 A. 1 1 Pack 
9 A — 2 _ 
15 a 
3 A { a } 2| Pack 
4 AH 23 St 1 Fass 
E5 AK 316 1| Stange 
6 AP 4613 1 Kiste 
ur7 BSM 2152 1 Fass 
Be, BBE.. [3 1 = 
9 CL 49 1 Ballen 
4 10 DET = 1 Sack 
11 E 693 1 Ballen 
E12 E 1803 1 Stück 
E13 EL. 1273 1 Bund 
E14 FLB 3917 1 Kiste 
= 1A 73 ı| Fass 
16 GG 8875 1 Sack 
| == — 1 Kollo 
17 GRK _ 1 EN 
18 HD 26 1| Sack 
| 10 } 738 | ı| Pack 
N) JAS 2334 1 Kiste 
91 JE 476/7 2 Kolli 
| 22 JG 5153 1 Korb 
Bi TEN au..eriL 0182 11 Fass 
24 K 35 1 Kiste 
a On 51 1 Lattenkiste 
26 LF 2 1 Pack 
27 M 8 1 Kiste 
| MK 
691 
28 & } ıl Bund 
oe Hoch 
29 MSF 5421/2 2 Ballen 
30 1m 37 al Pack 
31 PL 585 1 Kiste 
32 R 17 1 Sack 
33 R 404 1 Ballen 
Babe mbe 
; al Ay: —_ 1 Pack 
| 35 RS 9945 1 Kiste 
1 Le 
= R Zell ‚Stück 
E37 S _— 1 Pack 
38 Ss _ 1 Stück 
39 S 1/3 3 Säcke 
40 Ss 11 1 Kübel 
4 SV 8965 3 Stück 
42 VB 425 1 Kiste 
43 W6G 2 1 Pack 
; 44 A. Wandis 264 1 Fass 


A. Kolli mit: Buchstaben sign.: 


23 Schiefertafeln — 
eiserne Heuschrauben 


' Eisenwaaren —_ 


leer 22 


Eisen En 
Glasröhren —_ 


leer _ 
Leine 

? 

Cement 
Manufakturwaaren 
Eisen 


Stahl 
leer 


leer B. 
Holzspunde — 
a RE u 
Dr Abfälle “= 
Draht — 


7 Pack Cylinder — 
versch. Inhalts _ 
Stiefeleisen _ 


leer _ 
Zündhölzer 


tt 


unbekannt — 
Butter _ 


gusseis. Lampen- 
re gewichte } 


Wachspapier _ 
Säcke —_ 
unbekannt — 
Heede _ 
Baumwolle — 


38 Stück leere Säcke 


Mineralwasser 
Ofenplatte (Deckel) ) ' 
Bretter _ 

3 Ofenverzierungen — 
Ofänsche 
Linsen 
leer 
Gusseisen 
unbekannt 
Spiralfedern 


het led 


B. Kolli mit Adr. sign.: 


leer _ 


6 
25 


22 


Lüdenscheid 
Gemünden 


Dortmund 


München 
Centralbhf. 


Elberfeld St. 
München 
{ Centralbhf. 
Düren 
Saarbrücken 
Heverle 
11 Almelo 


fu 
Te oo we 


Holzwickede 


I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 


!ı K. E.-D. Elberfeld 
ix. E.-D. Frankf. a/M. 


K. E.-D. Elberfeld 


} Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 


” 


} Bayerische Stsb. 
Linksrh. Köln 


Grand Central Belge 
Niederländ. Stsb. 


12!Barmen-Rittersh.| K. E.-D. Elberfeld 


15 München 
Centralbhf. 

16 Kattowitz 

17 Hagen 


18 Chemnitz 
19 Duisburg 


20) Plauen i/V. 
21 Anvers Bs. 
22 Gerresheim 
München 
Centralbhf. 
24 Duisburg 
25 Aerschot 


26|Vlissineen Hafen 


27 Siegen 


agen 
14) Mannheim G.-E. Hessische Ludwigsb 


\ Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Elberfeld 
Sächsische: Stsb. 
Rechtsrh. 


Sächsische Stsb. 
Grand Central Belge 
K. E.-D. Elberfeld 


} Bayerische Stsb. 


Rechtsrh. Köln 
Grand Central Belge 
Niederländ. Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 


Köln 


28! Oberlahnstein |K.E.-D. Frankf, a/M. 


29 Chemnitz 
30) » Lüdenscheid 


Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 


3l a iehn Hafen ee Stsb. 


32 Hännover 
33 Dahlerau 


34 Breslau 


35 Pforzheim 
36 Amorbach 


37 Duisburg 
38 Gemünden 
39 Chemnitz 


401 Sebaldsbrück 


41 Dortmund 
42 Tilburg 
43 Bpelgor f 


af 


München 
Oentralbhf. 


E.-D. Hannover 
K E.-D. Elberfeld 


beschr.Lüden- 
scheid. 

{ beschr. Gel- 
senkirchen. 


| Hadamar- 
Frankfurt 
\ bez. 


bei der 
Speicherrevi- 


K. E.-D. Berlin sion herren- 


Badische Stsb. 
Bayerische Stsb. 


Rechtsrh. Köln 
K. E.-D. Frankf. a/M. 
Sächsische Stsb, 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Elberfeld 
Niederländ. Stsb. 
Rechtsrh. Köln 


j Bayerische Stsb. 


! los vorge- 
funden, 


| 
| 


nee 


— EWR 
ö D er Koıada 
z = 
® Signatur 3| Art der Ge- 
a ee 3 r S Ver- Inhalt wicht 
I) Marke No. |&$| packung | kg 
45l Bernard — ı| Postkolli |? . ur 9 
i Brauerei : |, © 
a6 | Pay | 187 ı|l Fass | leer 
\ ©. A. Fuchs | 
in Wüsten- 
471! Mn hof bei ) _ 1 Kiste Würfelzucker —ı 29 
Wermels- 
kirchen 
48| F. Wicküler 3393 1 Fass leer u 
49) Gütrsk Br. 5457 1 - leer —| — 
501 "Harrasser 96,4 St 1 r, leer Be 
51 Hauer 9 1 n leer u 
52 { Din gel stä dt I 1 Sack Weizen — | 64 
L. B. Dan. AN a x rs 
53 Michel Baer} 2 Röhren %) 
54| L. Ebert 1036 1 Fass leer — | 
55| Schönbusch 56 St. 1 3 leer _ | 
56 Soeur — ı| Handkorb | ? = 8 
57 Squilbin = 1 — Decke —| 18 
58 Turich 33 St. 1 Fass leer Pad |Ie AS 
Velten Kabel BR 
59 { F. Ruf } 916 1 n leer nr 
C.KollimitNumm.sign.: 
60 u [ h v1) 1 Pack Pappe —:47,26 
61 _ 182 1 Kiste leer — | 12 
Io 215 ER Handkoffer, braun } 6 
Ps FE 1 { mit weissemBeschlag 
63 en 13464 1 Kiste Pappschachtel — |. 80 
D.Kolli m.Figuren sign.: 
64 weiss 1 1 — eis. Ofenthüre — 3 
65 8120 1 Kiste Zündhölzer — 1788 
66 | / x : 3109 1 Eisentheile — | 13 
oa ZZ) De RT 210 
E. Kolli ohne Signatur: 
68 = — 1 — Brechstange —_ 8 
69 = — 1 Pack Bretter _ 4 
70 _- - 1 Rin; Draht — | 29 
71 —_ _ 1 Bun Eisen — | 39 
72 —_ = 7| Stangen | Eisen — | 163 
78 — _ 1 Rolle Eisendraht — 4,5 
74. — — 1 Ring Eisendraht —| 3 
75 —_ — 3 Ringe Eisendraht —ı 55 
76 — _ 2 — Fusswärmer u 
77 — —_ 1 Kollo Gasrohr —| 133 
78 — — 1 Pack Gussschaalen — 5 
79 — E— 1| Stange Kanteisen _ Hr. 
so _ er 1 Bund Latten _ 4 
81 = —_ 2 Kolli Marktbudentheile — | 15 
82 _ . 1 Kollo Maschinentheil — 1,9 
33 = — 1 Stück Metall — | Ai 
84 _ == 1 E Ofenthür —_ 1,5 
85 — — 1 ee Papier — 6,5 
etrol.- 
2) N} hd; 13 { Fässer \ leer — | 416 
87 — EI 1 _ Plüschstuhl _ 6 
88 = on 1 Stück Rundstuhl _ 3 
89 = _ 6 Pack Däcke — | 64 
% — — 4| Tafeln ned — | 39 
En ee. % pannketten mit 
” 2 { Kuppelverbindung \ 40 
92 _ = 1 —j hölzerne Stechkarre — 
93] _ — 1 ei Theilwand — | 14 


| 45 Aerschot 


München ß 
67 { Centralbhf. } Bayerische Stsb. 
68 Berlin | K. E.-D. Erfurt 


Lagerort- Bemerkungen 
j insbesondere 

. etwaige Merk- 
Name ı 


der Bahn 


Lfde. No. 


Station | 


Grand Central Beige) 
Bayerische Stsb. 


16 | 


47| Wermelskirchen 


München } 
Centralbhf. 


K. E.-D. Elberfeld 


FEN München } Bayerische Stsb. 


Centralbhf. 
49 ” ” 
50 ”„ ” 
öl ” ” 
52 Rossla K.E.-D. Frankt. a/M. 
53 Aachen Linksrh. Köln 
München . 
54 { Gentralbh£, \ Bayerische Stsb. 
55 
56 Gheel . Grand Central Belge 
57 ee Y 
ünchen : R 
58 { Gentralbhf. } Bayerische Stsb. 


” ” 


601 Saarbrücken 
61 Eisenach 
62 Darmstadt 
63| Elberfeld St. 


Linksrh. Köln B 
K. E.-D. Erfurt er erg i 
Main-Neckarb. 
K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Hannover 
Rechtsrh. Köln 


64 Hannover 


65] Ehrenbreitstein 


66 Chemnitz Sächsische Stsb. 


69| Mannheim G.-E. Hessische Ludwigsb. 
70 Vohwinkel K. E.-D. Elberfeld 
71 Zeulenroda Sächsische Stsb. 


Y ”„ 
73 Aix M. Grand Central Belse 
74 Düsseldorf K. E.-D. Elberfel 
75| Hohenlimburg 5 
K. E.-D. Erfurt 


76| Leipzig B. A. 
Nienbur K. E.-D. Hannover 
&. K. E.-D. Elberfeld 


78! Elberfeld 
79 Düsseldorf ; 

80 Sebaldsbrück |K. E.-D. Hannover 
81l Dammerkirch Elsass-Lothring. 2, 8 
2 Chemnitz Sächsische Stsb. |fin einem Gü- 
83 Breslau K. E.-D. Berlin terwagen vor- 
84 Mühlhausen i/Th| K. E.-D. Erfurt gefunden. 
85 Chemnitz Sächsische Stsb. Be 


86| Langenberg K. E.-D. Elberfeld 
87| Darmstadt G.-E. |Hessische Ludwigsb. 
88 Opladen K. E.-D. Elberfeld 
89| Neh.-Hüsten K 2 
%Reichenbach i/V.| Sächsische Stsb. nal derthr 4 

Württemb. Stsb. { oder 


9 Stuttgart 
%2 Saargemünd Elsass-Lothring. 4 
%| Zeulenroda; Sächsische Stsb. dee = 


\ 


Pr REN, hang SA a 2 RSS a Ra A EEE ; 
io Et 6 R Er y \ 
SL ” 


‘ ya «i ni 
5 F 
— ’ v Ai \ 

D’spaReo.r li S Lagerort Bemerkungen 

- —— | (insbesondere 

| | Ge- |'s i | el a 

Inhalt wicht, S Station - Bah |" Aufklärung ker 
| | kg A | | der Bahn \ dienen können). 
| 


1I. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 


A) } 40 L Bund Garn — |. 13 1l Starkenbach |Oesterr. Nordwestb. | seit 6/1. 
2939 1 Fass leer — Ss ELI8 2| Jedlersee tr. Be 5, a 
> — 1| Ballen | leere Säcke _ 9 3 Swetla er 

B 2 1 Bund Leinwand _ 4 4 Csaba Ungar. Stsb. [yon hy 
# > r Tornal- 
I _ 1 Sack Hopten — | m 5 Mezötur 7 (ve seit 21/11. 

| Y 141 | ı| Kiste | Stärke — |. 64 | el. M. Väsärhely < een. 

Er. = . e R SZ 

GB — 1 Stück Eisenplatte _ 5 7 N. Käta & (7 oeik Ina. 

Mi an R 2 a Be aanhallace —_ Ken 8 Arnau Oesterr. Nordwestbh. | seit 25/1. 

a = 1 1 Kiste Kleider, Geschirre — | 145 5 Arad Ungar. Stsb. 4. 28/E. 
EHNF 294 1 „ unbekannt — | 196,5 | 101 Gyulafehervär ee e Ey 
Er) M 3250 1 Fass ? x — | ®»0 | ıllı Königgrätz Südnordd. Verb. |! seit aı/ı. 

K —_ 2 Stück Ofentheile = NEl2 12 Arad Ungar. Stsb. 18: 
von Rima- 
K — 1 „ Gelte u 2.|13| DBoldoghaza nn | banya seit 

# 6/1. 
e z KA _ 6 er Wassereimer — | 90|1|14 Czegled n eg 

EB KF 53 1 Kiste Wagenschmire — | 56 |1 Oroshaza er ee 

Be -[ 1/6 6| Stück |'Ofentheile —| 48 | 16 Arad „ seit 12/11. 

BE ELAF 1 Pack leere Säcke —|.18 |17 " 7 A Io, 

BEMKS — 1 Sack Weizen — | 101. | 18 Oroshaza 5 27/1. 
E [von H.M.Vä- 
Eu MN 578 ı3| Kisten leer — | 79 |119 Mezötur N \ särhely seit 
en, 
SZF 54 2| Brode Zucker a 9 | 20 Arad : en 
18 TB 120 1 Fass Schmieröl — | 186 | 21l Reichenberg Südnordd. Verb. | seit 15/1. 
zz wPp 130 1, Ballen 2 — | 49 | 2922|  Königgrätz Rn wol. 
|  Czim _ 1 Bund leere Säcke — | 21,5| 23 Gyoma Ungar. Stsb. { SSR inne 
n — 3 1 Pack Winkeleisen E 1,75| 24 Arad s seit 12/10. a 
FR En vo Szege 
BE = d 1 — leerer Korb — | 4957.25 Bekes x \ De 6 N 
| 2| Stück || Decke und Sehub- \[ 9, | ac m. M. Väsärhely { seit 23/12. 
1 Kollo Culmuk = 9,5| 27) Reichenberg Südnordd. Verb. „. 30/1. 
1 Kiste ? ; — | 61 | 28 Wysocan Oesterr. Nordwestb.| ,„ 14/1. 
2 Stück Bretter — 19 | 29 Sarkad Ungar. Stsb. “95/19; 
1 Sack Dünger-Gyps — | 50 | 301 Jedlersee tr. |Oesterr. Nordwestb.| „ 21/1. 
von H.M.Va- 
1 Stück Egge 2 —| — |3 Oroshaza Ungar. Stsb. sarhely seit 
10/10. 
4 en Eisen — | 16 | 32 Csaba „x seit 17/12. 
1 3 Eisen | 5 | 3883|  T. Györgye N ee 
1 _ Eisenkessel — | 60 | 34 Arad : seit 12/11. 
10| Stück | Eisenrain 2.1. 88 Oroshaza u { She Nr 
3 Kollo roher Eisenguss — 1 | 36| Königgrätz Südnordd. Verb. | seit 26/1. 
1 Fass leer — | 56 | 37] Szeged Ungar. Stsb. ae on 
1 _ Geschirr _ 12 1088 Arad » seit 8/11. 
11 Stück hölzerne “Gitter — | 130 | 39| Gr. Wossek |Oesterr. Nordwestb.| „ 28/1. 
von Szeged 
1 Bund Grabeisen u. Schaufel 8 | 40 Szeged Ungar. Stsb. St. E. G. seit 
> 27/ 1. 
1 r Holzdraht —_ 5,5| 411 Liebstadtl Oesterr. Nordwestb. | seit 18/1. 
2 _ Holzschüsseln - 2:.| 42 Szolnok Ungar. Stsb. 18/10, 
g von Szeged 
tim Pack Kanapeetheil — | 11 |4 Zam er St. E.G. seit 
20/11. 
1 Korb leer 2 | 44 Arad „ 4 12/1118” 
3) Säcke Kukuruz - Schrotmehl 225 | 45 Prag Oesterr. Nordwestb. | „ 27/1! 
1 Stück Nudelbrett — | — |46|H. M. Väsärhely Ungar, Stsb. „al 
= \ ? von Arad seit 
1 Sack Nüsse — | 1 14 Szolnok N a1 
2 Pack 119Stück Obstkörbe, leerı 31 | 48] Böhm. Skalitz Südnordd. Verb. | seit 24/1. 
1 _ leeres Oelfass — | 34 |49 Prag Oesterr. Nordwestb.| „7.24/1.} 


„S De zB % 
2 — 

5 Sienatur | Io: | Art der 
S 2 2 EN aan | S Ver- 
A Marke No. |< | packung 

- 

50 “ ee 3) Stück 
51 en a3 1 N 
52 — 1 Kiste 
58 = 44| Stück 
54 Sur = Bund 
55 Kr 7} 1 » 

D8 [ y7- 1 ” 

# y, ri Aa 
59 = = 1 Bund 
60 IE? a. 1 ) 


Lfde. No. 


Inhalt | wicht 


Ofenröhren -- 2,5 | 50 
Ofentheil _ 2651 
h) 


Plache -- 1 
Rechentafeln —| — |53 


leere Säcke — | 21,5| 54 


leere Säcke — | 29. | 55 


leere Säcke _ 18 | 56 nr 


leere Säcke _ — 157 


Schubkarren — | 20 |58 

{ 53 Stück eiserne \ 
Steinschlägel 

Tischbrett _ | 


I. Offizielle Anzeigen. Fortsetzung.) 


1. Güterverkehr. 
( Fortsetzung.) 


Sächsisch-Oesterr. Verband. Für Holz- 
transporte des Ausnahmetarifs 6 wird im 
Kartirungswege bis auf weiteres, längstens 
bis Ende Dezember ]. J. von Hlinsko 
nach Grossenhain der ermässigte Fracht- 
satz von 1,28 4 pr. 100 kg zugestanden. 

Wien, am 8. Februar. 1887. (331) 

Die Betriebsdirektion 
der K.K. priv. Oesterr. Nordwestbahn und 
Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn. 


Oesterreich - Ungarisch - Russischer 
Eisenbahnverband. Die Einführung des 
in der Vereins-Zeitung No. 2 vom 3. Ja- 
nuar d. J. Beiblatt No. 2 publizirten 
XX. Nachtrages zum Theil II des Tarifes 
vom 20. Dezember a. St. 1882/1. Januar 
n. St. 1883, ferner des Nachtrages zu dem 
vom 26. Juni a. St./8. Juli n. St. 1886 
gültigen Ausnahmetarif für den Trans- 
port von Getreide etc. unterbleibt, nach- 

em von seiten der Kais. Russischen Re- 
gierung der Fortbestand dar seitherigen 
direkten Tarife bis auf weiteres gegen 
sechswöchentliche Kündigung bewilligt 
wurde. 

Es bleibt daher der gegenwärtige Ver- 
bandtarif vom 20. Dezember a. St. 1882/ 
1. Januar n. St. 1883 mit sammtlichen 
Nachträgen, sowie der Ausnahmetarif 
für Getreide ete. vom 2%. Juni a. St./ 
8. Juli n. St. 1886 im vollen Umfange 
auch über den 31. Januar a. St./12, Fe- 
bruar n. St. 1887 hinaus bis auf weitere 
Bekanntmachung in Kraft. 

Wien, am 8. Februar 1897. (332) 

Die Generaldirektion 

der K. K. priv. Südbahngesellschaft, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


2. Submissionen. 


Oberhessische Eisenbahnen. Die Liefe- 
rung von Betriebs- und Werkstätten- 
materialien für die Zeit vom 1. April 1887 
bis 1. April 1888 soll im Submissions- 
verfahren vergeben werden. 

Lieferungsangebote sind spätestens bis 
zum 16. Februar]. J. Vormittags 
10 Uhr portofrei, versiegelt und mit ent- 
sprächender Aufschrift versehen, an uns 
einzusenden. 

Bedingungen nebstMaterialienverzeich- 
niss können gegen Franko-Einsendung 
von 70 48 durch unsere Kanzlei bezogen 
werden. 

Giessen, den 22, Januar 1837. (333) 

Grossherzogliche Direktion. 


Verdingung von Lokomotiven. Im 
Wege der öffentlichen Ausschreibung 
sollen 5 Normal - Tender - Lokomotiven 
mit dreigekuppelten Achsen für Voll- 
bahnen beschafft werden. Bedingungen 
und Zeichnungen liegen in dem unter- 
zeichneten Büreau zur Einsicht aus und 
werden gegen postfreie Einsendung der 
Schreibgebühren von 3 „4 unfrankirt 
abgegeben. Die Angebote sind ver- 
schlossen, postfrei und mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Lieferung von 
Lokomotiven“ zu dem am Mitt- 
woch, den 2. März 1897, Vormit- 
tags 11 Uhr anstehenden Termine an 
das unterzeichnete Büreau einzureichen. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Breslau, den ‚6. Februar 1887. (334) 
Maschinentechnisches Büreau der König- 

lichen Eisenbahndirektion. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. f k 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW. Beuthstrasse 8, ve 


% 


\ 


Lagerort 


Station 


Arad 
Szolnok rn 


Oroshaza FR 
Arad 


(Gyoma 


Szalonta x : 


Oroshaza ” 


Gyula 
Trautenau 
Szolnok 


1. Privat-Anzeigen. 


Bemerkung, 
(insbesonde 
etwaige Merk. 

male, welche zu 
‚Aufklärung 

dienen können) 


| Name 
| der Bahn 


x 
seit 1/11. 
von Budapes 

{ seit 9/11. 
seit u 

5 RL 

5 von Debre- 

czen seit 14/ 


Ungar. Stsb. 


\ czen seit17/12 


29/1. Bi 
7 seit 18/12. 


Oesterr. Nordwestb. | „ 25/1. 
Ungar. Stsb. „ 21/12. N 


Seit Oktober a. p. fehlt uns 1 Kis 
Oelbilder, gez.: Eu 
v.d. N. Paris. 
Im Auffindungsfalle bitten um gefl. 
Mittheilung. 
Berliner Spiediteur-Verein 
 Aktien-Gesellschaft ; 
Berlin, Schöneberger Ufer}5/9. 


Fachschulen für:,$. 
; aschinentechniker 
Hon.75Mk.Voruntr.fr. Bau ewerksmeister 
& Pre.er.Rathke,Dir @@Bahnmeister etc. 


Felten & Guilleaume 


Carlswerk, 
Mülheim a/Rhein, 


i fabriziren: 

Eifen:, Stahl: und Kupferdraht 
auch verzinkt, verzinnt, verbleiet 
und verkupfert; 
Berqwerksfeile jeder Art, 
Aufzug-, Krahnen und Winden- 
Drahtseile, 
Transmissionsseile, 
aus Draht oder aus Hanf 

.. Brückendrahtseile, 
Fähr-, Traject- und Tauereiseile; 
Blitzableiteranlagen; 
Patent-Stahl-Stacheldraht, 
Zaundraht und Spalierdraht; 
Alavier: und Krakendraht; 
Drahtverdidtungsringe 
für Dampf- und Wasserröhren; 
1 Eleetrische Leitungen 
für Telegraphie, Telephonie und 
Kleetrisch-Licht. 


Mechanische Bindfaden-Fabrik 
und Hanfseilerei in Köln. °; 


Ir ? 
N 


lt 


uf » ü 
eig \ 
h ; . y 
\ d. 
a Tr + 
a x 
Die Zeitung erscheint 
MITTWOOHS und SONNABENDS, 


Abonnements - Bedingungen: 


1. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
" Oesterreic ischen Postgebietes) Ni ae Jede Buch- 
handlung vierteljährlich . 4 Mk. 
Bei directer Zusendung unter Streifband durch die 
u: BER edition ee 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Postgebiet jährlich . . 2...» 20 Mk. 
für sämmtliche Ohrieer Scanten jährlich . 23 Mk. 
 pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (Kuünig- 
- en. 132 SW. hier) eınzusenden, 
„Sm: mtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 


Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
gen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 
Berlia W., Landgrafen-Siramse 16. 


& des Verein £ 


1887. 


Beilagen Bor Zeitung 

sind direet 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 5. HERMANN 
(Beutbstrasse 8, SW.) einzusenden, 


Privat- ‚Inserate 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf, 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den dürch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin $.,Ritterste. 86, 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 16. Februar 1887, 


Versuchsyerlegungen eiserner 
- Querschwellen. 

Berlin-Dresdener E. (Vertrag). 

‚Aus dem Deutschen Reich: 

f _ Verstaatlichung Preuss. Privatb., 

Begründ. des Gesetzentwurfes. 

ee sonalien: \ \ 

_ Rundreiseverkehr. 

- Eisenbahn- -Güterabfertigung. 

_Dir.-Bez. Magdeb., Haltestellen. 

 Dortmund-Gronau-Enschede. 

_ Niederwaldbahn. 


Memmingen-Leutkirch, Hergatz- 
Wangen. 

Mecklenburg. Sekundärbahnen, 

Zschipkau-Finsterwalde. 

Meiningen-Fulda. 

Dessau-Oranienbaum-W’örlitz. 
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So lange die Frage des eisernen Oberbaues noch nicht als 
abgeschlossen betrachtet werden kann, — was bei der den 
Interessen der Waldwirthschaft entgegengebrachten Rücksicht 
vielleicht erst dann der Fall sein wird, wenn:-die fernere Be- 
nutzung der Holzschwellen durch die wachsende Abnahme der 
Waldbestände einfach zur wirthschaftlichen Unmöglichkeit ge- 
‚den ist, — darf jeder Beitrag zur Beurtheilung derselben 
af Beachtung in den Fachkreisen rechnen. In diesem Sinne 
berichten wir nachstehend über Versuchsverlegungen eiserner 
Juerschwellen, welche in den letzten Jahren von der Gesell- 
aft der Niederländischen Staatsbahnen zur Ermittelung eines 
signeten Systemes veranstaltet wurden, und über deren Er- 
gebnisse der bei jener Gesellschaft thätige Ingenieur J. W.Post 
vor der Societe Belge des Ingenieurs et des Industriels gelegent- 
ich der von dieser im vorigen Jahre veranlassten Ausstellung 
iserner Oberbausysteme einen interessanten Vortrag gehalten 
Auszüge aus letzterem sind sowohl in den „Annales des 
avaux Publies* als auch neuerdings in der Deutschen Zeit- 
schrift „Stahl und Eisen“ erschienen. 
Nach den Mittheilungen Post’s hat die Niederländische 
aatsbahn den ersten Versuch mit eisernen Querschwellen 
reits im Jahre 1865 gemacht, indem dieselbe bei dem Bau der 
ieDeventer- Zw olle 10000 Stück Schwellen nach dem System 
Q Cosijns verlegte. Diese bestanden aus einem H|förmigen Balken 
5 Schweisseisen, welcher oben zwei zur Befestigung der 
hienen bestimmte Eichenholzklötze trug. Nach zwanzig- 
hriger Benutzung erscheinen die Schwellen durch den Betrieb 
"unbedeutend mitgenommen und zeigen nur etwa 4 pOt. 
chtsverlust. Der als Befestigungsmittel bei denselben ver- 
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Versuchsverlegungen eiserner Querschwellen, 
veranstaltet von der Gesellschaft für den Betrieb Niederländischer Staatsbahnen. 


wandte gewöhnliche Schraubenbolzen von nur 17mm Dicke hat 
sich recht gut bewährt ;; alle mittlerweile ersonnenen Konstruk- 
tionen mit Umgehung des Schraubenbolzens, dem man schnelles 
Untauglichwerden infolge Rostens nachsagen zu müssen glaubte, 
konnten die Einfachheit dieser Befestigungsart nicht erzielen. 
Die mit den Cosijns-Schwellen gemachten Erfahrungen waren 
überhaupt gar nicht so unbefriedigend; man fand nur, dass die 
zwischen Schwelle und Schiene gelegten Eichenklötze leicht 
eine Seitenbewegung der Schiene hervorriefen, und glaubte 
daraus die Lehre ziehen zu müssen, dass jede Unterlagsplatte 
zu vermeiden und die Schiene vortheilhafter direkt auf der 
eisernen Schwelle zu verlegen sei. Trotz des verhältnissmässig 
günstigen Erfolges dieses ersten Versuches wurden in den 
folgenden 15 Jahren auf der Niederländischen Staatsbahn 
weitere Schritte’ zur Einführung des eisernen Oberbaues nicht 
gethan. 


Erst im Jahre 1880 entschloss man sich auf Grund ander- 
wärts mittlerweile gesammelter Erfahrungen zu einer Reihe 
von Versuchsverlegungen, für welch» man die Strecke Lüttich- 
Limburg auserwählte. Die Versuche erstreckten sich im Laufe 
der nächsten 4 Jahre auf sechs verschiedene Systeme, wobei im 
ganzen auf einer Gleislänge von 13,4 km 15 200 Stück Schwellen 
zur Verwendung kamen. Um die Versuche zu einem wirklich 
brauchbaren Vergleiche benutzen zu können, wurde bei jedem 
derselben: über alle bemerkenswerthen Umstände und Betriebs- 
vorgänge sorgfältig Buch geführt. Die an den einzelnen 
Systemen I-VI während der Versuchszeiten gemachten Beob- 
achtungen seien in folgende kurzen Angaben zusammengefasst 
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Das SystemI bestand aus Vautherin-Schwellen von 2,35 m 
Länge und 40.kg Gewicht, welche behufs Erzielung der Neigung 
1:20 für den Schienensitz beiderseits aufwärts geknickt waren. 
Als Befestigungsmittel dienten Schraubenbolzen und Klemm- 
platten. Dieser Schwellen wurden im Jahre 1881 4133 Stück 
verlegt. Sofort nach der Verlegung zeigten die Schwellen 
Neigung zur Bewegung; eine grosse Anzahl der‘ Schrauben 
lockerte sich und löste sich dann in kurzer Zeit ganz. Dieser 
Uebelstand ist in sehr wirksamer Weise dadurch beseitigt wor- 
den, dass man zur Verwendung federnder Unterlagsringe aus 
Stahl überging und die Unterfläche der Mutter sowie die Ober- 
Häche der Klemmplatte mit Rauhheiten versehen liess. Durch 
den Umstand,"dass” bei diesen Schwellen die Schräge der Auf- 
lagsfläche bis zum Ende fortlief, wurde, obwohl die Schwellen- 
anden geschlossen waren, bedingt, dass der Ballast nach aussen 
getrieben wurde. Dem ist man mit Erfolg entgegengetreten, 
indem man"die"Schwellen ausserhalb des Gleises bis zur Höhe 
des Schienenkopfs mit Ballast bedeckte, was anfangs aus Mangel 
an Vertrauen in die neue Massregel unterblieben war. Später 
wurde vorgeschrieben, dass die Schwellenenden unter fortwäh- 
render sorgfältiger Ueberwachung bis nach dem Darüberrollen 
des tausendsten Zuges unbedeckt bleiben, dann aber, wie ange- 
geben, überdeckt werden sollten. Die für die Unterhaltung 
ausgegebenen Löhne entsprechen in dem Zeitraume von 4 Jahren 
für 1Jahr und 1km 128 Arbeitstagen, machen also !/; Tageslohn für 
1 Tag und 1km aus. Aus den dreijährigen Betriebserfahrungen 
ward der Schluss gezogen, dass’der eiserne Oberbau nach 
diesem System bei einem täglichen Verkehr von 20 bis 25 Zügen 
im allgemeinen durch eine Kolonne von 4 Mann in 250 Arbeits- 
tagen jährlich auf 8 km Gleise in gutem Zustande erhalten werden 
könne. Der Verschleiss der Schwellen und Befestigungsmittel 
ergab sich auf geraden Strecken als sehr gering; in Kurven 
machte sich eine stärkere Abnutzung der Schwellenoberfläche 
unter dem Schienenfuss bemerklich, wodurch die Gesellschaft 
veranlasst wurde, dort etwas schwerere Schwellen zu verwenden. 
Um Klarheit darüber zu gewinnen, wie sich die Befestigung 
der Schiene auf hölzernen Schwellen zu derjenigen auf eisernen 
verhalte, wurden im August 1885 in beiden Fällen zwischen 
Schiene und Schwelle getheerte Plättchen aus weichem Holze ein- 
geschoben; nach viermonatlichem Betriebe ergab sich bei deren 
Wegnahme, dass die von der eisernen Schwelle genommenen 
Holzplättchen zwar einen starken Eindruck von den Schienen 
und den Klemmplatten erhalten hatten, dass aber ihre Ober- 
fläche vollkommen unversehrt und sogar der Theeranstrich 
noch ebenso gleichmässig wie früher verbreitet war, — während 
hingegen die auf der Holzschwelle aufgelegt gewesenen Plätt- 
chen durch die von den Befestigungsnägeln nicht genügend 
an der Bewegung verhinderten Schienen stärker zusammen- 
gedrückt und nicht allein im Theeranstrich, sondern auch in 
den Fasern stark verletzt waren. Die Nagelbefestigung auf Holz- 
schwellen ist überhaupt, wie durch den erschreckenden Zustand 
vieler nicht gar lange gebrauchter Nägel dargethan wird, als 
die allerbedenklichste zu betrachten, und es wäre in der That 
an der Zeit, diese Befestigungsweise, welche sich bis jetzt der 
weitaus grössten Verbreitung erfreut, mitsammt der hölzernen 
Schwelle endlich aufzugeben, um zur Einführung der eisernen 
Schwellen mit ihrer zuverlässigen Befestigung überzugehen. 
Nur auf beweglichem oder morastigem Boden empfiehlt sich 
die Verwendung des eisernen Oberbaues nicht, {weil hier die 
Unterhaltung wegen der ständig erforderlichen Hebung des 
Gleises bei hölzernen Schwellen billiger ist. Für diesen Fall 
ist anzurathen, durchtränkte Eichenholzschwellen und als Be- 
festigungsmittel Tirefonds mit Unterlagsplatten anzuwenden. 


Das System II bestand ebenfalls aus schweisseisernen 
Vautherin-Schwellen; dieselben waren zwar auch beiderseitig 
aufwärts geknickt, dann aber an den Enden herabgebogen. 
Die beiden Köpfe waren durch eingenietete Winkelstücke ge- 
schlossen; zwei weitere derartige Winkel waren im Innern der 
Schwelle zwischen den Schienen angebracht. Solcher Schwellen 
wurden im Jahre 18825/4001 Stück von je 2,5 m Länge und 


472 kg Gewicht verlegt. Die beiden innern Winkeleisenstücke 
welche die Verschiebung des Ballastes verhindern"sollen, er- 
scheinen ziemlich überflüssig; das für dieselben gebrauchte 
Material wird zweckmässiger zur Verstärkung der Schwellen. 
decke unter den Schienenfüssen verwandt. Die Schienenbefesti- 
gung erfolgte nach dem bekannten Roth und Schüler’schen 
System, bei welchem behufs Ermöglichung einer allmählich 
wachsenden Spurerweiterung in den Kurven der Schaft des 
Schraubenbolzens von allen Seiten des viereckigen Kopfes un. 
gleich weit entfernt ist. — Die Erfahrungen mit diesem Quer 
schwellensystem II sind im allgemeinen dieselben wie bei 
System I; doch sind bei ersterem die Kosten der Unterhaltun g 
Hinsehtlich des Stopfens geringer als bei letzterem. 

Zu den Systemen Ill und [V waren Haarmann’ sche 
flusseiserne Querschwellen von 23,5 m Länge bei 50 bezw. 52 kg 
Gewicht verwandt. Auch hier waren die Schwellenenden zuerst 
(zur Erzielung der Neigung von 1:20) aufwärts geknickt und 
dann abwärts gebogen. Die Köpfe waren durch Umbiegung 
von Endlappen geschlossen, eine Konstruktion, die der Einnietung 
von Winkeleisen vorzuziehen und besonders bei Flusseisen ohne 
jede Bedenklichkeit ist. Die Schwelle des Systems IV besass 
als Besonderheit gegenüber System III nur noch 2 im Innern 
zwischen den Schienen in 400 mm Abstand von einander ange- 
nietete Winkelstücke, welche der Längsverschiebung der 
Schwelle entgegenwirken sollten. Diese Zuthat hat sich auch 
hier als ganz überflüssig erwiesen, da die Schwellenverschiebung 
schon durch den Kopfverschluss vollständig verhindert wird 
Von den Schwellen dieser beiden, nach vorstehendem nur wenig 
von einander verschiedenen Systeme wurden im Jahre 1883 2089 
bezw. 2090 Stück verlegt. Beiderlei Arten bewähren sich gut 
und namentlich bezüglich der Unterstopfung besser als die 
Schwellen der Systeme I und II. Die auf die Unterhaltung zu 
verwendenden Löhne betrugen bei System III auf zwei Strecken 
zwischen Lüttich und Hasselt 0,58 bezw. 0,30 Tagelöhne pro 
Tag und Kilometer, und bei System IV auf zwei Strecken 
zwischen Hasselt und Eindhoven 0,15 bezw. 0,12 Tagelöhne pro 
Tag und Kilometer; die Unterschiede sind auf Verschiedenartig 
keiten im Bau sowie in der Betriebsstärke der betreffenden 
Strecken zurückzuführen. Die hohe Ziffer 0,58 insbesondere 
erklärt sich durch schlechte Beschaffenheit des Ballastes in 
der grossen Kurve von Herstal. 


System V war mit flusseisernen Schwellen gebildet, die 
im allgemeinen nach dem Vautherin’schen Profil gestaltet sind, 
ihre mit 1:20 geneigten Schienensitzflächen aber nach dem 
Hoesch-Lichthammer’schen Verfahren durch Pressen in Ge 
senken erhalten haben. Dieser Schwellen wurden 11680 Stück 
von je 3,6 m Länge und 43,4 kg Gewicht im Jahre 1884 verlegt. 
Sie haben sich in Bezug auf Unterstopfung ebenso gut bewährt 
wie die im Gleise nebenan liegenden Schwellen nach System IH. 
Die Unterhaltungskosten ergaben sich zu 0,2 Tagelöhne pro 
Tag und Kilometer. — Da durch das bei diesen Schwellen zur 
Erzielung der Schienenneigung angewandte Verfahren das 
Schwellenmaterial einer ausserordentlich starken Beanspruchung 
ausgesetzt wird (so dass sich sogar nicht selten Risse bemerk- 
lich machen und zwar gerade an den Schienenauflagerstellen), 
so wurde von Ingenieur Post in Gemeinschaft mit Ingenieur 
Ruetter die direkte Herstellung der zweckentsprechend ge- 
neigten Schienensitzflächen im Walzvorgange selbst in An 
regung gebracht. Die Ausführung dieses Gelankens ist dem 
Hörder Verein und besonders dessen Walzwerksleiter Maerklin 
zu verdanken. Aus der gemeinschaftlichen Arbeit der genannten 
drei Techniker ging das Querschwellensystem „Hörde-Post 
Ruetter“ hervor, welches vielfach auch kurz als „System Post“ 
bezeichnet wird, und von dem wir in No. 53 des vorigen Ja 
ganges eine kurze Beschreibung lieferten. I 


Diese Post’sche Schwelle ist für das Versuchs 
system VI angenommen worden. Dieselbe wiegt 50 bis 55 kg 
und besitzt eine Länge von 2,55 bis 9,65 m; sie ist aus Fluss- 
eisen mit wechselndem Profil derartig gewalzt, dass der Schienen- 
sitz mit der Neigung 1:20 gleichzeitig eine für diese ‚Stell 
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chst werthvolle Verstärkung erhält. Zur Befestigung dienen 
ntrische Bolzen aus Schweisseisen von 22 mm Schaftstärke 
en 19 mm bei den anderen Systemen), Klemmplatten aus 
Flusseisen und einfache Federringe aus Stahl. Letztere ver- 
lindern durch Eingreifen in die gerauhten Flächen von Mutter 
ınd Klemmplatte sehr wirksam ein selbstthätiges Lösen der 
hrauben. Auf Grund des vortreffliichen Verhaltens dieses 
ystems im Gleise und mit Rücksicht aut die überaus sach- 
semässe Weise der Schwellenherstellung hat sich die Nieder- 
ländische Staatsbahn-Gesellschaft schon im Jahre 1884 für die 
dauernde Beibehaltung dieses Systems entschieden. 
Das vorstehend angegebene Gewicht hat sich in der Praxis 
vollkommen ausreichend erwiesen. Als besondere Vorzüge 
Form dieser Schwellen sind zu erwähnen dass dieselben 
h mit jedem Ballast bequem und gleichmässig unterstopfen 
sen, dass die untern dreikantigen Ränder ein Versinken der 
hwelle verhindern, ihre Festigkeit erhöhen und ihre Walzung 
chtern, und dass endlich der Sitz dem Schienenfusse eine 
ere Auflage gewährt. Bis zum März 18386 waren auf 
Strecken der Niederländischen Staatsbahn bereits über 47 000 
ick theils in Hörde, theils in Angleur gewalzter Post’scher 
hwellen verlegt, eine Zahl, die sich bis zu Anfang dieses 
Jahres auf 100000 erhöht haben dürfte. Seit den ersten auf 
der Niederländischen Staatsbahn angestellten Versuchen ist 
s System Hörde-Post-Ruetter auch bereits von Preussischen 
aatsbahndirektionen, von den Belgischen und Französischen 
atsbahnen, von der St. Gotthardbahn und anderen Verwal- 
tungen in einem Umfange aufgenommen worden, dass die 
jesammtzahl der bis zum Frühjahr 1886 zur Verlegung gelangten 
Schwellen dieses Systems auf etwa 300.000 geschätzt werden darf. 


Zu recht interessanten Betrachtungen hinsichtlich der 
it Einführung eisernerSchwellen anstatt hölzer- 
der zu erzielenden indirekten Vortheile gelangt Post noch 
{u Er Aufwerfung der beiden Fragen: 


"Wie gross ist der Eisenbahntransport, welcher durch 
zur ne einer Tonne Eisenschwellen erforderlichen 
tohmaterialien veranlasst wird? 


hi 


2. Wieviel kommt bei Herstellung einer Tonne Eisen- 
chwellen an Arbeitslöhnen zur Verausgabung? 


4 Die erste Frage wird folgendermassen beantwortet. Zur 
Herstellung von 1000 kg Schwellen bedarf man 1335 kg Fluss- 
eisenblöcke, welche ihrerseits wiederum 1543 kg Roheisen er- 
rdern. Da ferner zur Erblasung von 1000 kg Roheisen im 
Tochofen 3300 kg Erz und Kalksteine und 1000 kg Koks an- 
setzen sind, so braucht man für eine Tonne Schwellen: 


4 Erz und Kalkstein 1,543. 3300 = 5.090 kg 
; x Koks . 1,5431. 1000°=415455,, 


zusammen 6633 kg 
n Lasten, welche zum Hochofen zu transportiren sind. 


Zur Erzeugung von 1000 kg Flusseisenblöcken (nach dem 
3essemer-, Thomas- oder Martin-Verfahren) braucht man 1143 kg 
oheisen und dabei an Brennstoffen 570 kg Kohlen und 2% kg 
Koks; folglich erfordert eine Tonne Schwellen 


E- an Roheisen . 1,359. 1143 =-1 525 .ks 
Be .Kohlen 1,8930, 5707057008, 
Du Koks EDEN 202277293 


‘© 


zusammen 2578 kg 
ın Tasten ‚welche zum Schmelzofen zu transportiren sind. 


a 


Beim Walzen "von 1000 kg Schwellen gebraucht man 
236 kg Kohlen zur Kesselheizung und 170 kg Kohlen für die 
Wärmöfen. Unter der Annahme, dass das Stahlwerk dicht 
beim Walzwerk liege, bleiben doch noch 


an Kesselkohlen 


1,000 . 236 = 236 kg 
Wärmofenkohlen = 


1,000 . 170 = 170 „ 
zusammen 406 ko 
Kohlen zum Walzwerk zu transportiren. 


” 


Werden ausserdem für die Tonne Schwellen noch 500 kg 
an Kalk, feuerfesten Materialien u. s. w. gerechnet, so ergibt 
sich eine Gesammtsumme von 6623 + 2578 + 406 + 500 = 
10107 kg verschiedener Rohstoffe, welche einem Transporte 
unterlegen haben. Hierzu kommen noch die durch die Her- 
stellung und Versendung der (etwa 70 kg pro Tonne Schwellen 
betragenden) Befestigungstheile verursachten Transporte. 


Zur Berechnung der entsprechenden Tonnenkilometerzahl 
müsste man die mittlern Längen der verschiedenen in Betracht 
kommenden Entfernungen kennen. Dieselben sind natürlich 
sehr wechselnd und richten sich nach der geographischen Lage 
des Hüttenwerks gegen seine Bezugsquellen. Jedenfalls ist 
unbestreitbar, dass mit der Herstellung einer jeden Tonne Eisen- 
schwellen den Eisenbahnen eine erhebliche Transportmenge 
zufällt. 


Um sich die zweite Frage zu beantworten, braucht man 
nur die Zahl der Tagewerke, welche die Erzeugung einer Tonne 
Schwellen erfordert, zu berechnen. Nach Erfahrungssätzen 
erheischt jede Tonne Schwellen für 


1. die Umwandlung von 1543 kg Roheisen 
in 1335 kg Stahlblöcke 1,3355..09 =”. 

2. die Arbeit im Walzwerke, wo 120 Arbeiter 
in 12 Stunden 218t Schwellen fertigen . 

3. die Fertigstellung (welche für 80t 36 Tag- 
werke erfordert) . 

4. verschiedene enderhen, 
us. w. 


1,2015 Tagwerke 
0,5505 h 


Sy ak UN 0AD00 + 
en 
0,2980 e 

2,500 Tag werke. 


zusammen 


Wird dieses Ergebniss mit dem Durchschnittslohne für 
ein Tagewerk multiplizirt, so ist die Frage beantwortet. Es 
sind aber ausserdem noch die bei Gewinnung des Erzes und 
der Kohlen u. s. w. sowie bei der Herstellung des Roheisens 
verausgabten Löhne in Betracht zu ziehen. 


Vergegenwärtigt man sich schliesslich noch, dass die 
eisernen, insbesondere die flusseisernen Schwellen eine weit 
längere Dauer besitzen als die hölzernen, mögen diese auch mit 
den besten Schutzmitteln durchtränkt sein, dass der Anschaffungs- 


‚preis für jene kaum höher ist als für diese, dass ferner die 


Unterhaltungskosten bei ersteren sich nach dem 1. bis 2. Jahre, 
von der Verlegung ab gerechnet, stark fortschreitend verringert, 
während dieselben sich bei letzteren von demselben Zeitpunkte 
ab in gleichem oder vielmehr noch stärkerm Fortschritte er- 
höhen, und dass endlich selbst nach der Auswechselung eine 
alte Eisenschwelle noch fast den halben Geldwerth einer neuen 
besitzt, während eine alte Holzschwelle kaum noch Brennholz- 
werth hat, — so wird man nicht umhin können, auch nach der 
wirthschaftlichen Seite hin der Frage des eisernen Oberbaues 
die höchste Bedeutung beizumessen, bezw. eine schnellere Ent- 
wickelung derselben auch im Interesse unserer um die Existenz 
ringenden Eisenindustrie herbei zu wünschen. M. 


Vertrag zwischen Preussen und Sachsen, 


betreffend die anderweite Regelung der Verhältnisse der Berlin-Dresdener Eisenbahn. 


Nachdem zwischen der Königlich Preussischen Regierung 
und der Berlin - Dresdener Eisenbahngesellschaft unter dem 
15./16. Dezember 1886 ein Vertrag wegen des Ueberganges des 
Berlin-Dresdener Eisenbahnunternehmens auf den Preussischen 
Staat vereinbart ist, haben zu der im Fall der Perfektion dieses 
Vertrages erforderlich werdenden anderweiten Regelung der 
Verhältnisse dieses Eisenbahnunternehmens zu Bevollmächtigten 
ernannt: 

Seine Majestät, der Deutsche Kaiser, König von Preussen: 
Allerhöchstihren Geheimen Ober-Finanzrath Gustav 
Schmidt und Allerhöchstihren Geheimen Regierungs- 
rath Hermann Kirchhoff 

Seine Majestät der König von Sachsen: Allerhöchstihren 
Geheimen Finanzrath Alexander Hoffmann, 

welche unter dem Vorbehalte der landesherrlichen Ratifikation 
nachstehenden Vertrag abgeschlossen haben: 

Artikel 1ı. Die Berlin-Dresdener Eisenbahn wird in der 
Zeit vom Erwerbe dieses Unternehmens durch den Preussischen 
Staat an bis zum 1. April 1888 in der bisherigen Weise von 
Preussen verwaltet; insbesondere werden die Reserve- und 
Erneuerungsfonds in gewohnter Weise dotirt und belastet, die 
zur Verzinsung und Amortisation der Anleihe der Gesellschaft 
erforderlichen Beträge aus den Erträgnissen des Unternehmens 
bestritten und je nach dem Ergebniss des Abschlusses für das 
Jahr 1887/88 die aus der Zinsgarantie des Preussischen Staates 
sich ergebenden Zu- und Abschreibungen vorgenommen. 

Artikel 2_ Am 1. April 1888 tritt demnächst der 
Preussische Staat die zu dem Unternehmen gehörige Strecke 
Dresden-Elsterwerda (ausschliesslich des Bahnhofs Elsterwerda, 
dessen Bigenthumsverhältnisse unberührt bleiben), nebst Zu- 
behör, Dienstgebäuden und Dispositionsgrundstücken, sowie 
sämmtlichen mit dem Besitze der Strecke verbundenen gegen- 
wärtigen und zukünftigen Rechten und Verpflichtungen an den 
Sächsischen Staat ab. 

Als Gegenleistung dieser Abtretung erstattet der letztere 
an den Preussischen Staat denjenigen Theil der von diesem 
tür den Erwerb des Unternehmens geleisteten Entschädigung, 
welcher sich aus dem Verhältnisse des von der Berlin-Dresdener 
Eisenbahngesellschaft auf die obengenannte Strecke verwen- 
deten Anlagekapitals zu dem gesammten Anlagekapitale des 
Unternehmens ergibt. 

Artikel3. Behufs der in Gemässheit des Artikel 2 zu 
bewirkenden Auseinandersetzung soll sofort nach Perfektion 
dieses Vertrages der Baufonds der Berlin-Dresdener Eisenbahn 
abgeschlossen und auf Grund der Baurechnungen der Betrag 
derjenigen Bauausgaben ermittelt werden, welche auf den 
Preussischen und welche auf den Sächsischen Theil der Bahn 
entfallen. Solche Bauausgaben, welche sich nicht auf einzelne 
Theile des Unternehmens vertheilen lassen, wie z. B. die Ver- 
waltungskosten und die Bauzinsen, werden nach Massgabe der 
Bahnlänge vertheilt. Die für Beschaffung der Betriebsmittel 
aus Barıfonda verwendeten Kosten bleiben bei Ermittelung der 
Antheile am Anlagekapitale ausser Betracht. 

Der hiernach sich ergebende Sächsische Antheil am An- 
lagekapital bildet den Massstab für die Betheiligung Sachsens 
an den Kosten der Erwerbung des Berlin-Dresdener Eisenbahn- 
unternehmens. 

Artikel4. In Betreff des in Gemässheit der Artikel 2 
und 3 zu ermittelnden Sächsischen Antheils an den Erwerbs- 
kosten des Unternehmens wird im einzelnen folgendes bestimmt: 

a) Die Königlich Sächsische Regierung hat am 1. April 1888 
der Königlich Preussischen Regierung den Sächsischen 
Antheil an der den Aktionären in Schuldverschreibungen 
der Preussischen konsolidirten 3%, pCt. Staatsanleihe zuste- 
henden Entschädigung in solchen oder — nach vorheriger 
Verständigung mit der Königlich Preussischen Finanzver- 
waltung — in baareın Geld, in beiden Fällen nebst 3% pOt, 
Zinsen von dem in Staatsschuldverschreibungen ermittelten 
Betrage vom 1. April 1887 ab, sowie ferner 3% pCt. Zinsen 
von der Hälfte des vorgedachten Zinsbetrages auf ein halbes 
Jahr, zu überweisen. 

: Sofern die überwiesenen Staatsschuldverschreibungen 
nicht zum Umtausche gegen Aktien verwendet, sondern 
behufs Beschaffung der Ei Aktionären zustehenden Baar- 
entschädigungen (des Liquidationspreises u. s. w.) ver- 
äussert oder überhaupt nicht verwendet werden sollten, 
erfolgt nach Beendigung der Liquidation des Berlin- 
Dresdener Eisenbahnunternehmens Ausgleichung zwischen 
den hohen kontrahirenden Regierungen. 

b) Der Sächsische Staat hat ferner den nach dem Rechnungs- 
abschlusse des Betriebsjahres 1887/88 sich ergebenden Betrag 
der Schuld der Gesellschaft an den Preussischen Staat aus 
der Zinsgarantie des letzteren für die Gesellschaftsanleihe, 
einschliesslich der von dieser Schuld bis zum 1. April 1888, 
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aufgelaufenen vertragsmässigen Zinsen antheilig zu übe 
nehmen. Dieser Antheil ist, nebst 3% pCt. Zinsen vom 
1. April 1888 ab seitens der Königlich Sächsischen Regıerung 
an die Königlich Preussische Regierung zu zahlen. _ e 
Der Sächsische Staat partizipirt an den für die Verzinsung 
und Amortisation der Gesellschaftsanleihe erforderlichen 
Beträgen vom 1. April 1888 ab antheilig. Die Königlich 
Sächsische Regierung wird demgemäss die Sächsischer 
Antheile rechtzeitig vor dem_Fälligkeitstermine der König- 
lich Preussischen Regierung überweisen. 3 Be 
Die letztere behält sich jedoch vor, zu einem ihr 
geeignet erscheinenden Zeitpunkte, vor oder nach dem 
1. April 1888, nach vorheriger Mittheilung des diesbezüg- 
lichen Vorhabens an die Königlich Sächsische Regierung 
die Herabsetzung der Zinsen der vorgedachten Anleihe her- 
beizuführen, ferner diese Anleihe zur Rückzahlung zu 
kündigen, sowie auch den Inhabern der Schuldverschrei- 
bungen derselben die Rückzahlung der Schuldbeträge oder 
den Umtausch gegen Staatsschuldverschreibungen anzu: 
bieten und die Bedingungen des Angebots festzusetzen. 
Die Königlich Sächsische Regierung hat der König: 
lich Preussischen Regierung ihren Antheil an den zur 
Durchführung der fraglichen Finanzoperationen in Preussi- 
schen Staatsschuldverschreibungen, bezw. in baarem Gelde 
erforderlichen Mitteln rechtzeitig zu überweisen. ' 
Sofern die Höhe der in diesem Artikel gedachten, von 
der Königlich Sächsischen Regierung zu überweisenden Ent 
schädigungsbeträge sich zur Zeit der Fälligkeit noch nicht 
genau ermitteln lassen sollte, hat die Königlich Sächsische Re 
gierung — vorbehaltlich der späteren endgültigen Regelung — 
den von ]J’reussen vorläufig liquidirten Betrag zur Verfügung 
zu stellen. ‘2 
Artikel5. Die beim Abschluss des Geschäftsjahres 
1887/88 sich ergebenden Bestände der Reserve- und Erneuerungs 
fonds, sowie ein etwaiger Ueberschuss der Einnahmen über die 
Ausgaben beim Baufonds nebst den noch aufkommenden Er- 
trägnissen dieser Fonds, ferner die am 1. April 1888 vorhandenen 
Betriebsmittel und Materialienbestände werden, letztere unten 
Anrechnung des Buchwerthes, nach Verhältniss der Antheile 
am Kaufpreise vertheilt. Sollte eine anderweite Vertheilung 
der Betriebsmittel vereinbart werden, oder die Verwendung von 
Stahlschienen auf den beiderseitigen Bahnstrecken auch nicht 
annähernd deren Längenverhältnissen entsprechend stattge- 
funden haben, so erfolgt eine Ausgleichung bei Berechnung der 
Antheile am Erneuerungsfonds. 2 
Sofern der Baufonds mit einem Defizit abschliessen sollte, 
wird dasselbe von beiden Theilen nach dem Verhältnisse der 
Antheile am Kaufpreise gedeckt. ng 
Die unbegebenen Prioritätsobligationen der Gesellschaft 
werden vernichtet. } 
Artikel6. Die von der Königlich Preussischen Re- 
gierung nach dem Erwerbe der Berlin-Dresdener Eisenbahn 
etwa bewirkten Meliorationen der Strecke Dresden-Elsterwerda 
kommen bei Bemessung der Entschädigung in Zuschlag, wo- 
gegen etwaige -Deteriorationen in Abzug gebracht werden. ' 
Artikel7. Die auf dem Betriebsunternehmen bereits 
lastenden Haftpflicht- und Unfallentschädigungen werden, je 
nachdem die Beschädigungen auf der einen oder anderen Strecke 
entstanden sind, von dem einen oder anderen Staate über 
nommen. > 
ArtikelS8. Die Königlich Sächsische Regierung übe 
nimmt das am 1. April 1888 auf der Strecke Dresden-Elster- 
werda beschäftigte Beamten- und Dienstpersonal der Berlin: 
Dresdener Eisenbahn (abgesehen von den bei der Preussischen 
Staatseisenbahn-Verwaltung verbleibenden höheren Beamten 
und denjenigen der Centralverwaltung) und erfüllt alle An- 
sprüche, welche denselben aus ihrer Anstellung bezw. aus ihren 
ienstverträgen, sowie aus ihrer Zugehörigkeit zur Beamten- 
pensions- und Unterstützungskasse zustehen. Be . 
Die in die Königlich Sächsische Verwaltung übergehenden 
Beamten scheiden mit dem 1. April 1888: aus der Kasse aus 
Sofern der zu dieser Zeit vorhandene Bestand der Kasse zur 
Erfüllung der auf derselben lastenden Verpflichtungen gegen- 
über den aus dem aktiven Dienste ausgeschiedenen Beamten 
und deren künftigen Hinterbliebenen, sowie den Hinterbliebenen 
der bereits verstorbenen Beamten nicht ausreichen sollte, wer- 
den die etwa erforderlichen Zuschüsse seitens der beiden ver- 
tragschliessenden Regierungen nach Verhältniss der Anzahl der 
am 1. April 1888 von der Königlich Sächsischen Regierung zu 
übernehmenden Kassenmitglieder zu der Anzahl der zu- jener 
Zeit bei der Preussischen Staatseisenbahn - Verwaltung” ver- 
bleibenden Kassenmitglieder geleistet. Sollte dagegen noch ein 
Ueberschuss vorhanden sein, so wird derselbe SS ERS leichen 
Verhältnisse beiden betheiligten Regierungen zur regleme. 
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nässigen Verwendung überwiesen. Die Feststellung darüber, 
ob das eine oder andere zutrifft, wird durch Preussischerseits 
anzustellende, versicherungstechnische Berechnungen bewirkt. 
 _ Artikel9 Die hohen kontrahirenden Regierungen 
werden nach näherer Verständigung untereinander dafür Sorge 

gen, dass nach dem Uebergange der Strecke Dresden-Elster- 
werda auf den Sächsischen Staat auf der ganzen Strecke von 
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N" Aus dem Deutschen Reich. 
- Verstaatlichung Preussischer Privatbahnen. 
Der Begründung des Gesetzentwurfes, betreffend den wei- 
en Erwerb von Privateisenbahnen für den Staat, entnehmen 
folgende Angaben: 
Das Staats-Eisenbahnsystem hat mit den bisherigen Er- 
werbungen von Privateisenbahnen für den Staatim wesentlichen 
nen Abschluss erreicht. Die Durchführung desselben hat, 
nicht zu verkennen, die wenigen zwischen den grossen 
ien des Staates liegenden kleinen Privateisenbahnen in 
ncher Hinsicht in eine beengte und abhängige Lage gebracht. 
n Interessen der Gesellschaften wie des Staates entspricht 
es, diesen Zustand durch den Uebergang der betreffenden Eisen- 
bahnen in das Eigenthum des Staates zu beseitigen, soweit die 
Erwerbung unter angemessenen Bedingungen zu erreichen ist. 
Fünf dieser Gesellschaften: 
1. die Berlin-Dresdener, 


4. die Nordhausen-Erfurter und 
2, die Oberlausitzer,. 5. die Aachen - Jülicher Eisen- 
3. dieAngermünde-Schwedter, bahngesellschaft 

haben auf Grundlage eines ihnen aus dieser Rücksicht gemachten 
Staatsangebotes über die Abtretung ihres Unternehmens mit 
der Staatsregierung einen Vertrag Seen 

"Die drei zuerst genannten Eisenbahnunternehmungen sind 
Ber in Staatsverwaltung, aber noch nicht für den Staat er- 
worben. 
_ Mit der Uebernahme der unter No. 1 bis 5 bezeichneten 
Eisenbahnunternehmungen wird das Staatseisenbahnnetz einen 
Zuwachs ven 525 km erhalten, und zwar beträgt die Eigen- 
thumslänge: 


- 1. der Berlin-Dresdener Eisenbahn 2 181 km 
2..der Oberlausitzer Eisenbahn . . . . .’..159 „ 
. 3. der Nordhausen-Erfurter Eisenbahn . 123%, 

- 4. der Aachen-Jülicher Eisenbahn. . . . . . 40 „ 
5. der Angermünde-Schwedter Eisenbahn. . . 23 „ 
= zusammen 525 km 
Davon geht der an das Königreich Sachsen 
demnächst abzutretende Theil der Berlin-Dres- 
dener Eisenbahn von rund. EI HRS HRLLERDAR N, 
ab, so dass also rund . 471 km 


nitiv in das Eigenthum des Preussischen Staates übergehen 
werden. 

- Der Gesetzentwurf sowie die demselben beigefügten 
Verträge entsprechen in ihrer Fassung im wesentlichen den 
bisher vorgelegten Gesetzentwürfen und Verträgen gleicher 

Art. Es wird daher auf das zur Begründung dieser Gesetzes- 
vorlagen Gesagte Bezug genommen und hier nur noch folgen- 
des bemerkt: 

Die sämmtlichen unter No. 1 bis 5 genannten Eisenbahnen 
sollen sofort käuflich übernommen werden. Ueber die Wieder- 
veräusserung der Strecke Dresden-Elsterwerda an das König- 
reich Sachsen enthält die Denkschrift, betreffend die ander- 
weite Regelung der Verhältnisse des Berlin-Dresdener Eisen- 
bahnunternehmens die näheren Angaben. 

. . Mit dem Erwerbe des Eigenthums der fünf genannten 
Eisenbahnen fallen dem Staate alle zum Vermögen der Gesell- 
schaften gehörigen Fonds, namentlich die Reserve- und Er- 
neuerungsfonds, zur freien Verfügung anheim. Auf diese 
Fonds sollen nach den abgeschlossenen Verträgen die Abfin- 
dungen der Gesellschaftsvorstände verrechnet werden, Ausser- 
dem empfiehlt es sich zu thunlichster Vereinfachung der Ver- 
rechnung, die verhältnissmässig nicht erhebliche hate Zu- 
zahlung, welche an die Aktionäre der Aachen-Jülicher Eisen- 
bahn zu leisten ist, zum Gesammtbetrage von 132000 4. aus 
dem Reserve- und Erneuerungsfonds der Aachen - Jülicher 
Eisenbahngesellschaft zu entnehmen. Ueber den alsdann ver- 
bleibenden Rest dieser Fonds, sowie,der übrigen Aktivfonds 
wird im Wege der Gesetzgebung zu verfügen sein. Demgemäss 
d in dem Gesetzentwurfe, betreffend die weitere Herstellung 
euer Eisenbahnlinien tür Rechnung des Staates und sonstige 
Bauausführungen auf den Staatseisenbahnen, die nähere Be- 
stimmung über die Verwendung der Fonds der Oberlausitzer, 
Nordhausen - Erfurter, Aachen-Jülicher und Angermünde- 
Schwedter Eisenbahngesellschaft vorgesehen werden, während 
; Verwendung der Reserve- und Erneuerungsfonds der 
lin-Dresdener Eisenbahngesellschaft, bezüglich welcher noch 
die im Artikel 5 des unter v; 1 No. 1 des Gesetzentwurfes ge- 
dac hten Vertrages vom 24, Januar 1887 zwischen Preussen und 
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Berlin nach Dresden eine zusammenhängende Beförderung statt- 
findet. Auch wollen dieselben veranlassen, dass die Beförderung 
sowohl der Personen als der Güter zwischen den zuletzt ge- 
dachten beiden Orten ohne Wechsel der Transportfahrzeuge 
erfolge. 
. So geschehen zu Berlin, den 24. Januar 1837. 
(Unterschriften.) 


Sachsen vereinbarte Auseinandersetzung stattzufinden hat, der 
Verfügung durch ein späteres Gesetz vorbehalten bleibt. 

Die Höhe der sämmtlichen genannten Fonds nach dem 
Rechnungsabschlusse für 1855 beziehungsweise 1885/86 ist nach 
Abzug der an die Gesellschaftsvorstände und die Garanten der 
Nordhausen - Erfurter Eisenbahngesellschaft zu zahlenden Ab- 
findungen auf den Gesammtbetrag von 3174741 „4 nachge- 
wiesen. Dieser Bestand verändert sich jedoch noch durch die- 
jenigen Buchungen, welche bis zur definitiven Schliessung der 
Fonds vorzunehmen sein werden. 

Unerledigte Konzessionen zum Bau neuer Bahnen sind 
nur bezüglich der Aachen-Jülicher Eisenbahngesellschaft vor- 
handen. Dieselbe hat die Konzession zum Bau und Betriebe 
einer Eisenbahn untergeordneter Bedeutung von Station 
Morsbach der Aachen-Jülicher Eisenbahn nach der Station 
RE der Aachen - Düsseldorfer Staatsbahnstrecke er- 

alten. 

Ausweislich der Denkschrifen befanden sich Ende 1885 
bezw. 1885/86 im Depot der betreffenden Gesellschaften an un- 
begebenen EB SAH oe 

1. 2160 000 „4 4!/, pCt. Berlin-Dresdener Prioritätsobligationen, 

2. 292100 44 4'/, pCt. Nordhausen - Erfurter Prioritätsobli- 

gationen, 

3. 244 500 4 4 pCt. Oberlausitzer Prioritätsobligationen, 
welche für die in den landesherrlichen Privilegien festgesetzten 
Zwecke zu verwenden sind. Die Regierung wird jedoch vor- 
aussichtlich von einer weiteren Begebung der Prioritäts- 
obligationen absehen, vielmehr im Falle eines Bedürfnisses mit 
der Beschaffung; der erforderlichen Baumittel im Wege des 
Staatskredits vorgehen. Um die Möglichkeit "hierfür zu ge- 
währen, wird im $ 5 des Gesetzentwurfes die Ermächtigung 
zur anderweiten Deckung des Geldbedarfs bis zur Höhe von 
2 696 600 „44 (des Nominalbetrages der noch unbegebenen Prio- 
ritätsobligationen) nachgesucht. 

$ 11 bezweckt, den Kommunalverbänden das Recht der 
Besteuerung zu erhalten, so weit ihnen dasselbe durch den 
Uebergäng der betreffenden Privatbahnen in das Eigenthum 
des Staates verloren gehen würde. 

Die übrigen Bestimmungen des - Gesetzentwurfes ent- 
sprechen den Vorschriften der früheren Verstaatlichungsgesetze 
und bedürfen daher einer besonderen Erläuterung nicht. 


Preussische Staatsbahnen: Personalien. 

Der Geheime Regierungsrath Jaedickein Käln ist zum 
Ober-Baurath mit dem Range der Ober-Regierungsrätbe ernannt 
und mit der Wahrnehmuns der Geschäfte des Dirigenten der 
III. Abtheilung der Königlichen Eisenbahndirektion (rechtsrh.) 
in Köln endgültig betraut worden. ; 

Die Eisenbahn - Bau- und Betriebsinspektoren: Baurath 
Goering in Hannover, Baurath Wollanke in Görlitz, 
Siehr in Brömkare; Schröder in Ratibor, Baurath Allmen- 
röder in Kassel, Baurath Wilde in Kassel, Baurath Gehlen 
in Köln, Masberg in Berlin, Jungbecker in Hamburg, 
Seick ın Magdeburg und Meissner in Köln sind zu Regie- 
rungs-Bauräthen ernannt und den Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
inspektoren: Gestewitz in Leipzig, Westphal in Eus- 
kirchen, Balthasar in Schneidemühl, Siewert in Düssel- 
dorf, BartelsinHagen,George in Paderborn, Eversheim 
in Hagen und Massalsky in Breslau, sowie dem Eisenbahn- 
Maschineninspektor Sürth in Dortmund ist der Charakter als 
Baurath verliehen worden. 


Rundreiseverkehr auf den Preussischen Staatsbahnen. 

Die Königliche Eisenbahndirektion in Berlin hat durch 
einen Aushang am Billetschalter bekannt gemacht, dass die im 
vergangenen Sommer getroffene Einrichtung, durch welche die 
Koupons von ZRundreisebillets auf eine kürzere, dieselben 
Stationen verbindende Strecke der Preussischen Staatsbahnen 
umgeschrieben werden können, eine Verbesserung dahin erfahren 
hat, dass die Umschreibung der Koupons nicht blos durch den 
Stationsvorstand der Abzweigestation, sondern auch auf einer 
vorgelegenen Station oder der Abgangsstation ausgeführt werden 
kann. Den Anträgen auf Umschreibung der Koupons ist der 
Stationsbeamte aber nur nachzukommen verpflichtet, wenn der 
Antrag so zeitig gestellt wird, dass eine Verspätung des Zuges 
und eine Ueberschreitung der Aufenthaltszeit auf der Station 
dadurch nicht herbeigeführt wird. Wenn die umzuschreibenden 
Koupons auf verschiedene Wagenklassen lauten, wird die Um- 


schreibung für die ganze kürzere Strecke nur für die/niedrigste 
Wagenklasse vorgenommen. 


Preussische .Staatsbahnen : Eisenbahn-Güterabfertigung. 

Die Preussischen Staatsbahn-Güterexpeditionen sind ver- 
ständigt, dass die Auflieferung eines Gutes am Güterschuppen 
für sich allein noch nicht die Absicht des Versenders beweist, 
die Sendung als Stückgut zu verfrachten. Wenn daher Fracht- 
stücke am Schuppen zur Auflieferung kommen, deren Umfang 
oder Menge es zweifelhaft erscheinen lassen, ob die Berechnung 
der Stückgutfracht oder der Wagenladungsfracht sich günstiger 
stellt, so ist der Versender ausdrücklich zu fragen, ob er die 
Abfertigung der Sendung als Stückgut oder als Wagenladung 
und demzufolge die Frachtberechnung nach der Stückgutklasse 
oder nach den Wagenladungsklassen verlangt. Wenn es ver- 
säumt worden ist, den Versender hiernach zu fragen und dies 
in der Kürze nicht nachgeholt werden kann, auch die sonst 
begleitenden Umstände nicht die bestimmte Absicht des Ver- 
senders erkennen lassen, die eine oder die andere Abfertigungs- 
art zu wählen, so soll stets, wenn die Sendung thatsächlich nur 
in einem Wagen verladen ist, und wenn der Stückgutsatz sich 
theurer stellt als der Wagenladungssatz nebst Wiege-, Auf- 
und Abladegebühr, der Wagenladungssatz berechnet werden. 


Direktionsbezirk Magdeburg: Wegfall von Verkehrsbeschrän- 
kungen der Haltestelle Pretzier, Bezeichnung von Haltepunkten. 


Vom 1. April d. J. ab wird — nach einer Mittheilung der 
Königlichen Eisenbahndirektion zu Magdeburg — die im Ver- 
kehre mit der Haltestelle Pretzier bestehende Beschränkung, 
wonach Sendungen von Pretzier nur in Frachtüberweisung, 
Sendungen nach Pretzier nur in Frankofracht — in beiden 
Richtungen ohne Nachnahmebelastung — angenommen werden, 
in Wegfall kommen. Ferner werden vom 1. nächsten Monats 
ab die beiden an der Strecke Berlin-Magdeburg belegenen Halte- 
punkte Bude 114 (Cader Schleuse) und Bude 129 (Parchen) die 

ezeichnung „Cader Schleuse“ bezw. „Parchen“, also ohne Bei- 
setzung der Budennummer führen. 


Dortmund-Gronau-Enschede. 


Wie die „Voss. Ztg.“ mittheilt, soll bei der Verwaltung 
der Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn- 
gesellschaft der Antrag gestellt worden sein, eine ausser- 
ordentliche Generalversammlung zu berufen, um den Verkauf 
der Bahn zu den von der Regierung gestellten Bedingungen 
dem Staate jetzt anzubieten. In der letzten Generalversamm- 
lung war bekanntlich von den Aktionären noch eine Zuzahlung 
von 4 pCt. gefordert worden. Es ist anzunehmen, dass nun- 
mehr dieser Vorschlag von der Generalversammlung nicht 
zurückgewiesen wird, da sich ein Theil der Grossaktionäre mit 
demselben einverstanden erklärt hat. Allerdings wird aber auch 
gleichzeitig berichtet, dass dieser Antrag von einem Berliner 
Grossaktionär lebhaft bekämpft werde. 


Niederwaldbahn. 


In der am 2. d. Mts. abgehaltenen Sitzung des Aufsichts- 
raths erstattete der Vorstand Bericht über das verflossene Jahr. 
Hiernach stellten sich die Einnahmen der Gesellschaft für 
1886 aus beiden Linien auf 149182 4% (gegen 137 729 4. in 1885), 
die Ausgaben auf 71345 ‚M (gegen 5625 .M. in 1885), so 
dass ein Bruttoüberschuss von 77836 „4 verbleibt. Dadurch, 
dass die Station Assmannshausen im vergangenen Jahre noch 
nicht, wie erwartet, zur Landungsstelle der Rheindampfschiffe 
erhoben werden konnte, ist das Verkehrsergebniss beeinträchtigt 
worden; dasselbe wurde ferner durch die der Gesellschaft für 
1886 erwachsenden aussergewöhnlichen bezw. einmaligen Aus- 
gaben, in erster Linie durch die nothwendige Abschreibung von 
9068 „A auf Emissionskonto, ferner durch die behördlicherseits 
angeordnete Vergrösserung der Maschinenführerstände, sowie 
durch die nachträgliche Erhebung von Pachtzinsen und unge- 
wöhnliche Steuerbelastung der Stadtgemeinde ungünstig beein- 
flusst, Der Aufsichtsrath beschloss, nach Abzug von 2930 4, 
für Prioritätsobligation-Zinsenkonto 9068 .4 auf Emissions- 
konto, 1200 .& auf Plakatkonto abzuschreiben, ferner 7000 4 
dem Erneuerungsfonds, 3270 4. den Reservefonds zuzuführen 
und der für den 26. d. Mts. einzuberufenden Generalversamm- 
lung von dem verbleibenden Ueberschusse die Vertheilung einer 
Dividende von 2% pCt. in Vorschlag zu bringen. 


Bayerisch-Württembergischer Staatsvertrag, betreffend 
Memmingen-Leutkirch und Hergatz-Wangen. 


Von dem Königlichen Staatsminister des Königlichen 
Hauses ‚und des Aeussern Freiherrn von Crailsheim und dem 
Württembergischen Gesandten Freiherrn von Soden wurde am 
10. Februar d. J. in München der Staatsvertrag zur Herstellung 
der Eisenbahnen 

a) von Memmingen nach Leutkirch (Württemb,) und 
b) von Hergatz nach Wangen (Württemb.) 
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unterzeichnet. Durch Gesetz vom 29. April 1869 ist der Bau- 
aufwand für eine von München nach Buchloe - Memmingen- 
Grenze (Sonthofen) zu erbauende Bahnlinie mit 13 000000 4 
genehmigt worden und wurde die Bahn bis Memmingen am 
1. Mai 1874 dem Verkehre übergeben. Lange Zeit ist scnach 
verstrichen, bis ein Einverständniss zwischen der Bayerischen 
und Württembergischen Staatsregierung in Betreff des Aus- 
baues dieser Linie erzielt wurde. Der Bahnbau kann bei dem 
Umstande, dass die Baumittel bereits bewilligt sind, alsbald 
begonnen werden. Durch eine Bahnlinie von Wangen nach 


Hergatz wird eine direkte Verbindung. der südlichen Distrikte 
Württembergs mit dem Bodensee geschaffen. I; 
Mecklenburgische Sekundärbahnen. 
Güstrow-Plauer Eisenbahn. Auf den 1. 


ist eine Generalversammlung berufen, in welcher über den An- 
trag des Aufrichtsraths, betreffend den Bau und Betrieb einer 
Verbindungsbahn zwischen der Güstrow-Plauer Eisenbahn und 
der Neustrelitz-Warnemünder Eisenbahn, sowie betreffend die 
Erhöhung des Aktienkapitals um 380 000 44 durch Ausgabe neuer 
Aktien von je 1000 4 heraalien werden soll. =. 
ismar-Karower Eisenbahn. Die Gesellschaft 

ist nunmehr in das Handelsregister eingetragen. Gegenstand 
des Unternehmens ist der Bau und Betrieb einer normalspurigen 
Eisenbahn untergeordneter Bedeutung von Wismar (Hornstorf) 
über Neukloster, Warin, Bruel, Sternberg ünd Goldberg nach 
Karow. Die Höhe des Grundkapitals beträgt 2770000 44 Das- 
selbe besteht aus 1770000 #4 ın 1770 Aktien & 1000 4, und 
1.000.000 44 in Prioritätsobligationen. 

Ludwigslust-Dömitzer Eisenbahn. Mit den 
Erdarbeiten dieser Bahn soll demnächst begonnen werden. Man 
hofft, den Bau so rasch zu fördern, dass die Bahn zum 1. Okto- 
ber d. J. dem Betriebe übergeben werden kann. 


- Zschipkau-Finsterwalder Eisenbahn. 

In der kürzlich abgehaltenen ausserordentlichen General- 
versammlung dieser Bahn wurde, nachdem der Vorsitzende des 
Aufsichtsrathes Vortrag über die festgesetzte Tagesordnung 
u. s. w. gehalten und die Direktion Bericht über den Stand der 
Bauarbeiten, nach welchem die Eröffnung der Bahn im Julid.J. 
zu erwarten ist, erstattet hatte, die Wahl des Aufsichtsrathes 
für die nächsten 5 Jahre angenommen. Hierbei wurde Herr 
Landessyndikus Gerhardt zu Berlin zum Vorsitzenden und 
Herr Fabrikbesitzer R. Bieger zu Finsterwalde zu dessen Stell- 
vertreter gewählt. Auf die Aktien dieser Bahn ist bis zum 
10. März d. J. die 4. Rate mit 20 pCt. einzuzahlen. 


Eisenbahn von Meiningen nach Fulda-Hilders-Tann. 

Die Regierung zu Meiningen hat der Lokalbahn-Bau- und 

Betriebsgesellschaft zu Hannover die Genehmigung zu Vor- 

arbeiten für eine Bahn von Meiningen nach Fulda-Hilders-Tann 
ertheilt. 

Eisenbahn Dessau-Oranienbaum-Wörlitz. 

Der Bau dieser Bahn dürfte nunmehr gesichert erscheinen, 

nachdem die Anhaltische Regierung sich entschlossen hat, dem 

Landtage eine Vorlage bezüglich eines Zuschusses von 200 000 4. 


zu machen. 
Waldbahn. 

In der am 3. d. Mts. abgehaltenen Sitzung der Stadtver- 
ordneten von Wittstock wurde u.a. die Herstellung einer 
16 km langen Waldbahn nach dem Müritzsee be- 
rathen, vermittelst welcher eine vortheilhaftere Ausnutzung 
donndee Stadt gehörigen, bedeutenden Waldgebietes bezweckt 
wird. 

Deutscher Eisenbahn-Verkehrsverband. 

Dem Deutschen Eisenbahn - Verkehrsverband sind nach 
Angabe der „Voss. Ztg.“ nunmehr auch die Verwaltungen der 
Holländischen Eisenbahngesellschaft, der Niederländischen 
Staats-Eisenbahngesellschaft und der Niederländischen Rhein- 
Eisenbahngesellschaft für ihre auf Deutschem Gebiet gelegenen 
Strecken beigetreten. 


Expeditionsvorschriften soll in den ersten Tagen des März in 
Wiesbaden stattfinden. 
Internationaler Eisenbahnkongress in Mailand. Mr. 

Die Einladungen zu dem in Mailand im September d. J. 
stattfindenden internationalen Eisenbahnkongress sind nebst 
dem vorläufigen Programm an die betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen abgesendet‘ worden. Etwaige Vorschläge und 
Abänderungsanträge zu dem Programm sind an die stän- 
dige internationale Kommission in Brüssel zu richten, welche 
danach das endgültige Programm feststellen und bekannt 
geben wird. Auf der Tagesordnung stehen zunächst Geschäfts- 
ordnungsfragen und Anträge beirefand die Statuten der inter- 
nationalen Kommission. er zweite Haupttheil der Tages- 
ordnung zerfällt in fünf Unterabtheilungen, nämlich 1. Bahn- 
ne 2. Zugförderung und Material, 3. Betriebsleitung, 
4, allgemeine Fragen, 5. die Sekundärbahnfrage. ; 1 


März 


Eine Konferenz des Deutschen Eisen- 
bahn-Verkehrsverbandes zur weiteren Ausarbeitung allgemeiner 
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Bern. ne Er; F H 
Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 
Grundzüge für den Bau und Betrieb der Nebeneisenbahnen 
und desgleichen der Lokaleisenbahnen. Die seitens der hierzu 
berufenen Redaktions-Kommission im Wortlaute festgestellten 
„Grundzüge“ sind seitens der geschäftsführenden Direktion des 
"Vereins am 10. d. Mts. ausgegeben worden und können gegen 
Erstattung der Selbstkosten von der letzteren bezogen werden. 


_ Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

: No. 759 vom 10.d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der Kom- 
mission fürtechnische und Betriebs-Angelegenheiten, betreffend 
die Anbringung von (zur Stütze für das mit der Kuppelung be- 
traute Personal dienenden) Handgriffen an den Wagen ohne 
Nothketten (abgesandt am 12. d. Mts.). 

No. 760 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Ausgabe der Grundzüge für den Bau und 
‚Betrieb der Nebeneisenbahnen und desgleichen der Lokaleisen- 
bahnen (abgesandt am 12. d. Mts.). 

% No. 761 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Approbirung von Vereins-Lenkachsen (ab- 
_ gesandt am 12. d. Mts.). 


Aus Sachsen. 


Sn Ankauf von Dresden-Elsterwerda. 
a. - Nur spärlich sind die Nachrichten, die über diesen für die 
Sächsischen Eisenbahninteressen so wichtigen Ankauf in die 
'Oeffentlichkeit dringen. *) So entnehmen wir einer Berliner 
Zeitung, dass der bezügliche Staatsvertrag zwischen Preussen 
"und Sachsen erst am 2%4. Januar d. J. zum formellen Abschluss 
"gelangt ist, und dass danach die Preussische Staats-Eisenbahn- 
verwaltung noch bis zum 1. April 1888 die ganze Berlin- 
- Dresdener Bahn in der bisherigen Weise zu betreiben und zu 
_ verwalten hat. An dem gedachten Tage aber tritt Preussen den 
in Sachsen gelegenen Theil der Bahn mit Einschluss .der Strecke 
_ Landesgrenze-Elsterwerda (jedoch mit Ausschluss des Bahnhofs 
Elsterwerda) an den Sächsischen Staat ab. Der Kaufpreis filr 
- diese — ausschliesslich der Dresdener Verbindungsbahn 52,2 km 
lange — Bahnstrecke ist in der Weise normirt worden, dass 
Sachsen den für Erwerb der ganzen Bahn zu zahlenden 
Gesammtkaufpreis nach Verhältniss der auf die an Sachsen ab- 
utretende Strecke seiner Zeit aufgewendeten Baukosten über- 
nimmt. Die Kosten der Betriebsmittel bleiben dabei ausser 
Ansatz. Nach dem gedachten Vertrag hat Sachsen zu gewähren: 
_ 1. die den Aktionären für Erwerb der Bahn gegebenen 3'/; pCt. 
-  -Preussischen Konsols effektiv oder in baarer Vergütung, 
- mit 31), pCt. Zinsen ab 1. April 1887 und mit 3!/, pCt. Zinsen 
 _ von der Hälfte dieses Zinsbetrages auf ein halbes Jahr, 
2 den Betrag der von Preussen bis 1. April 1888 der Gesell- 
E schaft ewährten Garantiezuschüsse sammt Zinsen ein- 
schliesslich 31, pCt. Zinsen des sich hieraus ergebenden 
Betrages vom 1. April 1888 ab, 
. die ab 1. April 1888 fälligen Zinsen und Amortisationen der 
' Anleihe der Gesellschaft, deren Zinsherabsetzung in Aus- 
Sicht genommen ist. 
:. Dagegen empfängt der Sächsische Staat antheilig die 
! Bestände des Reserve- und des Erneuerungsfonds, der Betriebs- 
mittel und der Vorräthe. 
Dem Preussischen Landtag ist die entsprechende Vorlage 
bereits — in der bekannten neuen Verstaatlichungsvorlage — 
zugegangen. Der Sächsische (ausserordentliche) Landtag aber, 
‘dem der Ankauf zur Zustimmungsertheilung vorgelegt: werden 
Bo wird dem Vernehmen nach am 1. März d. r zusammen- 
treten. 
, „Die Nachricht von dem erfolgten Vertragsabschluss ist 
'in den weitesten Kreisen der Sächsischen Bevölkerung mit be- 
 sonderer Genugthuung begrüsst worden, zumal nunmehr das so 
eng gegliederte Sächsische Eisenbahnnetz endlich die längst 
Es mschte vollständige Arrondirung findet. Die .Vortheile, die 
der Ankauf in betriebstechnischer Tnescht mit sich bringen 
‘wird, erscheinen auf den ersten Blick als höchst bedeutsame. 
Man darf gespannt sein, in welcher Weise sich das zu erwartende 
Königliche Dekret über den Erwerb aussprechen wird. 


x 


- Verkauf von kombinirten Rundreisebillets im Jahre 1886, 

_ , Der Absatz an kombinirten Rundreisebillets hat auch im 
; Vorjahre wieder eine ausserordentliche Zunahme erfahren. Es 
wurden nämlich an solchen — einschliesslich der für die Schweiz 


ut 


_  _*) Der Vertrag ist dem Preussischen Landtag als Anlage 
zum Gesetzentwurf, betreffend den weitern Erwerb von Privat- 
bahnen, am 7. Februar vorgelegt worden und bringen wir dessen 
"Wortlaut in dieser Nummer zum Abdruck, D. Red. 
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und Bee ausgefertigsten — vom 1. Januar bis ult. Dezember 
1886 im Verwaltungsbereich der Sächsischen Staatsbahnen ver- 
kauft: 15723 Stück für 849944 „4 (darunter für Strecken des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 15187 Stück mit 
837119 4, für die Schweiz 528 Stück mit 12679 4 und für 
Belgien 8 Stück mit 146 ..). 


Auf die Zeit vom 1. Mai bis ult. Dezember — welche 
allein einen Vergleich mit dem Vorjahre zulässt, da in diesem 
der Verkauf erst mit dem 1. Mai begann — entfallen von dem 


Gesammtverkauf 13998 Stück mit 752951 .4 Einnahme, so dass 
sich gegen die entsprechende Zeit des Vorjahres, in welcher 
8790 Stück für 501664 “4 abgesetzt wurden, ein Zuwachs von 
Be (+ 59 pCt.) und von 251 287 4. Einnahme (+ 50 pCt.) 
ergibt. 

2 Von der Ausgabestelle Leipzig wurden im Jahre 1886 
ausgefertigt 6474, davon in der Zeit vom 1. Mai bis ult. Dezember 
5845 Stück, demnach gegen das Vorjahr (mit 3393 Stück) mehr 
2452 Stück (+ 72 pQt.). 

Die Ausgabestelle inDresden fertigte 9249 Billets aus, 
davon 8153 Stück in der Zeit vom 1. Maı bis ult. Dezember, 
d.i. gegen das Vorjahr (mit 5397 Stück) mehr 2756 Stück 
(+ 51 pCt.). (Die Abweichungen in den Angaben über das Jahr 
1885 von der vorjährigen Notiz in No.47 d. Ztg. S. 543 beruhen 
darauf, dass dort die Schweizerischen und Belgischen Rundreise- 
billets nicht mitgezählt waren.) 

Bei weitem der grösste Absatz fand im Monat Juli statt, 
in welchem von der Ausgabestelle Leipzig 2110 Stück tür 
108190 4 und von der in Dresden 2758 Stück für 151544 M, 
d. i. zusammen 4868 Stück für 259734 44 ausgefertigt wurden. 

Der Antheil der Sächsischen Verwaltung an dem Ertrag 
ist noch nicht festgestellt. 


Personalien. 

Sicherem Vernehmen nach beabsichtigen der langjährige 
Leiter des Sächsischen Staats-Eisenbahnwesens, Herr Ganore - 
direktor Wirklicher Geheimer Rath von Tschirschky- 
Bögendorff und zugleich auch sein ebenfalls langjähriger 
Stellvertreter, Herr Geheimer Finanzrath Dr. Freiherr von 
Biedermann, am l. April d. J. in den Ruhestand zu treten. 

Wir behalten uns vor, seiner Zeit näheres über das Leben 
und Wirken beider Herren zu geben. 


Die internationale Ausstellung für Eisen- 


bahnen in Paris. 

Aus Anlass der Aufstellung deserstenGebindesdes künftigen 
Ausstellungsgebäudes in Vincennes hat am 6. Februar das Organi- 
sationskomitee der fraglichen Ausstellung eine Feierlichkeit 
veranstaltet, bei welcher der sonst allgegenwärtige Kriegs- 
minister sowie der Marineminister durch abgesandte Offiziere 
vertreten waren und seitens mehrerer Deputirten und Pariser 
Stadträthen Festreden gehalten wurden. 

Trotz dieser und anderweitiger unablässiger Reklame 
scheint das thatsächliche Gelingen des Unternehmens nichts 
weniger als gesichert. Die sechs grossen Französischen Bahn- 
gesellschaften haben (wie bereits in No. 9 S. 82 erwähnt) ihre 
Betheiligung entschieden abgelehnt, und eine Französische 
Eisenbahnausstellung ohne die grossen Bahngesellschaften kann 
kaum anders ausfallen, als beispielsweise eine. Norddeutsche 
Ausstellung ohne die Betheiligung Preussens. 

Die Gründe der Zurückhaltung der grossen Gesellschaften 
wurden bereits (siehe Seite 82) wiedergegeben. Es ist dieser 
Mittheilung aber noch hinzuzufügen, dass die betreffende Er- 
klärung eine vereinbarte Kollektiverklärung der sechs 
Gesellschaften ist, sie erschien nicht nur im „Temps“, sondern — 
urbi et orbi! — in allen grösseren Französischen Blättern. 
Ausser den in der fraglichen, sozusagen amtlichen Erklärung 
aufgeführten Gründen soll auch noch der zum Theil spekulative 
Charakter der Unternehmung und die Betheiligung einiger 
extremen Persönlichkeiten als Abhaltung gewirkt haben. 

Die einstimmige Enthaltung der grossen Französischen 
Gesellschaften konnte natürlich keine aneifernde Wirkung auf die 
Nachbarstaaten ausüben. So erklärt sich auch die, wie es scheint, 
äusserst" laue Betheiligung der Spanischen, Portugiesischen, 
Belgischen und Amerikanischen Bahnen. Von den Englischen 
Gesellschaften soll bisher die London-Southwestern eine bin- 
dende Zusage gemacht haben, und für die Italiener bildet ohne- 
dies die im Laufe dieses Jahres gleichzeitig in Mailand ver- 
anstaltete spezielle Eisenbahnausstellung eine kaum zu über- 
windende Ablenkun 

Jeder weitere enuntan scheint überflüssig! 


Ten, an. 


Niederländische Korrespondenz. 
Lokalbahn Enschede-Oldenzaal. 


Die Bahn, welche in der Spurweite von 1,495 m gebaut 
wird, muss binnen zwei Jahren nach definitiver Ertheilung der 
Konzession für die Betriebseröffnung fertiggestellt sein, widri- 


genfalls die Konzession erlischt, es sei denn, dass nach Ansicht | 


des Ministers für Wasserbau, Handel und Gewerbe die Ver- 
zögerung ohne Verschulden der Unteınehmer durch unüber- 
windliche Hindernisse herbeigeführt wäre. 

Der Tarif für den Personen- und Güterverkehr, sowie die 
Abänderung des Tarifs unterliegt der Genehmigung des Mi- 
nisters für Wasserbau, Handel und Gewerbe. 

Der Königlichen Militärverwaltung bleibt vorbehalten, 
gegen einen festzustellenden Taritsatz für den Transport von 
Truppen und Armeebedürfnissen eigene Transport- und Dampf- 
wagen zu benutzen, insoweit die Einrichtung dieser Wagen 
den gesetzlichen Bestimmungen entspricht und der gewöhnliche 
Verkehr dadurch nicht gehindert wird. — Diesen. ausschliess- 
lichen Militärzügen werden Militärbegleiter beigegeben. 

Die Unternehmer sind verpflichtet, den für die übrigen 
Niederländischen Bahnen in Bezug aut die Militärtransporte 
geltenden Bestimmungen und Tarifen beizutreten. 

Die Unternehmer haben die Einrichtung einer Telegraphen- 
leitung für Staatstelegraphenbetrieb auf dem zur Bahn gehö- 
rigen Grundeigenthum unentgeltlich zuzulassen. Bei etwaigen 
Störungen im Betriebe des Staatstelegraphen darf die Staats- 


Telegraphenverwaltung aushilfsweise und soweit der Eisenbahn- | 


dienst es gestattet, der Apparate und Leitungen der Unter- 
nehmer sich bedienen. Die Unternehmer werden die Leitungen 
der Staatstelegraphen durch ihr Dienstpersonal mit beauf- 
sichtigen und bewachen lassen nach Massgabe der dieserhalb 
von der Telegraphenverwaltung demselben zu ertheilenden 
näheren Instruktionen. Bei Zerstörung der Staatstelegraphen- 
leitung werden die Unternehmer der Telegraphenverwaltüng 
behufs Transports der zur Wiederherstellung der Leitung erfor- 
derlichen Personen und Materialien eine Lokomotive kostenfrei 
zur Verfügung stellen. 

Gegen eine zu vereinbarende Miethe haben die Unternehmer 
die für den Dienst der Zollverwaltung erforderlichen Räumlich- 
keiten herzustellen, zu unterhalten und mit dem nöthigen In- 
ventar zu versehen, sowie dem Bedürfnisse entsprechend zu 
erleuchten und zu erwärmen. Die Unternehmer haben ausser- 
dem allen Vorschriften sich zu unterwerfen, welche die Regie- 
rung in Beziehung auf den Dienst der Zollverwaltung zu treffen 
für erforderlich erachtet. 

Zur Sicherstellung der den Unternehmern nach Massgabe 
der Konzession obliegenden Verpflichtungen haben dieselben bei 
der Staatskasse eine Kaution von 15 000 fl. zu leisten. Die Rück- 
Sabe dieser Kaution erfolgt nach völliger Vollendung und Aus- 
rüstung der Bahn. Falls die festgesetzte Baufrist von den Unter- 
nehmern nicht innegehalten wird oder sie mit der rechtzeitigen 
ass und anschlagsmässigen Ausführung und Ausrüstung in 

erzug kommen sollten, erlischt die Konzession. Wird die Kon- 
zession für verfallen erklärt, so hat die Regierung das Recht, 
in den Besitz der Bahn nebst Betriebsmitteln und allem Zu- 
behör sich zu setzen gegen Bezahlung einer Summe, welche 
sich höchstens auf 65 pCt. des durch drei Sachverständige abge- 
schätzten Werthes belaufen darf. Die Regierung hat alsdann 
die sofortige Verfügung über das Personal und das Material. 

Dem Staat steht das Recht der Öberaufsicht über die 
Bauausführung zu, ohne hierdurch irgend eine Verpflichtung 
zu übernehmen. 

Alle Kosten und Schäden, wozu der Bau, der Betrieb, die 
Unterhaltung und die Herstellung der Bahn nebst Zubehör 
Veranlassung geben, fallen den Unternehmern zur Last. 

Die Konzession wird für einen Zeitraum von 90 Jahren 
ertheilt. Nach Ablauf dieses Zeitraums gelangt der Staat un- 
mittelbar in den Besitz der Bahn und der Betriebsmittel mit 
allem Zubehör. 

Bei Beendigung der Konzession müssen die Bahn- und 
Betriebsmittel mit allem Zubehör sich in vollkommenem Unter- 
haltungszustande befinden. Wenn die Unternehmer während 
der fünf Jahre, welche dem Ablaufe der Konzession vorher- 
Reed, nicht die zur Genügeleistung dieser Verpflichtung erfor- 

erlichen Anordnungen treffen sollten, hat der Minister für 
Wasserbau, Handel und Gewerbe. das Recht, auf die Einnahmen 
Beschlag zu legen und sie zu benutzen, um die Bahn nebst Be- 
triebsmitteln und allem Zubehör in guten Stand zu setzen. 


Dampftramways. 


Die Konzessionäre für den Bau einer Dampftrambahn von 
Nunspeet über Doornspyk, Elburg und Oldebroek bis Katerveer 
haben die betreffenden Gemeindebehörden ersucht, im Interesse 
ihrer Gemeinden das Unternehmen entweder durch Betheiligung 
an dem Aktienkapital, durch eine Zinsengarantie oder durch 
eine jährliche Subvention zu unterstützen, während die Gemeinde- 
behörde von Zwolle ersucht wurde, den auf der Trambahn zu 


befördernden Personen und Güter die freie Ueberfahrt mittelst 
eines Dampfschiffes über das „Katerveer“ zu gewähren. 

Die Bau- und yerRetnngoknen dieser Trambahn werden 
auf 265000 fl. veranschlagt. Es wird beabsichtigt, die Tram- 
bahn in direkte Verbindung mit der bestehenden Trambahn 
von Zwolle nach Katerveer zu bringen. Sr A 

Am 22. Dezember v. J. wurde die Strecke Elst-Reenen 
der Ost-Dampftrambahn dem öftentlichen Verkehr übergeben. 
Im Laufe dieses Jahres wird die ganze Linie Zeist-Arnhem 
vollendet sein, die Hauptlinie wird eine Länge haben von 52km; 
die Zweigbahn nach Wyk by Duurstede ist 9 km lang; also die 
ganze Linie 61 km. Be 

Seitens der Deputirten Staaten von Limburg wurde die 
Konzession ertheilt für den Bau der Dampftrambahn von Heerle 
nach Sittard. 


Be, 


Die Finnländischen Eisenbahnen. 
I. Rückblick auf ein Vierteljahrhundert ihres Bestehens. 
Das Grossfürstenthum Finnland, das z. Zt. sein Eisenbahn 
netz am weitesten nach Norden vorgeschoben hat, kann am 
17. März d. J. auf ein ee Bestehen seiner 
Schienenwege zurückblicken. Man hätte annehmen mögen, 
dass bei dem grossen Reichthum Finnlands an Seen und. 
Flüssen — von dem ganzen Flächeninhalt des Landes kommen 
12 pCt. auf Binnenseen —, sowie bei der bedeutenden Küsten- 
ausdehnung dasselbe auf die kostspieligen Schienenverbin- 
dungen verzichten könne. Die meisten Finnländischen Flüsse 
sind aber wegen der Wasserfälle und Stromschnellen fast nur 
zum Flössen von Holz verwendbar und ist zudem die Schiff- 
fahrt im allgemeinen von Ende Oktober bis Mitte Mai durch 
den Frost gehemmt. : - Be 
Zuerst wurde die Verbindung von Helsinsfors — der 
Hauptstadt und bedeutendsten Handelsstadt des Landes — über 
Kervo, Hyvinge und Riihimäki mit Tavastehus und dadurch 
mit dem Westtavastländischen Seengebiet ins Auge gefasst. 
Diese 106,838 km lange Strecke wurde am 17. März 1862 dem 
Verkehre übergeben; hierzu trat im folgenden Jahre eine 
3,368 km lange Zweigbahn von Helsingfors nach dem Hafen 
Sörnäs. Gegen Ende des Jahrzehnts ging man daran, die 
Landeshauptstadt Helsingfors mit der Reichshauptstadt 
St. Petersburg auch zu Lande zu verbinden; als Ausgangspunkt 
wurde Riihimäki an der schon bestehenden Linie gewählt und 
am 1. November 1869 war die 58,761 km lange Strecke bis 
Lahtis fertiggestellt. Gleichzeitig war man mit dem Bau von 
St. Petersburg aus VOERSBAnBST: und am 1. Februar 1870 konnte 
die Lokomotive bis Viborg am Saimakanal (123 km) verkehren. 
Der 30. August desselben Jahres brachte die Eröffnung des 
182,3 km langen Bindegliedes Viborg-Lahtis. x 
Von der Strecke St. Petersburg-Riihimäki liegen 31,56 km 
(von St. Petersburg bis Walkeasaari) nicht auf Finnländischem, ' 
sondern auf Russischem Gebiet; zum Bau dieser Bahn gewährte 
der Kaiser von Russland 1867 aus den Allgemeinen Einkünften 
des Russischen Reiches eine Beihilfe von 2500000 R. bezw. 
10 Millionen Frances unter der Bedingung, dass ein Drittel des 
Reinertrages dieser Linie in den Reichsschatz zu fliessen habe. 
Diese Anleihe wurde 1882 nach Aufnahme einer mit Kaiser- 
licher Zustimmung gemachten Anleihe von 10 Millionen Finn- 
ländischen Mark — welche durch die Finnländische Bank und 
das Haus M. A. von Rothschild & Söhne in Frankfurt a/M. auf 
den Geldmarkt gebracht wurde — zurückgezahlt, so dass seit- 
dem die gesammte Einnahme dem Staate Finnland zukommt. 
Ausser der schon erwähnten Abzweıgung nach dem Hafen 
Sörnäs war 1865 eine Zweigbahn von Tavastehus nach Sairio 
Q km) gebaut worden; 1871 wurden 3 Abzweigungen eröffnet, ° 
die eine von Uspenskaja aus (3 km), eine zweite von Raivola 
nach Raivolabruk (2 km) und eine dritte von Lahtis nach dem 
Hafen Wesijärvi am Päijänesee, hierzu kam 1885 eine 18 km 
lange Zweigbahn von Simola nach der Feste Willmanstrand 
am Saimasee. Die Helsingfors-Tavastehus-St. Petersburg Eisen- 
bahn hat demnach z. Zt. 476,127 km Hauptbahnen und 31,022 km 
Zweigbahnen in Betrieb. r 
Gleich nach Beendigung dieser Bahn begann eine Aktieh- 
esellschaft mit dem Bau einer Bahn von Hangö aus — einem 
afenplatz am Eingange des Finnischen Meerbusens, der in 
regelmässiger Dampferverbindung mit Stockholm steht — 
nach Hyvinge an der Linie Helsingfors-Tavastehus. Diese 
148,931 km lange Linie wurde am 8. Oktober 1873 dem Betriebe 
übergeben, ging indessen bereits Anfang 1875 durch Kauf in 
den Besitz des Staates über. Neben dieser Hauptbahn bestehen 
noch zwei Zweigbahnen von zusammen 4,135 km Länge. > 
Im Jahre 1874 hatte eine andere Privatgesellschaft eine 
33 km lange, von der zwischen Helsingfors-Tavastehus liegenden 
Station Kervo nach Borga führende Bahn eröffnet; dieselbe 
wird noch jetzt von der Gesellschaft betrieben. 
Der nächste Plan der Regierung ging dahin, den be. 
deutenden Hatenplatz Abo einerseits mit Tammerfors am 
Näsijärvisee und dadurch mit dem Osttavastländischen Seen- 
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gebiet, andererseits mit dem bestehenden Netze in Verbindung 
zu setzen; es wurden daher die Linien Abo-Toijala-Tammerfors 
und Toijala-Tavastehus (zusammen 207,242 km) gebaut und am 
9. Juni 1876 in Betrieb genommen. Da die Häfen von Abo 
"und von Tammerfors nicht unmittelbar mit der Stadt zusammen- 
"hängen, so wurden in beiden Städten Hafenbahnen von 3 bezw. 
1 km Länge angelegt. 

Von Tammerfors führte man die sogenannte Wasabahn 
über Oestermyra nach Norden weiter bis Nikolaistad; diese 
ganze 306,239 km lange Strecke wurde am 29. September}; 1883 
dem Betriebe übergeben. 

Inzwischen hatte der Reichstag des Jahres 1882 die Mittel 
zum Bau einer Bahn von Oestermyra über Gamlakarleby nach 
Uleaborg bewilligt; noch in demselben Jahre nahm man den 
Bau in Angriff und ungeachtet bedeutender Schwierigkeiten 
konnte diese 419 km lange Strecke am 29. Oktober 1886 dem 
"Verkehre übergeben werden. 

P:; Die Finnländischen Staatsbahnen haben daher zur Zeit — 
einschliesslich der Zweigbahnen eine Ausdehnung von 
596 km; den Betrieb auf sämmtlichen Staatsbahnstrecken führt 
die „Verwaltung der Finnländischen Staatseisenbahnen in 


‘won Finnland in Helsingfors — der nächst dem Kaiser die 
oberste Staatsbehörde bildet — zusteht} 


IE Aus dem Verwaltungsbericht über die Finnländischeng; 

Tu Eisenbahnen für das Jahr 1885. 

Bei der Helsingfors-Tavastehus-St. Peters- 
burg Eisenbahn haben sich die Roheinnahmen — welche 1885 
nahe an 64 Millionen Finnländische Mark #) betrugen — in den 
‚fünfzehn Jahren seit Eröffnung der ganzen Bahn, also seit 1871 
um 3590000 „4 oder 135 ha vermehrt, während die Ver- 
ten von ungefähr 1*/, Millionen 1871 auf nahe an 
3%), Millionen 1885, also nur um 84 pCt. gestiegen sind; der 
"Ueberschuss hat sich demnach von 804950,07 „4 1871 auf 
2844 116,12 „4 1885, oder um 253 pCt. erhöht. 

 * Zuden im Jahre 1885 6 241 178,90 44 (gegen 5 807 603,87 4 1884) 
betragenden Einnahmen hat der Personenverkehr 2.643 265,77 AM. 
(gegen 2530 880,92 4 1884) oder 42,35 pCt. (gegen 43,58 pCt. 1884) 
‚beigetragen, der Güterverkehr 3 510 389,03 44 (gegen 3 124 971,47 
1884) oder 56,25 pCt. (gegen 53,81 pCt. 1884), die ausserordent- 
lichen Einnahmen 53 301,08 4 oder 0,85 Bor (gegen 47 727,59 Ab 
oder 0,82 pCt. 1884) und verschiedene Einnahmen 25 811,66 
sowie Kursgewinn 8411,36 „4, zusammen 0,55 pCt. (gegen 
102 479,01 bezw. 1544,95 4%, zusammen 1,79 pCt. 1884). Es haben 
daher der Personenverkehr eine Zunahme von 112 384,85 4%, der 
Güterverkehr von 385417,56 4%, die ausserordentlichen Eın- 
nahmen von 5 573,56 44 und die Gesammteinnahmen — trotz der 
Verminderung verschiedener Einnahmen um 76 667,35 44 — eine 
ahme von 433 575,03 #4 aufzuweisen. 

Die Betriebsausgaben ermässigten sich von 8478 702,07 4. 
im Jahre 1884 auf 3 397 0692,78 44 1885 bezw. um 81 639,29 4 Die 
Kosten der Direktion betrugen 45750 4, der Büreauabtheilung 
371125,86 „4 (gegen 360 283,45 4 1884), der Betriebsabtheilung 

' 007 107,85 44 (gegen 968 860,15 4 1884), der Bahnunterhaltung 
1.046 537,82 4 (gegen 1 180436,96 „4 1884) und der Maschinen- 
abtheilung 926 541,25 #4 (gegen 923 371,51 44 1884). Während 
also die Ausgaben der Büreauabtheilung sich um 10842,41 4, 
der Betriebsabtheilung um 3824770 „Ü& und der Maschinen- 
abtheilung um 3169,74 „4 erhöhten, sind diejenigen für Bahn- 
unterhaltung um 13389914 4 geringer geworden. Zu den 
Betriebsausgaben treten noch 189 212,52 .% für Neubauten (gegen 
194 140 44 1884), 20 647,67 44 für Materialneubeschaffung (gegen 
93784,91 44 1884) und 322 153,97 4 zur Tilgung der Anlehen. 
Die Gesammtausgaben betrugen daher 1885 3 929 076,24 4. (gegen 
8766 626,98 .M 1884) und der Ueberschuss 2312 109,66 „4 (gegen 
2.040 976,89 14. 1884). 0% 
"Während des Jahrzehnts, in welchem die Hangö- 
Hyvinge Eisenbahn unter Staatsverwaltung steht, waren 
die Roheinnahmen nur in zwei Jahren (1880 und 1882) höher 
als 1885, indessen waren die Verwaltungskosten- des Jahres 
1882 so bedeutend, dass nur im Jahre 1880 der Ausfall niedriger 


’ u). Im folgenden sind — auch wo dies nicht angegeben 
ist — überall „Finnländische“ Mark zu verstehen. 


Helsingfors“, während die Oberleitung dem Kaiserlichen Senate ° 
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trugen der Personenverkehr 97,51 pCt. (80,91 pCt. 1884), der Güter- 
verkehr 67,85 pCt. (64,29 pCt. 1884), die ausserordentlichen Ein- 
nahmen 3,33 pCt. (2,90 DO 1884) und verschiedene Einnahmen 
1,31 pCt. (1,90 pCt. 1884) bei. 
Die Ausgaben betrugen für die Direktion 3 050 .4, für die 
Büreauabtheilung 34 389,22 ‚X (gegen 36 503,81 .4 1884), für die 
Betriebsabtheilung 93 053,51 „4 (gegen 88 904,71 „4 1884), für die 
Bahnunterhaltung 171 969,56 4. (gegen 195 942,09 4. 1884), und für 
die Maschinenabtheilung 37 566,97 U (gegen % 237,79 U 1884), 
ausserdem 36,45 4 Koursverlust. Die gesammten Betriebs- 
ausgaben haben sich demnach von 41463840 4 1884 auf 
390 065,51 4 oder um 24 572,89 4 ermässigt; infolge dessen ist 
auch der Ausfall von 77207,29 4. 1884 auf 27 654,80 4. herab- 
gegangen. 
Mit Ausnahme des Eröffnungsjahres und des Jahres 1879 
haben die Einnahmen der Abo-Tammerfors-Tavastehus 
Eisenbahn stets mehr als 1 Million Mark betragen; sie bewegten 
sich zwischen 1022000 % (1878) und 1391000 4 (1882). Die 
ha Verwaltungskosten dagegen haben nie die Höhe einer 
illion erreicht, sondern hielten sich innerhalb der Grenzen 

613.000 (1879) und 914000 „4 (1877). Den geringsten Betriebs- 
ewinn hatte das Jahr 1877 mit 137000 ‚4, den grössten das 
ahr 1883 mit 604000 4 

Zu der Gesammteinnahme von 1208 134,11 4. im Jahre 1885 
(gegen 1167 526,14 „4 1884) trugen der Personenverkehr 397 510,81 
Mark oder 32,90 pCt. bei (gegen 401 921,74 „44. oder 34,43 pCt. 1884), 
der Güterverkehr 797 959,54 4% oder 16,05 pCt. (gegen 779 945,84 U, 
oder 64,23 pCt. 1884), die ausserordentlichen Einnahmen 7 875,66 44 
oder 0,65 pCt. (gegen 8576,35 „W. oder 0,73 pCt. 1884) und ver- 
schiedene Einnahmen 4 788,30 44 oder 0,40 pCt. (gegen 7082,21 4 
oder 0,61 pCt. 1884). Während also bei den Einnahmen aus dem 
Personenverkehr und den ausserordentlichen Einnahmen ein 
Rückgang von 4410,93 „4 bezw. 700,69 „4. zu verzeichnen ist, 
trat bei dem Güterverkehr und den verschiedenen Einnahmen 
eine Steigerung um 48 031,50 bezw. 2293,91 4 und bei den Ge- 
sammteinnahmen eine solche von 40 607,97 4 ein. 

An Verwaltungsausgaben verursachten die Kosten der 
Direktion 6100 „4, der Büreauabtheilung 46 402,27 4. (gegen 
45 629,55 4 1884), der Betriebsabtheilung 20240830 #4 (gegen 
197 024,08 „4. 1884), der Bahnunterhaltung 221 204,06 #4 (gegen 
216 611,20 44 1884) und der Maschinenabtheilung 184 660,69 U 
(gegen 1% 203,17 44 1884). Hierzu kommen 15,40 #4 Koursverlust, 
so dass die gesammten Verwaltungskosten sich auf 660 790,72 #4. 
beliefen (gegen 655 568 „4. 1884 oder um 5 222,72 „4 höher als im 
Vorjahre). Es verblieb ein Ueberschuss von 547 343,29 44 (gegen 
511 958,14 4 1884), doch wurden hiervon noch 67 673,67 4 (gegen 
53 969,34 4 1884) für Neubauten und 67 044,62 4 für Material- 
beschaffung verwendet. 

Trotz der noch kurzen Betriebszeit (seit Oktober 1883) hat 
Ha N asa-Eisenbahn stets Betriebsüberschüsse aufzuweisen 
gehabt. 

Im Berichtsjahre betrugen die Einnahmen aus dem Per- 
sonenverkehr 276 981,86 „4 oder 43,34 pCt. der Gesammteinnahmen 
(gegen 264 881,86 % bezw. 49,50. pCt. 1884), aus dem Güter- 
verkehr 351 7429,14 % oder 55,04 pCt. (gegen 262 751,79 #4 bezw. 
49,10 pCt. 1884), die ausserordentlichen Einnahmen 9360,96 
oder 1,47 pCt. (gegen 6338,72 „4 oder 1,19 pCt. 1884) und ver- 
schiedene Einnahmen 965 ‚#4 oder 0,15 pCt. (gegen 1114,08 4 
oder 0,21 pCt. 1884); die gesammten Einnahmen haben sich von 
en N ie „4 im 1884 auf 639049,69 „4 oder um 103 963,24 AM 
erhöht. 

Die Verwaltungsausgaben betrugen für die Direktion 
6100 44, für die Büreauabtheilung 44 791,58 44 (gegen 41 534,83 4 
1884), für die Betriebsabtheilung 132 827,62. (gegen 133 653,13 44 
1884), für die Bahnunterhaltung 163 228,44 .4 (gegen 176 905,08 AL 
1884), für die Maschinenabtheilung 120 598,98. (gegen 120 205,32 4% 
1884) und an Koursverlust 25,54 4 Die Gesammt-Betriebsaus- 
gaben ermässigten sich von 478 398,36 4 1884 auf 467 572,16 44, 
also um 10 826,20.%4; der Betriebsgewinn stieg daher von 56 688,09.42 
in 1884 auf 171 477,53 4 im Berichtsjahre. 


‚Präjudizien. 
Der Gerichtsstand des $ 32 der Civilprozessordnung ist 
für das Gericht des Orts, an welchem der schadende und den 


Gegenstand der Klage bildende Erfolg eingetreten ist, be- 
ründet, wenn der Anspruch darauf gestützt wird, dass beim 
bladen eines Biscnbahnwarene am nor intolge 

schlechter Beschaffenheit des Wagens oder fehlerhafter Art 

der Beladung ein Schaden erwachsen ist. — Entscheidung des 

Reichsgerichts vom 18. Januar 1887. 

Der Fuhrmann P. Sch. ist in dem ' Bezirk des Land- 
erichts zu Saarbrücken beim Abladen eines mit Holz be- 
rachteten Eisenbahnwagens der Württembergischen "Staats- 
bahn getödtet worden, Die Wittwe und Erben haben bei dem 
Baize ten Landgericht gegen die Württembergische Staatsbaha 
lage auf Schadensersatz erhoben, welche sie darauf gründen, 
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dass die Beklagte haftbar sei, weil der Schaden durch schlechte 
Beschaftenheit bez. mangelhafte Beladung des der Beklagten 
zugehörigen Wagens entstanden sei. 

Die Beklagte hat als prozesshindernd die Einrede der Un- 
zuständigkeit des Gerichts vorgeschützt, sofern für die Zu- 
ständigkeit des $ 32 der Civilprozessordnung der Ort, wo die 
unerlaubte Handlung — die Zulassung der Inbetriebsetzung 
des fehlerhaften Wagens — begangen wurde, nicht aber der 
Ort, wo der schadende Erfolg eingetreten ist, massgebend sein 
werde. Das Landgericht Saarbrücken hat aus diesem Grunde 
die Klage abgewiesen. Auf die Berge der Klägerin hat 
das Oberlandesgericht zu Köln abändernd erkannt und die 
Einrede verworfen. Die Gründe führen aus: Als Ort: der be- 

angenen Handlung sei nicht derjenige anzusehen, an welchem 
die Ursache des Unfalls sachlich ihre Entstehung genommen 
hat, sondern derjenige, an welchem der rechtserhebliche That- 
bestand zur Erscheinung gelangt, beziehungsweise derjenige, 
an welchem die durch die behauptete Nachlässigkeit der Be- 
klagten bewirkte Rechtsverletzung für die Kläger eingetreten 
sei. Durch die fortdauernde Wirkung der angeblich in 
Württemberg stattgehabten Pflichtversäumniss sei der Unfall 
herbeigeführt worden. Die Sache sei so anzusehen, als ob die 
Beklagte ihre Thätigkeit in Württemberg begonnen und im 
Hann des Landgerichts Saarbrücken zum Abschluss gebracht 
abe. 

Die eingelegte Revision wurde von dem Reichsgericht 
zurückgewiesen. Die Gründe führen aus: 

Es handelt sich nicht darum, ob die Beklagte für eine 
Unterlassung zu haften habe, sondern das Quasidelikt soll 
darin bestehen, dass ein der Beklagten gehöriger Wagen, der 
schlecht beschaffen, beziehungsweise auf eine mangelhafte Art 
beladen war, von Stuttgart aus in Bewegung gesetzt, in das 
Gebiet des Landgerichts Saarbrücken gebracht und daselbst 
abgeladen worden sei, wobei infolge der schlechten Beschaffen- 
heit des Wagens und der fehlerhaften Art der Beladung des- 
selben P. Sch. getödtet worden sei. Die Annahme des Be- 
rufungsgerichts aber, dass dieses der Beklagten vorgeworfene 
Verhalten so anzusehen sei, als ob sie ihre Thätigkeit in 
‚Württemberg begonnen und in dem Saarbrücker Bezirk zum 
Abschlusse gebracht habe, sei eine thatsächliche Würdigung 
und ein Rechtsirrthum dabei nicht erkennbar. Die daraus ge- 
zogene Folgerung, dass die unerlaubte Handlung auch im Saar- 
brücker Bezirk begangen worden sei, weil das Verhalten der 
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Beklagten bis zum eingetretenen Erfolge als eine einheit- 
liche unerlaubte Handlung erscheine, beruht ebenfalls nicht 
auf Gesetzesverletzung. 1 
v.0. Haftpflicht. Zeitfestsetzung der Forderung 

auf Aufhebung, Minderung, Erhöhung oder Wiedergewährung 
der Rente. — Aus den Entscheidungsgrün en: „Die 
Revision des Klägers richtet sich dagegen, dass :.m die Rente 
nicht, wie er beantragt hatte, schon von dem Zeitpunkte ab, 
mit welchem er nach seiner Behauptung von neuem erwerbs- 
unfähig wurde, sondern erst von Zustellung der jetzigen Klage 
ab zugebillist worden ist. Allerdings halten einige. Rechts- 
lehrer die Zeit für entscheidend, wo sich die für Zuerkennung 
oder Aufhebung der Rente ausschlaggebenden Umstände 
geändert haben. Indessen hat das Reichsgericht für Klagen, 
mit welchen von Verpflichteten die-Aufhebung oder Minderung 
der Rente begehrt worden, bereits wiederholt entschieden, dass. 
es auf die Zeit der Klagezustellung ankomme. Hierbei war 
stehen zu bleiben, und zwar auch für den hier in Frage ge- 
langenden, nach dem Gesetze gleich zu behandelnden Fall der 
Klage des a ET auf Wiedergewährung der Rente. Das 
Gesetz bezeichnet die Zeit nicht näher. von welcher ab die 
Aufhebung, Minderung, Erhöhung oder Wiedergewährung der 
Rente gefordert werden kann. Als diese Zeit ist aber nur der 
Tag der Klagezustellung zu betrachten. Bis dahin dauert der 
Zustand fort, den das frühere Erkenntniss festgestellt hatte. 
Die Wiederruflichkeit des Zustandes beginnt erst dann, wenn 
Betheiligte durch $ 7, Abs. 2 a. a. O. gegebene Recht ausübt 
und den Gegner hiervon durch die Zustellung der Klage be- 
nachrichtigt. Zu erwägen ist namentlich, dass das Gesetz die 
Grundsätze von der Rechtskraft des Urtheils durch eine Aus- 
nahmevorschrift beschränkt und deshalb nicht ausdehnend aus- 
gelegt werden darf. Die Bestimmung, dass die Veränderung 
er massgebenden Verhältnisse an und für sich schon die 
Rentenpflicht beeinflussen solle, fehlt im Gesetze. Sie folgt 
noch nicht aus der Norm, dass der Verpflichtete oder Verletzte 
„jederzeit“ die Aufhebung oder Wiedergewährung der Rente 
„tordern“ könne, Vielmehr muss die Rechtskraft des früheren 
Urtheils mindestens auf die Zeit fortwirken, da dessen Auf- 
hebung noch nicht beantragt ist.“ (Erk. des VI. Civilsenats 
des Reichsgerichts vom 25. November 1886; Rep. 228/86; Jurist. 
Wochenschr. 1887 S. 17 £.) u 


1. Berichtigungen, 
Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 
Die im Nachtrag VI zu dem Tarifheft I 
des Ungarischen Eisenbahnverbandes auf 
Seite 4 in den Relationen Budapest- 
Donauufer-Frachtenbahnhof-Bethlen und 
Budapest Oest.-Ungar. St. E. G.-Bethlen 
enthaltenen Frachtsätze der Klasse I 
sind von 339,2 kr. auf 329,2 kr. zu be- 
richtigen. 
Budapest, am 11. Februar 1887. 


(335) 
Die Direktion. 


2. Güterverkehr. 

Mit dem 20. d. Mts. tritt zu dem Aus- 
nahmetarif tür Oberschlesische Stein- 
kohlen etc. nach den Stationen der nörd- 
lichen Linien der Oesterreichisch-Unga- 
rischen Staats-Eisenbahngesellschaft via 
Mittelwalde und Halbstadt ein Nachtrag 
III,enthaltend Frachtsätze für die Gruben- 
stationen Cleophasgrube, Richter- 
schächte der Laurahüttengrube 
und Maxgrube, in Kraft. “yes 

Druckexemplare sind von den Versand- 
stationen und unserem Verkehrsbüreau 
unentgeltlich zu beziehen, 

x, Breslau, den 10. Februar 1837. (336) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Russischer 
Verband. Mit Bezug auf unsere Bekannt- 
machung vom 3.d. Mts. bringen wir zur 
öffentlichen Kenntniss,. dass der Oester- 
reichisch-Ungarisch-Russische Verband- 
tarif vom 1. Januar 1883 nebst Nachträgen 
und dazu gehörigem Ausnahmetarif für 
Getreide vom 8. Juli 1886 für beide 
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Verkehrsrichtungen bis auf Wei- 
teres in Kraft bleibt. 

Die durch die Nachträge No. XX bezw. 
I zu den oben bezeichneten Tarifen zum 
13. d. Mts. angekündigten Transittarife 
für die Grenzstationen Granica und Sos- 
nowice gelangen demnach nicht zur Ein- 
führung. 

Breslau, den 12. Februar 1887. (337) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 20. Februar cr. tritt zum Anhan 
des Schlesisch - Polnischen Gütertarifs 
(Ausnahmetarif für Oberschlesische Stein- 
kohlen ete.-Transporte) ein Nachtrag II 
in Kraft. Derselbe enthält direkte Fracht- 
sätze von den Kohlentarifstationen Cleo- 

hasgrube, Richterschächte der: Laura- 

üttengrube und Maxgrube des Eisen- 
bahndirektionsbezirks Breslau, Ausdeh- 
nung des Tarifs auf die Beförderung von 
„Steinkohlen-Briquets“ sowie Ergänzun- 
gen und Berichtigungen. 

Druckexemplare sind bei uns unent- 
geltlich zu haben. 

Breslau, den 11. Februar 1887. (338) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch - Polnischer Verband. Der 
Nachtrag X zum Deutschen Eisenbahn- 
Gütertarif, Theil I, enthaltend Aende- 
rungen und Ergänzungen der Anlage D 
zu $ 48 des Betriebsreglements und der 
allgemeinen Tarifvorschriften nebst 
Güterklassifikation, findet vom 1. April 
1887 ab auch auf den Dentsch-Pol- 
nischen Gütertarif Anwendung. 

Ausgenommen bleibt die in dem frag- 


lichen Nachtrage, Punkt B II ı a 


‚tarıfs II im Verkehr zwischen den Sta- 


haltene Bestimmung, betreffend Fracht- 
ermässigung für die in halben Wagen- 
ladungen zur DEE gelangenden 
Güter des Spezialtarifs III, welche für 
den Deutsch - Polnischen Verband nicht 
angenommen worden ist. vl 
emnach werden Güter des Spezial 
tarifs III bei Aufgabe in Quantitäten 
unter 10000 kg, jedoch von mindestens 
5000 kg pro Wagen, wie bisher, ‘zu den 
Sätzen der Klasse A2 befördert, wenn 
nicht der betreffende Tarifsatz für 
10.000 kg eine billigere Fracht ergibt. 
Bromberg, den 9. Februar 1887. (339) 
Königliche Eisenbahndirektion, 2 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona, 
Am 1. April d. J. treten an Stelle der 
im Lokalgütertarif für den dies- 
seitigen Direktionsbezirk vom 1. April 
1886 auf Seite 56 enthaltenen ermässigten 
Frachtsätze für Güter der Spezialtarife 
I, H, III und für Holz des Spezial- 


tionen Adendorf, Echem und Hohnstorf 
untereinander zum Theil anderweite 
Frachtsätze in. Kraft, die gegen die bis- 
herigen um 1—2 4 pro 100 kg höhe 
sind. Er 
‚Bis zur Herausgabe eines diesbezüg- 
lichen Nachtrags ertheilt das diesseitige 
Tarifbüreau nähere Auskunft. {N 
Altona, den 12. Februar 1887. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


y 
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(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt. 


Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhofstr. 3. — Druck von.H. S. Hermann in Berlin SW., Beutlıstrasse 8. BT “I 


Bela mi, 


Berlin, den 16. Februar 1887. 
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- 2. Güterverkehr. 
‘ (Fortsetzung.) 


- Die im Norddeutschen Verbands-Güter- 
und Vieh- etc. Tarife bezw. in den zu 
diesen Tarifen herausgegebenen Nach- 
'trägen bestehenden direkten Sätze für 
den Verkehr zwischen Station Perleberg 
der Prignitzer Eisenbahn einerseits un 
den Stationen Bentheim, Gildehaus und 
 Schüttorf der Niederländischen Staats- 
- eisenbahn andererseits werden am 1. April 
d. J. ausser Kraft gesetzt. 

- Hannover, den 11. Februar 1887. (341) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
ME Eisenbahnverwaltungen. 


> 

Am 1. April d. J. kommt im Verkehre 
"mit der an der Strecke Stendal-Uelzen 
zwischen den Stationen Salzwedel und 
Callehne gelegenen Haltestelle Pretzier 
die bisherige Beschränkung, wonach 
Sendungen von Pretzier nur in Fracht- 
„überweisung, solche nach Pretzier nur 
_ frankirt and in beiden Fällen ohne Nach- 
nahmebelastung zugelassen werden, in 
"Wegfall. 
- Magdeburg, den 8. Februar 1897. (342) 
‘ Königliche Eisenbahndirektion. 


_ Im diesseitigen Lokalverkehr wird 
‚fortan für die frachtgutmässige Rück- 
beförderung leerer gebrauchter Bierfässer 
"in Bier-Spezialwagen eine Transport- 
erleichterung gewährt, über welche die 
Güterexpeditionen Auskunft geben. 
Hannover, den 12 Februar 1837. (343) 
_ Königliche Eisenbahndirektion. 
 Berlin-Säehsischer Verband. Am 1. März 
1887 gelangt ein neuer Tarif für die Be- 
förderung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren 
zwischen den Berliner Bahnhöfen 
nddRingbahnstationen einerseits 
und Stationen der Königlich Säch- 
sischen Staatseisenbahnen 
and der mitverwalteten Pri- 
yatbahnen andererseits zur Einfüh- 
zung, durch welchen der Tarif vom 
1. Mai 1830 nebst den hierzu erschienenen 
Nachträgen, insoweit das obige Verkehrs- 
gebiet in Frage kommt, aufgehoben 


} Abzügedes neuen Frachtermässigungen 
in sich schliessenden Tarifes sind bei 
den betheiligten Güterexpeditionen zum 
Preise von 0,55 . käuflich zu erlangen, 
“ Dresden, am 11. Februar 1887. (344) 
Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Hannover - Oldenburgischer Verkehr. 
Zu dem Tarife für den direkten Güter- 
rerkehr zwischen Stationen des Bus: 
un 
Stationen der Grossherzoglich Olden- 
burgischen Staatseisenbahnen anderer- 


Klassen enthält. Exemplare des Nach- 

4 7 e sind in den Güterexpeditionen zu 
naben. 

 »Hannover, den 8. Februar 1887. (345) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


nz “ 
no 
” - 
Pat © 


Offizielle Anzeigen. 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Ostdeutsch-Böhmischer Verband. Am 
15. Februar d. J. gelangt zum Theil II 
Heft 2 des Ostdeutsch-Böhmischen Ver- 
bandtarifs der XI. Nachtrag zur Ein- 
führung. Derselbe enthält neue Fracht- 
sätze für Kaolin etc. und eine Bestim- 
mung betreffend die Tarifirung leer zu- 
rückgehender Bierfässer und wird von 
den bekannten Dienststellen kostenfrei 
abgegeben. 

Breslau, den 5. Februar 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
für die Deutschen Verbandsverwaltungen. 


Staatsbahnverkehr Hannover - Altona. 
Zum Gütertarif für diesen Verkehr vom 
15. Oktober 1885 ist der vom 1. März bezw. 
1. April d. J. an gültige Nachtrag 5 
ee welcher neben verschie- 
denen Ergänzungen und Berichtigungen 
anderweite, Erhöhungen in sich 
schliessende, am 1. April d. J. in Kraft 
tretende Frachtsätze für die Stationen 
Adendorf, Echem, Hohnstorf und Ham- 
burg H. enthält. Exemplare des Nach- 
trags sind in den Güterexpeditionen zu 
haben. 

Hannover, den 10. Februar 1837. (347) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die für die Zeche Dorstfeld bei Dort- 
munderfeld in den nachbezeichneten Aus- 
nahmetarifen für die Beförderung von 
Steinkohlen vorgesehenen Frachtsätze 
ab Zeche werden aufgehoben: ‘ 

1. für den Eisenbahn-Direktionsbezirk 

Elberfeld, 

2. für den Rheinisch-Westfälisch-Süd- 
westdeutschen Verband, Heft I, II, 
III, IV, Nachtrag I zu HeftV, HeftVIL, 

3. für den Verkehr mit dem Direktions- 
bezirk Frankfurt a/M., 

4. für den Verkehr mit dem Direktions- 
bezirk Erfurt und den Thüringischen 
Privatbahnen und 

5. für den Verkehr mit dem Direktions- 
bezirk Magdeburg, 

sämmtlich vom 1. Januar 1887. 

Sendungen der Zeche Dorstfeld wer- 
den nach den Frachtsätzen der Station 
Dortmunderfeld abgefertigt. Soweit sich 
hierbei unter Hinzurechnung der für die 
Zeche festgesetzten Anschlussfracht eine 
höhere Gesammtfracht ergibt, kommen 
die Frachtsätze ab Zeche noch bis zum 
1. April zur Anwendung. 

Elberfeld, den 10. Februar 1837. (348) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

zugleich Namens der betheiligten Ver- 
e waltungen. 
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Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Am 15. Februar d.J. tritt 
der III. Nachtrag zu Heft I B-F der 
Südwestdeutsch-Schweizerischen Güter- 
tarife in Kraft. Derselbe enthält ander- 
weitige bezw. neue Frachtsätze für 
Frankfurt a/M., Frankfurt a/M.-Sachsen- 
hausen, Kastel, Mainz, Gustavsburg und 
Pfungstadt, eine Aenderung der Schnitt- 
frachtsätze der Ausnahmetarife No. 8 
und 12 für Darmstadt und Weinheim, 
neue Schnittfrachtsätze der Ausnahme- 
tarife No. 12 bezw. 17 und 19 für Ludwigs- 
hafen, Neustadt a. H., Bingen, Worms, 
Lenzburg, Bex und Biberist, sowie Be- 
richtigungen des Haupttarifs. 

Die neuen Frachtsätze für Mainz sind 


in einigen Tarifklassen um 2 bezw. 1 Cen- 

timen höher als die jetzigen Taxen. So- 

weit dies der Fall ist, gelten die neuen 
Sätze erst vom 15. Mai |, J. ab. 

Karlsruhe, den 10. Februar 1837. 
Namens des Verbands: 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Mit dem 1. April d. J. kommt unter 
Aufhebung des Tarifs vom 1. Februar 
1883 und der Nachträge I bis X ein 
neuer Deutscher Eisenbahn - Gütertarif, 
Theil I, zur Einführung, in welchen die 
von den Deutschen Eisenbahnverwal- 
tungen in der Generalkonferenz am 
16. Dezember v. J. gefassten Beschlüsse, 
soweit sie perfekt geworden sind, Auf- 
nahme gefunden haben. Ausser unwe- 
sentlichen, für einzelne bisher als sperrig 
behandelte Güter in Wagenladungen ein- 
tretende Erhöhungen werden durch die 
beschlossenen Aenderungen nur Fracht- 
ermässigungen herbeigeführt. — Exem- 

lare des Tarifs zum Preise von 50 
ür das Stück können von den einzelnen 
Eisenbahnverwaltungen, in Berlin vom 
Auskunftsbüreau der Deutschen Reichs- 
und Preussischen Staats-Eisenbahnver- 
waltung (Bahnhof Alexanderplatz) vom 
20. d. Mts. ab bezogen werden. 

Berlin, den 12. Februar 1837. (350) 
Namens sämmtlicher Eisenbahnverwal- 
tungen des Deutschen Reichs: 

Die Königliche Eisenbahndirektion Berlin, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


In den Tarifen über den Lokal- und 
Wechselverkehr der Preussischen Staats- 
bahnen, betreffend die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren 
treten mit dem 1 April d. J. hinsichtlich 
der Erhebung von Konventionalstrafen 
für von den Versendern bezw. Empfängern 
nicht rechtzeitig bewirkte Be- oder Ent- 
ladung der Eisenbahnwagen, sowie hin- 
sichtlich der Art und Weise der Ab- 
fertigung von Viehsendungen mittelst 
Beförderungsscheins oder Frachtbriefs 
neue bezw. anderweite Bestimmungen in 
Kraft, über welche auf Erfordern schon 
jetzt seitens der Verkehrsbüreaux der 

öniglichen Eisenbahndirektionen, vom 
1. April d. J. ab seitens der Stationen 
Auskunft ertheilt wird. 

Berlin, den 12. Februar 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Galizischer u. Galizisch-Oesterreichisch- 
Böhmischer Gemeinschaftsverkehr. Vom 
1. März 1857 angefangen werden die im 
Tarifhefte 6 des Galizischen Gemein- 
schaftsverkehres vom 1. März 1886 auf 
Seite 28 enthaltenen Frachtsätze des 
Ausnahmetarifes VIa und b (für Stein- 
salz) im Verkehre von Bochnia und Wie- 
liczka nach der Station Saybusch-Za- 
blocie bei der Station Bochnia um je 
0,8 kr., bei der Station Wieliczka um je 
0,2 kr. pro 100 kg gekürzt. 

Ebenso werden sämmtliche Frachtsätze 
desselben Ausnahmetarifes nach den Sta- 
tionen Bielitz-Biala, Dzieditz, Oswiecim, 
Myslowitz, Szezakowa und Granica, so- 
wıe die Frachtsätze des im Tarifhefte 1 
des Galizisch - Oesterreichisch - Böhmi- 
schen Gemeinschaftsverkehres vom 1. Mai 
1886 auf Seite 74: enthaltenen Frachtsätze 


(349) 


(351) 


des Ausnahmetari.ss XIV (für Steinsalz) 
im Verkehre nach sämmtlichen dort ge- 
nannten Nordbahnstationen bei Bochnia 
um je 0,9 kr., bei Wieliczka um je 0,3 kr. 
pro 100 kg gekürzt. 

(352) 


Wien, den 8. Februar 1887. 
Die Generaldirektion 
der K.K. priv. Galiz. Carl-Ludwig-Bahn, 
im Namen % betheiligten Verwaltungen. 
Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 
Zu dem seit 1. Januar 1883 gültigen Tarif 
des. Oestr.-Ung.-Russischen Eisenbahnver- 
bandes tritt am 13. Februar 1. J. der Nach- 
trase XX in Kraft, durch welchen für die 
Richtung aus Oesterreich-Ungarn nach 
Bureland die im IX. Nachtrag enthalte- 
nen direkten Frachtsätze in Franken- 
währung gänzlich aufgehoben, sowie die 
für den Russischen in der Rubelwährung 
ausgedrückten Schnittfrachtsätze ausser 
Wirksamkeit gesetzt werden. 
Exemplare dieses Nachtrages sind in 
unserem Tarifbüreau (Andrassystrasse 
No. 75) erhältlich. 
Budapest, 11. Februar 1837. 
Die Direktion. 


Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 
Am 20. Februar 1887 treten zu den, im 
Verkehre zwischen den Adriatischen 
Häfen einerseits und den Stationen der 
K. K. Bosnabahn andererseits für die 
direkte Beförderung von Frachtgütern 
aller Art via Uszög-Villäny-B. Brod seit 
1. Januar 1886 gültigen Ausnahmetarifen 
die Nachträge No. 1 in Kraft. 

Diese Nachträge enthalten die Aus- 
nahmetarife No. 3 für Holztransporte, 
in welche alle jene Holzgattungen ein- 

ereiht sind, welche laut Waarenklassi- 

ation des, für die Oesterr.-Ungar. Bah- 
nen (mit Ausnahme der K.K., priv. Süd- 
bahn) gültigen Tariftheile in den 
Spezialtarif 2 gehören. 

xemplare dieser Nachträge sind im 
Tarifbüreau der Königl. Ungar. Staats- 
bahnen erhältlich. 

Budapest, am 9. Februar 1887. 

Die Direktion.‘ 
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8. Personen- und Gepäckverkehr. 
Holländische Eisenbahngesellschaft. 
Seit 1. Februar 1 J. sind für die 
Abonnementskarten junger Leute bis 
19 Jahre andere Tarifbestimmungen zur 

Einführung gekommen. 
Amsterdam, 10.-Eebruar 1887. 
Die Spezial-Direktion. 
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4. Generalversammlungen. 

Generalversammlung. Nach Beschluss 
der Verwaltungsstellen wird die dies- 
jährige ordentliche Generalversammlung 

er Ludwigs-Eisenbahngesell- 
schaft auf 

Mittwoch,den 2.Märzd.Js. 

Vormittags10 Uhr 
im Saale deshiesigenStations- 
gebäudes anberaumt. 

Die geehrten Herren Aktionäre werden 
hiezu unter Hinweisung auf Art. VIII 
der Statuten mit dem Bemerken einge- 
laden, dass die Bilanz, die Betriebsrech- 
nung und 4 Nebenrechnungen sowie der 
Geschäftsbericht pro 1886 vom 14. Fe- 
bruar d. Js. ab im Büreau der Gesell- 
schaft zur Einsichtnahme für sie bereit 
liegen. 3 

erner wird bekannt gegeben, dass 
seitens der Generalversammlung über die 
Bilanz und die bezeichneten 5 Bech- 
nungen sowie über den Etat pro 1887 
bezw. über die zu diesen Vorlagen von 
den Verwaltungskörpern gestellten An- 


: Verlegt und herausgegeben vom dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. Rt: 
Veranätwortlieher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition. der Zeitung des Vereins Deutscher 
S Bisenbahn-Verwaltungen, Berlin 9W ; Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S, Hermann in Berlin SW. Beuthstrasse & . -' u 


träge Beschlussfassung zu erfolgen hat 
und die EEE ER Ersatzwahl für 
die austretenden Mitglieder des Direk- 
toriums und Gesellschaftsausschusses 
vorzunehmen ist. 

Zur Abgabe der Legitimationskarten 
gegen Vorzeigung der ÖOriginalaktien ist 

ermin auf 

Dienstag, den 1. März d. Js. 

angesetzt und zwar: 

Vormittags von 8-12 Uhrim 
Kassenzimmer zu Fürth, 
Nachmittags von2-5 Uhrin 
dem im Stationsgebäude zu 
Nürnberg befindlichen Büreau. 

Hiebei wird darauf aufmerksam ge- 
macht, dass die in Vorlage zu brin- 
genden Vollmachten nicht nur unter- 
schrieben, sondern auch gemäss Art. V 
der Statuten gesiegelt sein müssen, und 
schliesslich noch mitgetheilt, dass der 


Zeitpunkt, von welchem ab dıe durch 
die Generalversammlung festzusetzende 
Dividende erhoben werden kann, wie 
üblich sofort nach derselben durch öffent- 
liches Ausschreiben bekannt gegeben 
werden wird. 
Nürnberg, am 10. Februar 1887. (856) 
Das Direktorium F 
der Ludwigs-Eisenbahngesellschaft: 
Münch. 4 
5. Submissionen. 7 
Oberhessische Eisenbahnen. Die Lie- 
ferung eines Luftheizungsapparates 
Personenwagen, System der Schweize 
rischen Industriegesellschaft, ist zu ver- 
geben. 
Angebote bis zum %0. d. Mts. bei 
dem Unterzeichneten einzusenden. | 
(357) 


Giessen, den 13. Februar 1887. 
Der Maschinenmeister. 


I. Privat-Anzeigen. 
Gasmotoren-Fabrik Deutz in Deutz. 


Otto’s neuer Motor, PEN 
durch Patente geschützt. 
Billigste und 

 bequemste 
Betriebskraft, 
in liegender und 
stehender Anord- 
nung von 1/2 —100 
Pferdekraft. 
20000 Exemplare 
mit über 
69000 Pferdekraft 


im Betrieb. 


: 


: 


Dauerhafteste 
Construetion, 
geringster 
Gasverbrauch, 
keine Gefahr, keine 
beständige War- 
tung, kein lästiges 
Geräusch, Kraft 
stets zur Hand. 
Auf jedem Stock- 
werk ohne polizei- 
liche Erlaubniss 
aufstellbar. 


Kirchenstickerei-Manufactur 


Franz Reinecke, 
Hannover. 


£ | 
( Felten & Gmilleaume 


Carlswerk, 
Mülheim a/Rhein, 


f fabriziren: 

Eifen:, Stahl: und Kupferdraht 
auch verzinkt, verzinnt, verbleiet 
und verkupfert; 
Bergwerhsfeile jeder Art, 
Aufzug-, Krahnen und Winden- 
Drahtseile, 
Transmissionsseile, 
aus Draht oder aus Hanf 
Brückendrahtseile, 
Fähr-, Traject- und Tauereiseile; 
Blitzableiteranlagen; 


Patent-Stahl-Stacheldraht, 
Zaundraht und Spalierdraht; 
Klavier: und Krakendraht; 

Drahtverdidtungseinge 
für Dampf- und Wasserröhren; 
Electrische Leitungen 
für Telegraphie, Telephonie und 
Electrisch-Licht. 

Mechanische Bindfaden-Fabrik 

und Hanfseilerei in Köln. 


= Höchst priimiirt auf allen Ausstellungen, 


Seit Oktober a. p. fehlt uns 1 Kiste 

Oelbilder, gez.: N: 
v. d. N. Paris. 

Im Auffindungsfalle bitten um ge 

Mittheilung. } 

Berliner Spediteur-Verein 

# Aktien-Gesellschaft +2 

‘ Berlin, Schöneberger Ufer 5/9, 


A. Warmuth | 


a 
iR 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur _ 


BERLIN al" 


übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen 
nach allen Orten der Erde. 


Te — 
Ulmer Nünster-Loose a 3 Ik. 
:.. 5 St. 14 Mk. 20 Pf., 13 St. 36 Mk. 
Liste u. Porto 30 Pf., 1. Gew. 75/000 Mk. 
Ziehung best. 7. März 1887. 4 

H. Betzeler, Ulm a/D. 


& 


Maschinenmeister 4 
Privat-Eisenbahn-, würde ev. eine ® 
andere gleicheStellungnachsuchen, # 
oder die Leitung eines Grossindu- 
strie - Etablissement übernehmen # 
wollen. Gefl. Adressangaben für # 
Angebot und Weiteres unter der & 
Chiffre: D. 5449a an Rudolf Mosse 
in De Grimmaische Strasse # 
No. 201 erbeten. | 


2 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS, 


Abonnements - Bedingungen: 
R Bezug dureh die Post (innerhalb des Deutsch- 
(esterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
handlung vierteljährlich. - «x... 4 Mk 
idireeter Zusendung unter Streifband durch die 
| dition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
„ Postgebiet jährlich ... 2... k. 
sämmtliche übrigen Staaten jährlich . . 
‚umerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
eaır. 132 SW. hier) eınzusenden. 4 
m’liche offizielle Inserate sind an die Expedition 
inne Ba: 3 SW) einzusenden, Manuseripte 
der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 
Barlıa #.. Landgrafen-Stranse I6. er 


Deutscher 


1887. 


un 
Beilagen zur Zeitung 
sind direct 
an die Buch- und Steindruckerei von A. 5. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 


Privat-Inserate 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buehhandlung Albert Nauck u. Co,, Berlin $.,Ritterstr. 86, 


Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 19. Februar 1887. 


e Eisenbahnen im Grossher- 
zogsthum Baden. 
chenschwelle und Waldsub- 
stanz. ; 
ennmaterialien-Frequenz der 
Stadt Berlin in 1886. 
eins-Notizen: 

undschreiben. 
Oesterreich-Ungarn: 


Definition des Begriffs einer Lo- 
kalbahn. 
Vorkonzessionen in Oesterreich. 


Inhalt: . 
Oesterr.-Ungar.-Russisch. Eisen- | Präjudizien : 
bahnverband. Haftpflicht. 
Eisenbahnverkehr nach Siüd- | Litteratur: 
deutschland. Hürlimann, Die Eidgenössische 


Vorkonzessionen in Ungarn. 

Einnahmen d. Oesterreichischen 
Staatsbahnen in 1886. 

Kaufpreis der Tarife. 

Die Uniformität der Oesterr.- 
Ungar. Eisenbahnausweise. 


Budgetdebatte des Ungarischen 
_ Abgeordnetenhauses. 
Ungarischer Viehtransport. 


Sachverständigei.Bahnprozessen, 
Central-Abreehnungsbüreau der 
Oesterr.-Ungar. Bahnen. 


- Das Netz der Badischen Eisenbahnen hat gegen das Vor- 
nur eine Erweiterung von 1,80 km durch das Hinzutreten 
der Stadtgemeinde Ettlingen gehörenden Seitenbahn Ett- 
ısen Bahnhof - Ettlingen Stadt, welche am 26. August 1885 
zwar nur für den Personenverkehr eröffnet wurde, erfahren. 
_ die Gestaltung der finanziellen Ergebnisse des Personen- 
ehrs ist selbstverständlich diese Eröffnung nur von uner- 
ichem Einfluss gewesen. Der andauernd günstigen Witte- 
‘, der durch verschiedene Festlichkeiten unterstützten 
hme der Reiselust im allgemeinen und theilweise auch 
guten Ernte des Berichtsjahres ist es zuzuschreiben, dass 
R ebnisse des Personenverkehrs, sowohl hinsichtlich der 
hl der beförderten Personen als auch bezüglich der ent- 
sprechenden Einnahme die Ziffern sämmtlicher vorhergehenden 
Jahre ganz wesentlich überschritten haben. 

Was das Ergebniss im allgemeinen betrifft, so hat sich 
lich der Personenzahl, welche die Bahn benutzte, der 
aenverkehr in erheblicherer Weise als der direkte und 
ısitverkehr gehoben, dagegen umgekehrt bezüglich der Ein- 
ihmen, was dem zwar schon im Juli 1884 eingeführten, doch 
st im Jahre 1885 zur vollen Geltung gekommenen Verkehr 
t Arbeiter-Wochenbilleten, welcher sich auf Grund ausser- 
tlich ermässigter Taxen vollzieht, zuzuschreiben ist. Die 
dem. direkten und Transitverkehre zu verzeichnende Zu- 
me der Einnahmen entspricht im ganzen den gegenüber- 
enden ebenfalls höheren Verkehrsziffern. Der grösste 
der sich ergebenden Einnahmesteigerung von rund 
0. fällt dem Verkehr mit kombinirbaren Rundreise- 
en zu, welcher sich von 92499 Streckenkoupons mit 
2 „4. Einnahme im Jahre 1884 auf 153567 Streckenkoupons 
224929 „4, im Jahre 1885 gehoben hat und demnach eine 
erung des Erträgnisses von 167847 „4 aufweist. Hieraus 
ı schliessen, dass die Reisenden sich immer mehr dieser 
ı Einrichtung zuwenden und dass auch für die Folge noch 
© weitere Zunahme dieses Verkehrs in Aussicht genommen 
n kann. Mit geringeren Beträgen sind ferner noch der 


Personal der Engl. Eisenbahnen. 


Offiz. Freikarten in Oesterreich. 
Konvert. der 5 pCt. Silberprior. 

der Kaiser Ferdin.-Nordbahn. 
Salzburger Gaisbergbahn. 
Allgemeiner Frachtentarif. 
Ueber Wasserstrassen. 
Börsenbericht. 


Eisenbahngesetzgebung. 

Offizielle Anzeigen: 

1. Berichtigungen. 

9. Verkehrsstörungen. 

3. Güterverkehr. 

4. Submissionen. 

5. Verkaut von Altmaterialien. 
Privat-Anzeigen. 


Die Eisenbahnen im Grossherzogthum Baden. 
Nach dem Jahresbericht für das Jahr 1885. 


Verkehr mit dem Mitteldeutschen Verbande, der Oesterreichisch- 
Bayerisch-Rheinländische und der Deutsch-Italienische Verkehr, 
sowie derjenige nach der Schweizerischen Centralbahn ander Stei- 
gerung des Erträgnisses betheiligt gewesen. Neben der erheblichen 
Ausdehnung, welche der Verkehr mit kombinirbaren Rundreise- 
billeten gewonnen, ist eine Zunahme hinsichtlich der Beförde- 
rung mit Billeten, welche durch Englische Reiseagenten ver- 
kauft wurden, eingetreten. Für diesen Verkehr ist eine Steigerung 
von 18492 4, gegen das Vorjahr erzielt worden. Von der Ge- 
sammtsumme der beförderten Personen von 13 001 095 (gegen 
11 526 778 im Vorjahre) entfielen 2268133 (gegen 1201 904) auf 
die ermässigten Klassen und zeigt diese Beförderung eine 
Steigerung von 88,71 pCt., während die Beförderung ın der 
I. Klasse eine solche von 5,67 pCt., in der II. Klasse 4,70 pCt., 
in der III. Klasse 3,831 pCt. und die Gesammtsumme eine 
solche von 12,79 pCt. nachweist. Die ausserordentliche Zu- 
nahme in der Beförderung von Reisenden der ermässigten 
Klassen ist auf den Verkehr mit Arbeiterwochenbilleten zurück- 
zuführen, es ergaben sich nämlich für diesen Verkehr im Jahre 
1884 420 960 Fahrten und im Jahre 1885 1390 380 oder + 969 420 
Fahrten. 

Die durch den neuen Tarif für Abonnementskarten ge- 
botenen Vergünstigungen hatten allerdings einen regeren 
Verkehr zur Folge, doch ist die erzielte Einnahme hinter dem 
Betrage des Vorjahres etwas zurückgeblieben. Die Aus- 
Pau der Lokomotiven für den Personenverkehr hat sich 
gegen as Vorjahr etwas gehoben, ebenso diejenige der Wagen, 

a im Durchschnitt jeder Wagenachskilometer in 1884 mit 
4,16 Personen, in 1885 mit 4,21 Personen besetzt gewesen ist. 
Die Gesammtsumme der Einnahmen aus dem Personenyerkehre 
betrug 11443046 44 (gegen 10979000 4) oder + 4,32 pCt., hier- 
von entfallen auf die I. Klasse 886519 „4 (gegen 831042 4) 
oder + 6,68 pCt., auf die II. Klasse 3864299 „4 (gegen 3 704 400 


Mark) oder + 4,32 pCt, auf die III. Klasse 6283615 4 
(gegen 6109888. .4) oder + 2,84 pCt. und auf die er- 
mässigten Klassen 418612 „4 (gegen 333669 .„«“) oder 


+ 25,46 pCt. Das Erträgniss aus der Beförderung zu ermässigten 
Taxen zeigt eine weit RrEnBeET prozentuale Steigerung als 
sich für die entsprechenden Personenkilometer (+ 48,53 pCt.) 
ergeben hat; die äusserst niedrig gestellten Taxen der Arbeiter- 
wochenbillete, die den weitaus überwiegenden Antheil der 
Verkehrszunahme bilden, wirken einer mit der Steigerung der 
Beförderung gleichen Schritt haltenden Zunahme der Einnahmen 
entgegen. Während im Vorjahre nur der Binnenverkehr eine 
Steigerung der Einnahmen aufwies, ergab das Jahr 1885 auch 
eine solche aus dem direkten Personenverkehre, was haupt- 
sächlich der bereits erwähnten Ausdehnung des Verkehrs mit 
kombinirbaren Rundreisebillets zugeschrieben wird. Im Binnen- 
verkehre wurden 7 486 416 4 (gegen 7 223 869 „&) oder + 3,63 pCt. 
und im direkten Verkehr 3 966630 4 (gegen 3755131 4) oder 
+ 5,63 pCt. vereinnahmt. Auf. 1 km Betriebslänge entfielen in 
Summa 8770 44 (gegen 8411 4) oder + 359 „4 Hiervon kamen 
auf den Binnenverkehr 5733 4 (gegen 5334 4) oder + 199 U. 
und auf den direkten Verkehr 3037 4. (gegen 2877 4) oder 
+ 160 „4. Von der gesammten Bruttoeinnahme entfallen auf 
den Personenverkehr allein 33,18 pCt. (gegen 30,84 pCt.). 

Auch die Einnahmen aus dem Gepäck-, Expressgut- und 
Milchtransport sind entsprechend der Mehrbeförderung ge- 
stiegen und zwar wurden erzielt für Gepäck 703 135 „44, (gegen 
673 392 4 oder + 4,42 pCt. für Expressgut 190 038 44 (gegen 
162471 4%) oder + 16,97 pCt. und für Milchtransport 50130 4 
(gegen 45445 4) oder 10,31 pCt. 

Für die Beförderung von Leichen wurden 16173. (gegen 
16445 4), für Fahrzeuge 5 336 4 (gegen 4 842.4) und für Vieh- 
transporte 627 370 4. (gegen 619095 .) vereinnahmt. 


Dem@üterverkehre dienten 253Stationen, von welchen 
244 für unbeschränkten Verkehr und 9 tür beschränkten Ver- 
kehr eingerichtet waren, durchschnittlich entfiel auf je 5,92 km 
Betriebslänge eine Güterstation. Die Gesammtbeförderung 
betrug 5211773 t (gegen 5275282 t) oder — 1,20 pOt., hiervon 
entfielen auf den Binnenverkehr 1110521 t (gegen 1179905 t) 
oder — 5,88 pCt. und auf den direkten und Transitverkehr 
4101202 t (gegen 4095 376 t) oder +0,14 pCt., an Tonnenkilo- 
metern wurden zurückgeleet 391730 916 (gegen 398 980 774) oder 
— 1,82 pCt. Der bedeutende Rückgang des Binnenverkehrs ist 
zu einem wesentlichen Theile dem Umstande zuzuschreiben, 
dass durch die Einführung der direkten Tarife des Südwest- 
deutsch-Schweizerischen Verbandes der Güteraustausch zwischen 
Baden und der Schweiz, welcher vorher vieltach mit Umkar- 
tirung abgefertigt werden musste, aus dem Binnenverkehr in 
den direkten Verkehr mit der Schweiz übergegangen ist. Die 
Gesammteinnahmen betrugen aus dem Güterverkehre 19 327 164.4 
(gegen 19 887 446 4.) oder — 2,82 pCt. Hiervon entfielen auf den 
Binnenverkehr 5 217 105 44 (gegen 5 885 890 4) oder — 11,36 pOt., 
auf den direkten und Transitverkehr 13673830 „4 (gegen 
13 502 276 4) oder + 1,97 pCt. und auf Nebengebühren 436 229 4 


(gegen 499 280 4) oder — 12,63 pCt. Hiernach sind im Jahre 
rund 560000 „4 weniger als im Vorjahre vereinnahmt wo 
da nicht erwartet werden konnte, dass sich die erhebliche Ste 
gerung der Einnahmen aus dem Güterverkehre, wie sie da 
Jahr 18834 im Vergleich zum Vorjahre gebracht hatte, ir 
Jahre 1885 vollssaudie erhalten: werde, so wird dies Ergebn is 
als im allgemeinen nicht ungünstig bezeichnet. Das finanziell 
Ergebniss des Güterverkehrs bleibt hinter dem des Jahres 188 
um 2,82 pCt. zurück, der Rückgang der beförderten Tonnenzalh 
betrug 1,20 pCt. und derjenige der Tonnenkilometer 1,82 pC 
Dass der Rückgang der Einnahmen verhältnissmässig grösser is 
als der Rückgang der Tonnenkilometer, ist in der Hauptsach 
darauf zurückzuführen, dass die Massentransporte der am n 
drigst tarifirten Artikel verhältnissmässig zugenommen und ei 
grösseren Theil des Gesammt-Transportquantums ausgema 
haben als im Vorjahre. Mit von Einfluss ist hier indesse 
allgemeın nach abwärts zielende Tendenz der Transportpreise 
die sich theils in fortwährenden Deklassifikationen im Rahme 
des einheitlichen Tarifschemas, theils in dem immer neu au 
tretenden Bedürfniss der Berücksichtigung besonderer Ver 
hältnısse im Entwickelungsgange des allgemeinen Verkeh: 
durch ermässigte Ausnahmetarife geltend macht. Die Be 
achtung der Veränderungen, welche diese stete Verminder 
der Transportpreise auf die Betriebsergebnisse ausübt, läss 
erkennen, dass hierbei bis jetzt diejenige Grenzlinie im wesent 
lichen eingehalten worden ist, auf welcher sich das finanzie 
Interesse der Eisenbahnunternehmung mit dem Interesse de 
allgemeinen Verkehrs begegnet. 2 
Die Gesammt-Bruttoeinnahme bezifferte sich auf 34520639 
(gegen 35 605 318 „%) und betrug daher weniger 108% 679 „4. ode 
3,05 pOt.; was dagegen die Betriebsausgabe betrifft, so betrug 
dieselbe 21 692425 „44, in 1884 dagegen 22 258 877 4 oder 566 452 4 
= 2,54 pCt. weniger. Diese Verminderung der Ausgaben is 
hauptsächlich dem verminderten Aufwande für Schienen, Klei 
eisenzeug und Schwellen zuzuschreiben, da diese Positione 
im Vorjahre infolge umfassender Unterhaltungsarbeiten fü 
den Oberb:.u der Bahn aussergewöhnlich stark belastet waren 
Die Gesammtausgabe. betrug 62,84 pCt. (gegen 62,52 2089 de 
Gesammteinnahme. Von der Ausgabe entfallen auf die allge 
meine Verwaltung 7,34 pCt. (gegen 6,95 pCt.), auf die Bahnver 
waltung 24,91 pCt. (gegen 28,00 pCt.) und auf die Transport 
verwaltung 62,75 pCt. (gegen 64,45 pCt.). Nach den 412208 216 4 
betragenden Baukapitalien und dem 12828214 „4 betragende 
Ueberschusse rentirten die Anlagekapitalien zu 3,11 pCt. (gege 
3,27 pOt.). Die zu Anfang des Jahres 1885 vorhandene Schul 
wird durch die Einnahmeüberschüsse der Staatsbahnen ein 
schliesslich des Antheils der Main-Neckarbahn, der Bodensee 
Dampfschifffahrt und des Aversalantheils an den Ueberschüsseı 
der Reichspost- und Telegraphenverwaltung mit 4,07 pOt. (gegen 
4,21 pCt.) verzinst, während sich der Bedarf der Schuldenver 
waltung auf 4,04 pCt. (gegen 4,07 pCt.) berechnet. j 


Eichenschwelle und Waldsubstanz.*) F 


Am 25. Januar 1887 hielt im Klub Oesterreichischer Eisen- 
bahnbeamten in Wien Herr Oberingenieur Moritz Grell seinen 
Schlussvortrag über dieses Thema, weiches sich auf so reich- 
haltiges statistisches Material gründete, dass er allgemeinen 
Beifall fand. 

Der Vortragende skizzirt zunächst, wo er beim ersten 
Vortrage stehen geblieben ist. Die Frage war zu erledigen, 
ob für den inländischen nachweislichen Bedarf von 2% Millionen 
Eichenschwellen die Ungarischen Eichenforste alljährlich rund 


2 Millionen, die Oesterreichischen rund % Million auf die Dauer 


liefern können ? 

Die Antwort betreffs der Ungarischen Eichenforsten sei 
entschieden verneinend ausgefallen mit dem begründeten Nach- 
weise, dass bei Beibehaltung der gegenwärtigen Bedarfsmenge 
die haubaren Privat-Eichentorste längstens binnen 11—12 Jahren 
konsumirt sein werden. 

Der Vortragende geht sodann zur Untersuchung der 
Frage in hetreff der Oesterreichischen Forsten über und eitirt 
zunächst die wichtigeren Daten aus der amtlichen Forststatistik 
pro Ende 1880. 

Cisleithanien mit dem Areale von 300 190,90 km? = 
30 019090 ha besitzt 9227 061,20 ha Waldfläche = 30,73 pCt. des 
Gesammtareals, wovon auf Reichsforsten 10,32 pCt., auf Gemeinde- 
forsten 14,06 pCt. und auf Privatforsten 75,62 pCt. entfallen. 

Von dieser Waldfläche kommen auf Laubholz (Hochwald) 
14,97 pCt., auf Nadelholz (Hochwald) 71,40 pCt. und auf Mittel- 
und - Niederwald 13,63 pCt., wovon im ganzen 35,26 pCt. im 
systematischen Betriebe waren. Der jährliche Durchschnitts- 
zuwachs pro Hektar beziffert sich mit 3,05 m?, der des Eichen- 
holzes mit 2,4 m’. 


*) Siehe No. 3 des laufenden Jahrg. dieser Zeitung. 


‘Jahren bei den Ungarischen Staatsforsten konstatirt wordei 


Die Oesterreichischen Staatsforsten von 13 671 ha Eicher 
wald = 1,5 pCt. der Gesammtfläche der Staatsforsten komme 
bei der vorliegenden Frage nur wenig in Betracht, da dieselbe 
ganz zerstreut in der diesseitigen Reichshälfte vorkommen. 

Ebenso sei auch in den Latifundien unserer Grossgrun 
besitzer nicht viel Eichenwald vorhanden, da derselbe auf etw 
5 pCt. des Gesammt-Waldstandes zu schätzen ist. 

Nach neuesten Taxationen seien approximativ in Cis 
leithanien an Eichenwald anzunehmen: 230000 ha Niedeı 
wald und 230000 ha Mittel- und Hochwald, zusamme 
ca. 460000 ha und 43000 ha "über 80 jährige Bestände 
und wenn die letztere Ziffer auch um 10 pCt. zu gering taxir 
worden wäre, mit,46—47 000 ha haubaren Beständen, welche Ziffe 
der Vortragende als Grundlage der Rechnung ansetzt. Nach 
dem aber in Oesterreich noch keine amtlichen Daten über da 
Ausbringungsprozent an Schwellenholz existiren, so wendet € 
ein gleiches Verhältniss an, wie solches seit einer Reihe 


ist und begründet die Annahme des Ungarischen Schlüssel 
in überzeugender Weise. Danach kommen 110 Norma 
schwellen auf den Hektar und die Rechnung stellt sich dahe 
folgendermassen: Von den 47000.ha haubaren Eichenforste 
sind 35 pCt. im systematischen Betriebe anzunehmen = 16500: 
Dieselben ergeben in der nächsten 20 jährigen Abtriebspe 
16500 X 110 = 1815000 Schwellen oder pro anno 90750 8 
Die Differenz zu % Million mit rund 410000 Stück müsse 

aus den im empirischen Betriebe stehenden haubaren Bestände 
gedeckt werden. Da es jedoch möglich sei, durch Heranzieh 

von einem Theile Bau- und Schnittholz zur Schwellenerzeugun; 
das Ausbringen an Schwellen zu erhöhen, so nimmt der Vor 
tragende, um in seiner Kalkulation nicht für zu pessimistisch 
gehalten zu werden, als Basis der weiteren Rechnung 150 Normal: 


Sn 


len pro Hektar an. Unter dieser günstigen Prämisse 
also sich ergeben: 30. 000 ha X 150 = 4 500 000 Stück, und 
o Jahr 410.000 Stück (ohne allen Export) benöthigt werden, 


E werde in etwa 11 Jahren der gesammte Bestand an hau- 


rottet sein! 


ahmen. Er beantragt: 


verlängern. 


“iu 


Der Vortragende geht dann zur Frage über, was also 
ehen soll, um dieses volkswirthschaftliche Uebel aufzu- 
bezw. abzuwenden, und bespricht dann in eingehender 
e die hier in Rede kommenden eisenbahntechnischen Mass- 


1. Die in den weniger befahrenen Strecken unbrauchbar 
denen Eichenschwellen seien in der Regel durch impräg- 
Buchen- oder Nadelholzschwellen zu ersetzen. 


. Eichenschwellen auf Hauptlinien sollten nur mehr 
nirt angewendet werden, um deren Dauer auf die Hälfte 


im empirischen Betriebe stehenden Privat-Eichenforsten 


ihn Humd ZA Be 0 
rs r we ©. Kr ' 


3. Keine Schiene sollte direkt auf der Schwelle befestigt 


werden, sondern stets auf einer Unterlagsplatte ruhen. 


Dies wären Palliativmittel, um der bevorstehenden Ent- 
waldung unserer Eichenbestände vorzubeugen; allein radikal 
wäre dem nur zu steuern, wenn auch in Oesterreich-Ungarn 

4. der eiserne Oberbau sowohl bei Neubauten als auch 
wenigstens auf den bestehenden Hauptlinien sobald als möglich 
eingeführt würde. 

Es würde zu weit führen, wenn wir an dieser Stelle die 
Begründung dieser Anträge auch nur auszugsweise mittheilen 


wollten. 


Da dieselben auch für die Deutschen Bahnen grosses 
Interesse haben, so verweisen wir auf die uns bei Schluss 
dieses Artikels soeben zusekommene interessante Broschüre 
des Herrn Oberingenieurs Moritz Grell: „Eichenschwelle 
und Waldsubstanz“ 
Ruinunserer Eichenwälder“, Wien 1897, bei Spiel- 
hagen & Schurig, I, Kumpfgasse 7, Preis 1 .4, deren 
Lektüre wir unsern Lesern angelegentlichst empfehlen. 


Jahr 1886 ergab danach folgendes Resultat: 


Steinkohlen, Kokes und Briquettes 


oder: 


i fe: Brennmaterialien - Frequenz der Stadt Berlin für das Jahr 1886. 


A 2 Das Statistische Büreau der Königlichen Eisenbahndirektion Berlin stellt für jeden Monat, jedes Quartal und jedes 
Jahr in dankenswerther Weise den Empfang und Versand der in Berlin ein- und ausgehenden Kohlenmassen zusammen. Das 


„Der bevorstehende 


Braunkohlen u. s. w, 


An L ? : 4 Sächs. . 
Rt { Eng- West- | Säch- | Ober- | Nieder- in Böh- in 
Benennung der Eisenbahnen u. s. w. lische | fäli;che | sische | schles. | schles. | Summa | mische u 3 Summa 
in Tonnen 
Al I Empfang. 
BeBerhmer Rinscbahn“. 2 ri... 282 25.042 2470| 145112 52631] 225537 16 854 29 178 46 032 
2 | Königliche Niederschlesisch - Märkische = 1120| °— 291 222] 72736) 37528 — 7570 7570 
Ve ERRDARA EN cn. ee 200 — 20 186 1800 22406  — 51900 5190 
Berlin-Görlitzer . = 1070 190) 122246 6713 130219 26175] 164377] 190552 
„ Anhalter 2 2571 7178 67 371 1610 78 730 43 368 148359) 191727 
„ "Blankenheimer . = 80 150 13 560 5 465 19255) 7 — 12413 12413 
„  -Dresdener . — 2850 470 41 304 444 45068 121705 256251 147330 
„ -Potsdamer. —_ 35 928 — 9 670 20 45 618 1088 , 748, 1836 
„ -Lehrter . = 3650  — 14 268 71a. 18627)  — 130) 130 
„ -Hamburger — 170 70 524 29 362, 100056 E= 280, 280 
A „ -Stettiner 2103| 12097 101 46833] 11964 73007) — 3280) 8.280 
k n „  -Nordbahn . _ 1680 — 66 585 6 006 74 271 = 1641 1641 
3 | Wasserstrassen ee 131 606 4456|  — 49657)  — 1 185699 7343 11618 18961 
Bi" Summe des Empfanges | 133991] 102944] 16468| 958533] 187795] 1393731| 216533] 410409| 626 942 
| Hiervon ab: die den nicht im Weichbilde 
er von Berlin liegenden Ringbahnsta- | 
tionen zugeführten Quantitäten . i 30| 20712 720| 3759| 2025| 79231 11219 10 818 22.037 
Bleibt Summe des Empfanges 133961| 82232 9748| 921009| 167550 1314500) 205314| 399591| 604905 
- II. -Versand. 
Königliche Niederschlesisch - Märkische 70 560 110 236 10 986 2945 1160 4 105 
Ostbahn TEEN TITAN TE 47 1 330 620 819 89 2905 2444 1 260 3704 
_ Berlin-Görlitzer 30° — 75 — 105) ı— 20 20 
„ Anhalter 20 70 - 1 068 -_ 1158 — — _ 
„ -Blankenheimer . — —_ - 13 580 5 465 19 045 549 660 1209 
„ Dresdener . _ 1001| °— 383 = 483 — _ — 
„ Potsdamer. _ FERe 190 3 847 30 4 067 17 072 350 17 422 
„ -Lehrter . Ya 940) 9539 1501 1069|  172a15l 1597) 18742 
„ Hamburger _ 53 = 13 650 459 14 109 112 1610 1722 
„ Stettiner —_ 7636 550 939 Zn 9125 1914 2 320 4 234 
Bi, „ -Nordbahn . 132 560 1401 20415 1738 a9 6527 9060| 15587 
2| Wasserstrassen ATS TE SUR TER 17 345 345 ar 20 573 — 38.263 460 3495| 395 
“ x Summe des Versandes | 1768| 10631 2550| 85124] 7941| 123930| 49238 21462 70 700 
Bleiben im Jahre 1886 in Berlin " £ 116277| 71601] 7198| 835885] 159609| 1190570| 156076) 378129] 534205 
| Im Jahre 1885 blieben in Berlin . . . | 109858 75039| 7723| 798410| 148361] 1139391] 184864 329748] 514612 


n| Mithin im Jahre 1886 gegen 1885 . 
ir AN 
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As „worden: 


cken (abgesandt am 15. d. Mts.). 
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#641 3438 


' Notizen über Vereins-Angelegenheiten. | 
h _ Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 


0. 755 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 


525+ 37475 11248 51 1701 287884 48381 19593 


No. 779 vom 14. d. Mts. an die Mitglieder der Kommission 
für Angelegenheiten des Personenverkehrs 
nirbare Rundreisebillete (abgesandt am 17. d. 
No, 832 vom 16. d. Mts. an die Mitglieder der Kommission 
für technische und Betriebs-Angelegenheiten, betreffend Revision 


der technischen Bestimmungen 


(abgesandt am 17. d. Mts.). 


betreffend kombi- 
Mts.). 


es Vereins - Wagenregnlativs 


BE Ya 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Aus der Budgetdebatte des Ungarischen Abgeordnetenhauses. 


Bei der Bewilligung der für die Ministerien der Kom- 
munikationen und des Handels pro 1887 präliminirten Summen 
kamen die Verkehrspolitik, das Staatsbahnsystem, die Handels- 
verträge mit den Nachbarstaaten u. a. zur Besprechung. Wir 
beschränken uns auf folgende hierüber von den betreffenden 
Ministern gegebenen Aufklärungen. Kommunikationsminister 
Baross erklärt, dass er hinsichtlich der Staatsbahnen eine 
patriotisch-nationale ea; zu befolgen gedenke und 
ın dieser Richtung das von der Regierung inaugurirte Werk 
fortzusetzen beabsichtige. Hierin sei alles enthalten. Etwas 
anderes lasse sich wohl von ihm, der dieser Politik bei jeder 
Gelegenheit das Wort geredet, nicht voraussetzen. Die Re- 
gierung beabsichtigt weder eine Veräusserung noch Verpachtung 
der Staatsbahnen. Redner hatte daher keine Ursache, einer 
solchen Eventualität gegenüber Stellung zu nehmen. Aus seinen 
bisherigen Erklärungen sei aber ersichtlich, welchen Standpunkt 
er individuell in einem solchen Falle einnehmen würde Er 
wolle damit nicht sagen, dass jede einzelne Linie unbedingt im 
Besitze des Staates bleiben müsse; so könne man z. B. der 
Essegg-Villanyer Linie keineswegs einen so absoluten Werth 
beimessen, dass man es als ein Unglück ansehen müsste, wenn 
eine solche Linie vielleicht in der Zukunft besser verwerthet 
werden kann. N 

Gegen die Angriffe auf das bei den Ungarischen 
Staatsbahnen eingeführte System. bemerkt der 
Minister, die in der Administration der antabahnen ins Leben 
getretene Reform sei viel zu jungen Datums, als dass er aus 
den unzweifelhaft vorhandenen günstigeren Resultaten weitere 
Folgerungen ziehen wollte. Er versichert, dass er auch fürder- 
hin in derselben Richtung fortschreiten werde, auf welcher die 
angedeuteten günstigeren Erfolge erreicht wurden. Zunächst 
wurde seitens der Opposition behauptet, die Reorganisation 
habe den Zweck verplet, alte bewährte Personen aus dem 
Staatsbahndienste zu entfernen. Dies müsse er rundweg zurück- 
weisen. Wenn irgend ein Gebiet, so ist es der Staatsbahndienst, 
welcher militärische Disziplin erheischt. Diese aufrechtzu- 
erhalten ist jedermanns Pflicht. Dieser Dienst wird jedoch sehr 
erschwert und gelockert, wenn fortwährend persönliche Gesichts- 
yunkte in die Diskussion gezogen werden. Dies erschwert auch 
den Standpunkt derjenigen, die in erster Reihe berufen sind, die 
Disziplin im Dienste aufrechtzuhalten. Des Ferneren weist der 
Minister die Insinvation zurück, als ob bei Feststellung der 
Betriebsleitungen politische Parteirücksichten entscheidend ge- 
wesen wären. Wäre dies der Fall, dann hätte die Regierung 
die Zahl der Betriebsdirektionen nicht reduzirt, sondern ver- 
mehrt. In Wahrheit war die Reform der Betriebsleitungen der 
Ausfluss einer raisonnablen administrativen Massregel. Wie 
sehr es der Regierung mit der Sparsamkeit ernst sei, werde aus 
späteren Daten hervorgehen. Mir — sagt der Minister — 
schwebt noch das Bild der einstigen Ostbahn vor Augen, ob- 
zwar ich der späteren Generation angehöre. Die Zeit ist bereits 
vorüber, wo märchenhaft grosse Gagen und Abfertigungs- 
summen den Eisenbahndirektionen bezahlt wurden; aber auch 
die Zeit der Freikarten ist vorüber. Und wenn jemand von 
ernstem Bestreben beseelt ist, so bin ich es. Aber wenn ich 
anerkenne, dass die Reorganisation noch viel zu jungen Datums 
ist, als dass für dieselbe wer immer eine Anerkennung in An- 
spruch nehmen wollte, so möge man mir andererseits die Wahr- 
heit zugeben, dass die Uebelstände insbesondere bei einer so 
grossen Institution nicht im Handumdrehen beseitigt werden 
können. Dazu bedarf es einiger Zeit; diese Zeit bitte ich mir 
zu gewähren, und insofern es mir gestattet sein sollte, werde 
ich sie ’auch nach meinen en adenen Kräften verwerthen. 
Der Minister erörtert hierauf die ziffermässigen Ergebnisse der 
Jahre 1885 und 1886 und betont, dass schon im Jahre 1885 seinem 
unmittelbaren Vorgänger die mangelhafte Kontrole bei den 
Staatsbahnen ins Auge fiel. Das Ministerium erhielt wohl zeit- 
weilig ziemlich komplizirte Ausweise; es musste daher Vorsorge 
getroffen werden, um die Kontrole bei der Quelle selbst derart 
sicherzustellen, dass bei den Staatsbahnen eine zweckent- 
sprechende Geldverwaltung, gepaart mit guten Intentionen, ein- 
gebürgert werde. Die Reorganisation und die detaillirte finan- 
zıelle Kontrole hatten die heilsame Folge, dass eine rationellere 
Eintheilung und eine Reduktion der Ausgaben möglich wurde. 
Im vorigen Jahre war das Nettoergebniss um 3513372 Al. 
günstiger als im Jahre 1885. Ein ebenfalls nicht zu unter- 
schätzender Werth der Reorganisation liegt auch darin, dass 
das Nettoergebniss thatsächlich in die Staatskassen eingeliefert 
wird. Das abgelaufene Jahr war infolge der zu Anfang des- 
selben eingetretenen Schneestürme, der Cholera und der 
Quarantänemassnahmen gewiss kein günstiges, trotzdem blieben 
die Einnahmen dem Präliminare gegenüber nur um 724702 fl. 
zurück. Aber selbst dieser Ausfall wird durch den Vorschuss 
von 912000 fi. Bee yeirt, den die Staatsbahnen für den Bau der 
Gradisca - Sunjaer Bahnlinie ausfolgte, den sie aber erst im 
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dıe günstige Betriebsquote von nur 57 pCt. Die Sparsamk 
geschehe nicht auf K 
und Bauten, denn eine solche Sparsamkeit könnte er nie billig 
Der Minister sucht sodann nachzuweisen, dass der Voransch 
ein reeller ist. Die Einnahmen wurden noch viel niedriger als 
im vorigen Jahre präliminirt, obschon das Eisenbahnnetz um 
555 km zugenommen hat. Nur der Personentransport wurd 
um 300000 fl. höher eingestellt, da die Verfügung getrofi 
wurde, dass die Personentarife auf Kourierziigen und in einzel 
Klassen rektifizirtt werden, woraus eine Mehreinnahme vo 
etwa 700000 fl. zu erwarten ist. Betreffs der Ausgaben la 
sich noch leichter nachweisen, dass der Voranschlag ei 
ist; denn eben im Personenetat wurden bedeutende Ersparun 
erzielt, und obschon das Bahnnetz zugenommen, wurde 
Beamtenstatus nicht erhöht. Die Ausgaben sind bescheide 
räliminirt, als für 1886, und der Minister hoftt in diesem 
ahmen verbleiben zu können, wie wir im 1886er Rahmen ve 
blieben sind, obschon sehr bedeutende, vom strategische 
Gesichtspunkte wichtige Bauten durchgeführt wurden. Trot 
dem wurden 1886 an 600000 fl. erspart. Der Erfolg de 
Verstaatlichung manifestire sich nicht so sehr in fina 
ziellen als in volkswirthschaftlichen Momenten. Heute ste 
dem Staate bereits ein grosses Netz zur Verfügung, kraft desse 
die Regierung eine weitreichende Ermässigung der Lokaltari 
erzielte. Der Verkehr über Fiume spricht am besten für d 
volkswirthschaftliche Aktion. Von 1880—1886 wur.len die Tarife 
von Pest nach Fiume fast um 40 pCt. ermässigt; das Gleich 
lässt sich auch von anderen Verkehrspunkten sagen. Der Expo 
der Ungarischen Produkte wurde trotz der hohen Deutsche 
Zölle eben Dank den ermässigten Tarifen ermöglicht; ebens 
erfolgte eine Ermässigung der Tarife im Donauverkehre, od 
hätten wir angesichts des Rumänischen Zollkrieges den Siebe 
bürger Landestheilen in den Serbischen, Bulgarischen und Bo 
nischen Relationen zu Hilfe kommen können, wenn uns nic 
ein so grosses Netz zur Verfügung gestanden hätte? Uebrigen 
werde .er in geeigneter Zeit einen umfassenden Bericht üb 
die Verstaatlichung vorlegen. 


Der a Viehtransport. 
Ueber den Stand, der diesbezüglichen Verhandlungen 
äussert sich der Ungarische Handelsminister wie folgt: 
Einfuhr von Borstenvieh könne für die Ungarische Zucht nic 
schädlich sein, da eben in jüngster Zeit die Ausfuhr nach 
Russland bedeutend zugenommen hat, so dass der Ungarisch 
Export trotz der sehr bedeutenden Einfuhr aus Serbien und 
Rumänien noch immer einen grossen Aufschwung nehmen 
kann. Wohl verschliesst Deutschland seine Grenze, doch sind 
andere Richtungen dem Export offen. Der Minister theilt 
vollkommen die Ansicht, dass man durch die Gestattung der 
freien Vieheinfuhr eventuell eine grosse Konkurrenz hervor- 
rufe, wie er glaube, werde aber nicht hierin die Lösung be- 
stehen, sondern darin dass nur ein Theil der Thiere Einlass 
finden werde, da noch immer veterinäre Uebelstände in einem 
Lande herrschen können, dass noch keine vollkommen konsoli- 
dirten veterinär-politischen Institutionen besitzt. Wohl hat 
auch Rumänien alles zur Regelung seines Veterinärwesens 
gethan, aber auch wir machten die Erfahrung, dass ein voll: 
ständig befriedigender Zustand erst nach einigen Jahren ein: 
trat. Nach der Ansicht des Ministers kann somit nur solches 
Vieh importirt werden, welches eine Verbreitung der Seuchen- 
gefahr im Lande ausschliesst, d. h. wir können Schlachtvieh 
einlassen in Städte, wo öffentliche Schlachthäuser bestehen. 
Wenn das aus Rumänien kommende Vieh direkt in jene Stadt 
ebracht wird, für welche es zum Schlachten bestimmt ist, und 
ort unter Aufsicht steht, so sind wir gegen die Einschleppun, 
der Seuche geschützt. Das bringt natürlich mit sich, dass die 
Zahl des importirten Viehes nicht mehr so gross sein kann, 
dass wir eine Konkurrenz zu befürchten hätten. Ausserdem 
tritt, wenn wir berücksichtigen, dass infolge der Abnahme der 
Spiritusfabrikation auch die Mastung abnimmt, noch das Inte 
esse grösserer Städte und konsumirender Gegenden in den 
Vordergrund, was’ es wünschenswerth macht, dass zur Aushilfe 
auch von anderwärts Schlachtvieh importirt werden könne; 
denn sonst ist — insbesondere seitdem ausser dem Wiener 
auch der Pressburger Schlachtviehmarkt besteht und seitdem 
insbesondere die Öesterreichischen westlichen Gegenden ihr 
Vieh nach der Schweiz exportiren — zu befürchten, dass wir 
den Aires unserer Viehzucht zum Nachtheile derselben auf- 
rauchen. 


Das Oesterreichische Lokalbahngesetz; Definition des Begriffs 
j einer Lokalbahn. a 

Der hierüber dem au het  se vorgelegte Entwurf 
wurde von dessen Eisenbahnausschuss in Berathung gezogen 
} An den $ 1 knüpfte sich eine lange Debatte darüber, o 
eine Definition des Begriffs ,„Lokalbahnen“ aufg 


nommen werden solle. Der $ 1 lautet; nach der Regierungs- 


vorlage: 

N pie Regierung wird ermächtigt, bei Konzessionirung 
neuer Lokalbahnen (Sekundärbahnen. Vizinalbahnen u. dg).) 
nicht nur in Bezug auf die Vorarbeiten, den Bau und die Aus- 
rüstung alle thunlichen Erleichterungen zu gewähren, sondern 
auch in Bezug auf den Betrieb von den in der Eisenbahn- 
Betriebsordnung vom 16. November 1851, R. G. Bl. No. 1 ee) 
1852, und den einschlägigen Nachtragsbestimmungen angeord- 
neten Sicherheitsvorkehrungen und Verkehrsvorschriften inso- 
weit Umgang zu nehmen, als dies mit Rücksicht auf die be- 
sonderen Verkehrs- und Betriebsverhältnisse, insbesondere die 
festgesetzte ermässigte Fahrgeschwindigkeit nach dem Er- 
messen des Handelsministeriums zulässig erscheint. 

Der Referent Dr. v. Bilinski meinte, er wäre geneigt, 
eine Definition aufzunehmen, er finde aber keine, welche den 
nöthigen Anforderungen entspricht. Abg. Steinwender 
stellt den Antrag, anstatt der in der Klammer befindlichen 
Worte sei einzuschieben, „auf eigenem Untergrund hergestellte, 
ausschliesslich oder überwiesend dem Verkehre dienende 
Bahnen“. Abg. Schwab beantragt demnach, Artikel 1 solle 
lauten: „Die Regierung wird ermächtigt, bei Konzessionirung 
von Lokalbahnen, d. i. solchen Bahnen minderer Ordnung, deren 
‚charakteristisches Merkmal in der Beschränkung auf das ört- 
liche Verkehrsbedürfniss besteht, nicht nur u. s. w.“ Abe. 
Dr. Herbst bemerkt, eine Beschränkung durch eine Definition 
"wäre nach den gemachten Erfahrungen nothwendig. Er 
weist zum Beweis dafür auf die Bahn Klostergrab - Mulde, 
auf das zweite Gleise der Franz - Josefbahn hin. Noch eine 
zweite Erfahrung fordere eine Definition heraus, und zwar 
“eine Beschränkung nach unten, dass der Staat nicht frei über 
den Strassengrund von Kommunen verfüge: Es müsste eine 
Grenze geben, um das Recht der Kommunen auf mit 
grossen Kosten hergestellten Strassen zu wahren, und nach 
einer anderen Richtung hin müsse es den autonomen 
Körperschaften möglich sein, für die Sicherheit des Verkehrs 
auf den Strassen, für welche sie verantwortlich sind, die nöthige 
Sorge tragen zu können. Dr. Herbst stellt einen diesbezüg- 
lichen Zusatzantrag zum Artikel 1. Abg. Dr. Weeber er- 
innert an die in der letzten Sitzung abgegebene Erklärung des 
Vorsitzenden, dass der vorliegende Gesetzentwurf in zwei Ge- 
setze zu zerfallen habe, indem aus demselben alles, was die 
Strassen betrifft, ausgeschieden werde und die Debatte nur aut 
die ersten zehn Artikel des Entwurfes zu beschränken sei. Er 
werde unter allen Umständen gegen eine dreissigjährige 
Steuerfreiheit und gegen.die Aufnahme der Gewährung der 
Betriebsübernahme einer Bahn durch den Staat stimmen; 
wenn diese Punkte ausgeschieden wer\en, lege er keinen Werth 
uf die Annahme einer Definition zum Begriffe „Lokalbahnen“, 
la ihm keine der vorgeschlagenen Definitionen vollständig 
entspreche. Abg. Dr. Schaup glaubt, dass das Wort „Dampt- 
tramway“ in die Klammer bei Artikel 1 aufgenommen werden 
müsse, wenn dieses Gesetz sich blos auf die ersten zehn Para- 
graphen beschränken solle. Was (lie Definition anbelangt, so 
glaube er, dass den Hauptbedenken dann entsprochen würde, 
enn in dem Gesetze zum Ausdruck gelange, dass dasselbe auf 
he Bahnen keine Anwendung zu finden, habe, welche be- 
mt sind, zwei an Eisenbahnen liegende Orte mit einander 
zu verbinden. Referent Dr. Bilinski spricht sich gegen die 
vorgeschlagenen Definitionen aus. Dem Antrage Herbat, 
welcher das ausdrücke, was die Gemeinde Wien wünscht, sei 
bereits durch den Artikel 15 des Gesetzentwurfes entsprochen. 
Bei der Abstimmung werden sämmtliche Abänderungsanträge 
abgelehnt und der Artikel 1 in der Fassung der Regierungs- 
vorlage angenommen. Was den Zusatzantrag Herbst anbelangt, 
so wird das darin ausgesprochene Prinzip unter Vorbehalt der 
ormulirung und Einschaltung bei einem bestimmten Artikel 
des Gesetzentwurfes angenommen. 


Eisenbahnvorkonzessionen in Oesterreich. 


, Das Oesterreichische Handelsministerium hat dem Markus 
in in Komotau im Verein mit Adolf Löw in Kaaden die 
Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine 
normalspurige, eventuell als Lokalbahn auszuführende Loko- 
mötiveisenbahn von der Station Wurzmes der Lokalbahn 
-otscherad - Wurzmes über Görkau durch den sogenannten 
Teltscher Grund nach Kallich und längs der Sächsischen 
enze bis Grünthal und dem Ingenieur Karl Hahn in 
Wien die Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten 
für eine Lokalbahn von Jenbach nach Buchau am 
Achensee auf die Dauer von sechs Monaten ertheilt. 


? ; Eisenbahnvorkonzessionen in Ungarn. 

_ Der Ungarische Kommunikationsminister hat dem Buda- 
er Einwohner Johann Oberrecht die Vorkonzession zum 
u einer von der Station Aszod der Königlich Ungarischen 
Aatsbahnen ausgehenden, über Macsa, Tot-Gyöck und Acsa 


emtion 


bis Balassa:-Gyarmat führenden Vizinalbahn aur ein Jahr 
verliehen: ferner dem Grossgrundbesitzer Grafen Koloman 
Beldi und dem Stuhlrichter Johann Sandor jun. zum Bau einer 
von der Station Kis-Sarmas der Marosludas - Beszterczer 
Vizinalbahn ausgehenden, mit Berührung der Gemeinden Gyeke, 
Szent-Gotthard, Czege, Csaszari, Vasab-Szentivanyi und Oer- 
döngösfüzes bis zur Station Szamos-Ujvar der Szamosthal- 
bahn sich erstreckenden Linie auf ein Jahr ertheilt. 


Einnahmen der Oesterreichischen Staatsbahnen 
im Jahre 1886. 


Dem hierüber veröffentlichten Ausweise sind folgende 
Daten zu entnehmen. Vorbehaltlich der nachträglichen Richtig- 
stellungen stellt sich die Gesammteinnahme der im Betriebe 
der Generaldirektion befindlichen Linien, sowie der im Privat- 
betriebe stehenden Staatsbahnen auf 45,211 Millionen Gulden. 
Die durchschnittliche Betriebslänge bezifferte sich mit 5 154 km, 
das'ist um 63 km mehr als im Jahre 1885. Beim Vergleiche 
mit den Einnahmen des ‚Jahres 1885 zeigt sich im Personen- 
verkehre eine Zunahme um 374338 fl., beim Gütertransporte 
um 1515505 fl.; die Einnahmen haben sich somit um 1889 843 fl. 
erhöht. Werden von dieser Ziffer die Einnahmen für die 
Lokalbahnen, welche im Jahre 1885 noch nicht im Betriebe ge- 
standen sind, im Betrage von 194263 fl. abgezogen, so ergibt 
sich eine Zunahme von 1695580 fl. für die gleichen Strecken 
der Vergleichsperiode des Jahres 1885, so dass für das Jahr 
1886 eine Steigerung der Einnahmen um 3,1 pCt. pro Kilometer 
resultirt. Die Generaldirektion der Staatsbahnen bemerkt zu 
diesen Ergebnissen: „Da im Exportverkehre hauptsächlich in 
der Ausfuhr von Cerealien eine nicht unbeträchtliche Abnahme 
sich fühlbar machte, so kann dieses Ergebniss um so mehr be- 
friedigen, als die Einnahmensteigerung dem erhöhten Lokal- 
verkehre zugeschrieben werden muss. 

Diese überaus günstigen Resultate sind um so über- 
raschender, als die diesbezüglichen Erwartungen sehr herab- 
gestimmt und die Befürchtungen laut wurden, dass die finan- 
ziellen Ergebnisse sich noch ungünstiger als bisher gestalten 
werden; ja es wurde von mancher Seite über den Staatsbetrieb 
der Stab gebrochen und von seiner Beibehaltung eine ununter- 
brochene Reihe sich stetig vergrössernder Opfer der Staatskasse 
vorausgesagt. Auch die Tarifermässigungen wurden vielfach 
als Ursache der Mindererträgnisse beklagt und eine Aenderung 
des diesbezüglichen Systems verlangt. Nun ist es hoch er- 
freulich, dass alles dies in sein Gegentheil umgeschlagen hat 
und dass sogar dem Vernehmen nach die Galizische Trans- 
versalbahn, auf deren jahrelanges Betriebsdefizit man sich 
schon gefasst machte, im Jahre 1886 doch einen kleinen Be- 
triebsüberschuss ergeben hat, eine Leistung, zu welcher der 
Generaldirektion wirklich zu gratuliren ist. 


Ersichtlichmachung des Kaufpreises der Tarife. 


Infolge der auf Wunsch mehrerer Parteien seitens der 
K. K. Generalinspektion der Oesterreichischen Eisenbahnen er- 
gangenen Anregung, haben sämmtliche Oesterreichisch - Unga- 
rische Eisenbahnverwaltungen beschlossen, in Zukunft auf den 
Tarifen und Tarifnachträgen, deren Verkaufspreis in allen 
Fällen, hingegen in den Publikationen über die Einführung 
derselben den Verkaufspreis nur dann anzugeben, wenn zur 
Zeit der Veröffentlichung des Einführungstermins die Her- 
stellungskosten schon mit der nöthigen Verlässlichkeit beziffert 
werden können. 


Die Uniformität der Oesterreichisch - Ungarischen Eisenbahn- 
ausweise. 

Die Anregung, welche der Oesterreichische Handels- 
minister in seinem Erlasse bezüglich eines einheitlichen Vor- 
gehens in der Aufstellung der periodischen Eisenbahnausweise 
gegeben hat, wird dem Vernehmen nach vorläufig dahin ver- 
wirklicht werden, dass Dekadenausweise mit provisorischen 
Einnahmeziffern zu veröffentlichen und dieselben quartaliter 
nach den Ergebnissen der definitiven Rechnungslegung zu 
rektifiziren sind. Dadurch werden ohne Zweifel die Unzu- 
kömmlichkeiten vermieden werden, zu welchen bisher die in 
vielen Fällen rein willkürlich vorgenommenen Einnahmeauf- 
stellungen geführt haben. 


Sachverständige in Bahnprozessen. 


Zur Aufnahme des Sachverständigenbefundes in Angele- 
genheiten, bei welchen es sich darum handelt, ob das Geräusch 
eines nahenden Eisenbahnzuges von Passanten eines sich der 
Bahn entlang ziehenden Weges rechtzeitig vernommen werden 
könne, sind nur solche Sachverständige (daher keine Grund- 
besıtzer) zu wählen, welche bei keiner Bahn bedienstet sind. — 
Diese vom Oesterreichischen Obersten Gerichtshofe am 1. Fe- 
bruar d. J. gefällte Entscheidung wird damit motivirt, dass 
a) nur von einer technisch gebildeten, mit dem Eisenbahnver- 
kehre und den für denselben bestimmten Vorschriften vertrauten 
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Persönlichkeit ein objektives und begründetes Gutachten über 
den im fraglichen Prozesse entscheidenden Beweissatz geführt 
werden kann, dass das Nahen eines unerwartet daher kommenden 
Eisenbahnzuges auf der Strecke, an welcher sich der zur Ersatz- 
klage Anlass gebende Unfall ereignet hat, infolge des durch das 
Wasserwehr verursachten Geräusches schwer gehört werden 
kann, daher ist jedenfalls auf die vom Führer des Eisenbahnzuges 
zu gebenden Signale, zu achten und die Lage und Beschaffenheit 
der Bahnstrecke, soweit solche auf die Fahrgeschwindigkeit Ein- 
fluss haben kann, in Betracht zu ziehen; dass aber andererseits 
b) im Interesse der möglichst zu wahrenden Unparteilichkeit die 
Wahl der Sachverständigen auf solche Personen fallen soll, 
welche bei einer Eisenbahnunternehmung nicht bedienstet sind. 
— Ohne die dem Obersten Gerichtshofe schuldige Ehrerbietung 
zu verletzen, dürfte doch in der Ausschliessung von Bahn- 
bediensteten vom Sachverständigenamte eine ungegründete Ver- 
dächtigung liegen; es besteht ja nicht einmal eine Kollision 
zwischen den beiderseitisen Pflichten, und es darf wohl’ auch 
von Bahnbediensteten Unparteilichkeit rücksichtlich einer sie 
doch nicht einmal materiell berührenden Bahntrage voraus- 
gesetzt werden. 


Das Central-Abrechnungsbüreau der Oesterreichisch- 
Ungarischen Bahnen. 

Die Feststellung des Textes der Instruktionen zum Statut 
und den grundsätzlichen Bestimmungen für die Ausführung des 
Abrechnungs- und Saldirungsdienstes ist nun erfolgt, es wird 
daher die Generalkonferenz sämmtlicher betheiligster Verwal- 
tungen in den nächsten Tagen stattfinden. Die beiden Spezial- 
konferenzen der Eisenbahnen, die betheiligten Verwaltungen 
an dem Wiener und Budapester Abrechnungsbüreau wählen 
dann die Verwaltungsausschüsse und die Chefs der beiden Ab- 
rechnungsbüreaus (welche wohl die bisherigen bleiben, was im 
Interesse des retormirten Central-Abrechnungsbüreau gelegen 
sein muss). Die beiden Büreaus werden unb«dingt ab Rech- 
nungsmonat Mai d. J. nach der neuen Art abrechnen. Inzwischen 
haben aber die meisten Oesterreichischen Bahnen für die Ab- 
rechnung ihrer Wechselverkehre neue Vereinbarungen getroffen, 
die dahin gehen, in solchen Fällen das Central-Abrechnungs- 
büreau gar nicht mehr zur Vermittelung heranzuziehen; ebenso 
werden für die sogenannten Anschlussverkehre (Verkehre ohne 
direkte Sätze, also nach Lokalsätzen) Exposituren errichtet. Es ist 
also die erste Bresche in das neue Abrechnungsbüreau ge- 
schossen, bevor dasselbe noch zur Anwendung gelangt ist. Es 
ist nicht möglich, sich vor Ablauf einiger Abrechnungsmonate 
über den Erfolg des neuen Systems auszusprechen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Russischer Eisenbahnverband. 

Wie das „Centralblatt für Eisenbahnen“ erfährt, wurde 
der Südbahn als geschäftsführenden Verwaltung dieses Ver- 
bandes offiziös mitgetheilt, dass die seitens der Russischen 
Bahnen per 2. Februar 1. J. rücksichtlich des Verkehrs nach 
Russland gekündigten Russischen Schnittsätze des bestehenden 
Verbandtarits bis auf weiteres unter Wahrung der sechswöchent- 
lichen Kündigungsfrist in Kraft bleiben sollen. Infolge dessen 
wird die auf den 12. Februar 1887 erfolgte und durch Tarif- 
nachträge bereits veröffentlichte Kündigung der Oesterreichisch- 
Ungarisch - Russischen Verbandtarife für den Verkehr nach 
Russland gegenstandslcs und es bleiben bis auf weitere Bekannt- 
Benusg die seitherigen direkten Tarife vollinhaltlich in Wirk- 
samkeit. 


Der Eisenbahnverkehr nach Süddeutschland. 


Die Wiener Börsenkammer hat jüngst beschlossen, bei 
dem Handelsministerium gegen den Sommerfahrplan der Oester- 
reichisch-Deutschen Eisenbahnen Vorstellungen zu erheben, weil 
derselbe eine für Wien sehr ungünstige Abfahrts- und Ankunfts- 
stunde der Züge nach und von Süddeutschland enthält, wodurch 
der Postverkehr in einer für den Handel sehr nachtheiligen 
Weise beeinflusst würde. Auch in Deutschland macht sich die 
Unzufriedenheit über die Behinderung des Verkehrs geltend. 
Man schreibt darüber in der „N. Fr. Pr.“ aus Stuttgart: „Die 
Absicht der Oesterreichischen Staatsbahnen, mit Besinn des 
Sommerfahrplanes in Salzburg die dort zur Nachtreit eintreffen- 
den Schnellzüge Wien-Paris eine mehrstündige Unterbrechung 
erleiden zu lassen (in der Richtung nach Paris 5 Stunden, in 
der Richtung nach Wien 34, Stunden), beunruhigt die Handels- 
kreise Süddeutschlands in hohem Masse. Die Stuttgarter Han- 
dels- und Gewerbekammer lässt sich ganz besonders angelegen 
sein, die Jahrzente bestehende glatte Verbindung zwischen zwei 
sich ergänzenden Wirthschaftsgebieten aufrecht zu erhalten 
und richtet in einem Cirkular an die Oesterreichischen Handels- 
kammern die Bitte, sich einer gemeinschaftlichen Aktion gegen 
die drohende Beeinträchtigung der alten freundschaftlichen Be- 
ziehungen mit Süddeutschland anzuschliessen. Man fürchtet hier 
ganz besonders, dass, abgesehen von der Ablenkung des Passa- 
gierverkehrs von der derzeitigen Route, die Verzögerung in 
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' von der Oesterreichischen Direktorenkonferenz beschlossen, & 


' wurden 10713600 A. und verbleiben sohin 2591 700 A. Von de 


Salzburg grosse Nachtheile für den Briefverkehr mit sic 
gen wird. 2 RX 
Offizielle Freikarten in Oesterreich. 
Wie früher von der Ungarischen wurde nunmehr au 


Freikarten, welche die Vertreter des Handelsministeriums b 
von jeder einzelnen Eisenbahnverwaltung bezogen habe 
wissermassen zu unifiziren, derart, dass den Bezugsberech 
eine einzige zur Fahrt auf allen Oesterreichischen Eisenb 
gültige Karte ausgetolgt wird. Die Zahl der Freikarten 
das Handelsministerium, und zwar für den Handelsministe 
das Präsidialbüreau, die Fisenbahnsektion, sowie für die Pos 
und Telegraphensektion befäuft sich auf 72. ni 


Konvertirung der 5 pCt. Silberprioritäten der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn. a 

Dem hierüber publizirten Ausweise sind folgende 

zu entnehmen: Von den Prioritäten der Hauptbahn waren 
Beginn der Konvertirung unverloost 13305 300 fl.. konve 


Prioritäten der Mährisch-Schlesischen Nordbahn (einschl. d 
im Besitze der Gesellschaft befindlichen) waren vor Beginn de 
Konvertirung unverloost 23 729 500 fl., konvertirt wurden 22 74 
Gulden und verbleiben sohin 9799004. Hinsichtlich des bei 
Hauptbahnprioritäten ausgewiesenen Restes ist zu beme 
dass derselbe sich noch um den nicht konvertirten Theil 4 
am 1. Februar d. J. ausgeloosten 123 600 9. vermindert; derselh 
konnte bis jetzt noch nicht ziffermässig festgestellt werden, & 
hierzu eine genaue Revision aller Nummern nöthig ist. I 
ganzen sind nach obigem 80% pCt. der Hauptbahn und 95,9pC 
der Mährisch-Schlesischen Nordbahnprioritäten, bezw. 90,4 pC 
aller Silberprioritäten, konvertirt worden, ein Ergebniss w 
nicht günstiger erwartet werden konnte. Die neuen 4 pCt 
berprioritäten wurden an der Berliner Börse schon mit 
Kurse von 784 gehandelt, was beiläufig einer Notiz von 99: 
in Oesterreichischer Notenwährung entspricht, während die 
selben in Wien am 12. d. Mts. mit 99.30 Geld und 99.80 W 

notirten. A: 


Salzburger Gaisbergbahn. 1% 
Dieses Unternehmen ist bereits soweit vorgeschrit 

dass Materialzüge über die Zistelalpe hinaus bis nahe a 
eigentliche Gipfelkuppe verkehren. Die Steigungen betrag; 
an mehreren Stellen 25 Grad, also das Höchste, was bis jet: 
auf Zahnradbahnen gewagt wurde; dabei sind die Bremsvo! 
richtungen so zuverlässig, dass die Maschine an den steilste 
Stellen in einem Momente zum Stehen gebracht werden k 
was wiederholt erprobt wurde. Wenn nicht das Frühjah 
trächtliche Senkungen des Dammes und dadurch grosse Rek 
struktionen mit pi bringt, so wird die Eröffnung im Mai stat 
finden können. Ä & 
mt 
Allgemeiner Frachtentarif. Bu 
Gegenwärtig erscheint im Verlage des „Allgeme 
Tarifanzeiger“ (Wien I. Wipplingerstrasse 18) ein von der R 
daktion desselben nach den neuesten Daten zusammengestellt 
Frachtentarif für den direktesten Güterverkehr zwischen Wi; 
und sämmtlichen Eisenbahnstationen Oesterreich-Ungarns, 
wie des Deutschen Reichs. Derselbe enthält in übersichtlich 
tabellarischer Form alphabetisch gereiht, die betreffenden E 
bahnstationen mit Angabe ihrer Entfernung, der Lieferfrist: 
und Frachtsätze für Eilgut, Stückgut und Wagenladungsgüt 
pro 100 kg. Das „Oentralblatt für Eisenbahnen und Damp: 
schifffahrt“ empfiehlt diesen allgemeinen Frachtentarif ı 
Rücksicht auf seine Handlichkeit und Verlässlichkeit 
wärmste. ? 


Ueber Wasserstrassen. 

Im Oesterreichischen Eisenbahnklub wurde über diese 
Thema von Louis Zels ein Vortrag gehalten, in welche 
er vor allem auf die Thatsache hinwies, dass der Land 
kombinirt aus dem Schienenwege die theuersten, dagegen 
Fluss- und Kanalschifffahrt in Verbindung mit dem Seev 
die billigsten Frachtsätze ergibt. Hierauf besprach er 
Kommunikationsverhältnisse der durch ihre Seebegrenzung 
begünstigten Länder Europas, wie England, Frankı 
Niederland, Belgien und Trsllanı Deutschland sei mi 
günstig, Oesterreich-Ungarn aber am unsünstigsten gele 
Die Adria sei unser wanzes Seegebiet. Die Seeschifftz 
strengt sich an, ihre Sätze auf das niedrigste Niveau zu stell 
und immer tiefer in die Binnenländer einzudringen. Was nu 
den Eisenbahnverkehr betrifft, so sei derselbe am dichtes 
wo er eine Seeschifffahrtslinie am meisten berührt; 
bezüglich sei Oesterreich-Ungarn in der äusserst ungünst 
geographischen Lage; es bildet eine von mächtigen Geb 
wellen umgebene Mulde, welche nur gegen Süden einer K 
zuneigt. Die Eisenbahnen arbeiteten überdies unter den 
ungünstigsten Verhältnissen, sie ex- und importirten 
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artikel, da deren Konsum grösstentheils durch die hei- 
oduktion gedeckt sei; die Massenprodukte des Reiches 
_ durch» die Schutzzollpolitik der Nachbarstaaten von 

n Grenzen abgehalten. Die ausländischen Bahnen gewähren 
en Durchzugsverkehr nicht die nothwendig billigen Tarife 
araus erklärt sich, dass der Export nach den Nord- und 
seehäfen theuer, der nach Triest am theuersten sei. Da 
re Bahnen im internen Verkehre grössere Spesen hätten 
e ausländischen und Mangels eines Exportes weniger ver- 
ten als diese, so resultirte daraus für dıe Oesterreichischen 
en weiters die ungünstige Lage gegenüber dem Auslande. 
as einzige Mittel, diesem konstanten Uebel abzuhelfen, 
in der Annäherung der Eisenbahnen an die Wasserstrassen 
die Kombinirung des beiderseitigen Verkehres durch ein- 
er fördernde Mittel; die Schienenwege dürfen in den Wasser- 
en nicht: den unbequemen Nebenbuhler, sondern vielmehr 
rwünschten Bundesgenossen sehen, durch dessen Hilfe 
 Verkehrsbedürfniss allein auf die zweckmässigste und 
gste Weise erfüllt werden könne. Doch sei schliesslich 
die gesetzliche Regelung der Binnen- und Seeschifffahrt 
BaRch; denn da sei fast jeder Zweig ohne Reglement 
Kontrole, so dass dieser Verkelır grossentheils noch als 
wilder bezeichnet werden muss; während an den Bahnen 
iel reglementirt werde, geschieht bezüglich der Wasser- 
ssen gar nichts. 


VE Börsenbericht und Koursnotiz. 
Nach der Abspannung der letzten Wochen ist ein schwacher 
Schimmer von Hoffnung für die Aufrechthaltung des bedrohten 
Priedens eingetreten, trotzdem die Pessimisten auf manches 
ntgegengesetzt auszulegende „Zeichen der Zeit“ hinweisen. 
Als solche gelten neben den fortgesetzten Rüstungen aller 
ten ein Artikel der „Kreuzzeitung“ und die Rücksendung 
er Oesterreichisch-Ungarischen Werthe aus Frankreich. Das 
blikum kaufte zwar in der ersten Hälfte der Woche, hielt 
h aber in der zweiten von der Börse fern. Die Bahneffekten 
ben eine unentschiedene Haltung; es stiegen Nordbahn (2320) 
en der gelungenen Konvertirung und Oarl-Ludwig (197) in- 
se besserer Einnahmen; es fielen Lemberg-Czernowitz (211) 
en der Französischen Rimessen; Staatsbahn (237,95), Süd 
0 und die beiden Nordwest (& 160 bezw. 150,75) ohne jeden 
jekannten Grund. 


Personal der Englischen Eisenbahnen. 

- Gemäss der Anordnung des Unterhauses hat das Handels- 
mt statistische Nachrichten gesammelt über die Anzahl der 
uf den einzelnen Bahnen von Grossbritannien und Irland am 
1. März d. J. beschäftigt gewesenen Beamten aller Gattungen. 
Danach befanden sich damals bei den gesammten Bahnen 
olgende Beamte: 
Beeretary © Departement (Geld- 

und Kassenverwaltung:.) 


BuRTese 5.0. 94 
tenten derselben 21 
Eee Rn Die. 83 tie 55 
Be llouks ee hend 954 
indere Personen . ER 927 
3: 1351 
ecountant’s Departement (Ab- 
: rechnungsabtheilung) 
orsteher ‘Accountants) BG 68 
istenten derselben 24 
ilfen . afe RE SL 2590 
SIE DEREN. 166 
[re > \ 2848 
uristisches und Parlamentsabtheilung . . . 222 
Beneral-Manager’s Departement 
E-  (Direktionsabtheilung) 
teneral-Manager (Betriebsdirektoren) . 60 
Brsnten.derselben Ts) mn... 16 
20 SP % 608 
‚ndere Personen 97 
Bit 781 
Superintendents-Departement 
e: (Oberinspektoren) 
erintendenten Bere. 36 
stenten derselben } 16 
heilungssuperintendenten 91 
onsvorsteher . . . . 6 165 
0 0 A 10 013 
Kap j 1389 
arten... 9. RE 5.902 
und Weichenwärter . . .. » . . 19012 
si RE 2. er 2,060 
chensteller, Portiers und Boten . 22886 
Personen ale. 12 Ahle RE EN 16 607 
Bi 74 177 


{ goh N 


Goods-Manager Departement 
(Güterverwaltung) 


Ober-Güterverwalter . 29 
Assistenten derselben 13 
Distrikt-Güterverwalter.. 71 
Agenten . BR. 362 
Gehilfen . 16 196 
Inspektoren = 963 
Wärter und Bremser . 7410 
Weichensteller 3 943 
Portiers und Boten 21 241 
Andere Personen 18 985 


RER. 
Summa Verkehrs-Departement 144 671 


Lokomotiv-Departement 
Lokomotivingenieure . EN) 


678) 


Distriktingenieure . 70 
Gehilfen \Clerks) 2013 
Zeichner . ö 248 
Vonnannerrna en N a 1 729 
Mechaniker und Kunsthandwerker 45 401 
Führer 12 874 
Feuerleute RE) AR Eh st 12 795 
VE ASTA RRESE NE SR 13 141 
118 326 
Ingenieur-Departement 
Ingenieure Be echte FR 68 
Distriktingenieure . SA ER 133 
ZBLCHTEr ER N ON. 585 
GehilfentGlerks) eat RIED NR 782 
Inspektoren WR Er SHE NDITE MENSA Te 1 166 
IVOTMännen rDEs ee 1 177 
Landmess-Beamte (Gausers) . 6845 
Künstler und Handwerker 10 539 
Schienenleger (plate-layer-) 29 320 
Arbeiter u. s. w. 26 340 
Thürhüter ; 1 605 
Andere Personen 1551 
30 609 
Materialienverwalter-Departement 
Materialienverwalter . ER RRR 53 
Assistenten derselben Ak: 52 
Gehilfen (Clerks) art 514 
A 
Arbeiter u. s. w. \ ah 
Se 2820 
Polizei 
Superintendenten 14 
Inspektoren 105 
DET TBANTONEE ER re Mau 96 
Geheime und andere Polizisten 1566 
1781 
Beschäftigtbei 
dem Telegraphendienst . . . . . 3754 
Dampfschiffen, Docks etc. . 6.041 
Kanälen . EEE RE ER LK 1 963 
Hotels und Erfrischungszimmern . . ..... 2518 
Diverses EN 889 
i 15 165 


Gesammtzahl 367 793 


Es ist schwierig, zu erkennen, welche Zweige zu den ein- 
zelnen Departements gehören und welche Funktionen die ein- 
zelnen Ober- und Unterbeamtenklassen haben. Die angegebenen 
Bezeichnungen geben hierüber nur theilweise Aufschluss 


Genau ersichtlich ist nur, dass das „Secretary’s Departe- 
ment“ zugleich die Geld- und Kassenverwaltung bedeutet. 


Das Abrechnungsdepartement ist auffallend gering besetzt; 
denn die vorstehenden Angaben beziehen sich aut 92 verschie- 
dene Gesellschaften mit einer Gesammtlänge von etwas unter 
19000 Miles (= 30590 km), deren Verkehr ein enormer ist und 
deren Gesammteinnahmen im letzten Jahre 340000000 £ 
(= 6800 000 000.44) betragen hat. Da die Entfernungen meistens 
nur verhältnissmässig kurze sind, so ist die Zahl der Abfer- 
tigungen für eine gegebene Zahl der Einnahmen eine verhält- 
nissmässig grosse; aber unzweifelhaft entlastet das Clearing- 
house die Gesellschaften von einer ganz bedeutenden Menge 
von Rechnungsarbeiten; es ist aber auch möglich, dass ein an- 
sehnlicher Theil solcher von den Verkehrsdepartements, zumal 
die Superintendenten und Güterverwalter zusammengenommen 
nicht weniger als 26209 Büreaubeamte (Clerks) beschäftigen. 


Präjudizien. 


v.0O. Haftpflicht. Ein erwachsener Schaden liegt 
noch nicht darin, dass bei den Unterhaltungsberechtigten die 
Unterhaltsbedürftigkeit bald bevorstehe, noch darin, dass 
die vor dem Unfalle des verunglückten Kindes auf dasselbe 
verwendeten Erziehungskosten nunmehr als verloren zu 
erachten seien. Thatbestand: Am 3. Mai 1878 stürzte 
der zwanzigjährige Sohn der Kläger, als er Abends über die 
damals im Bau begriffene Eisenbahnbrücke bei Diedenhofen 
ging, da; ein Balken unter ihm brach, 4 m tief auf die Ufer 
des Eisenbahnkanals hinab und erlitt dabei derartige innere 
Verletzungen, dass er am nächsten Tage starb. Die Kläger 
machten den Beklagten, welcher den in Frage stehenden 
Brückenbau übernommen hatte, für den Unfall verantwortlich, 
weil es seine Sache gewesen sei, in Bezug auf die zu begehende 
Strecke für gutes Material zu sorgen und in dem Umstande, 
dass zu dem Brückenbau ein angefaulter Balken benutzt worden 
sei, ein Verschulden desselben liege. In der Klageschrift vom 
1. Oktober 1884 verlangten die Kläger demgemäss eine Ent- 
schädigung von 5028 „44 nebst Zinsen vom Tage der Klage ab, 
indem sie geltend machten, der Verunglückte, der älteste ihrer 
sechs Kinder, habe als Maurer täglich 4 Francs verdient und 
sie damit unterstützt. Beklagter bestritt, dass ihm ein Ver- 
schulden zur Last liege, indem er geltend machte, die in Frage 
stehende Brücke sei dem Verkehr nicht übergeben gewesen 
und habe sich ganz nahe bei derselben eine ganz gut beschaffene 
Nothbrücke befunden. — Durch Urtheil des Landgerichts Metz 
vom 6. Oktober 1884 wurde, nachdem eine Beweisaufnahme 
stattgefunden hatte, der Beklagte verurtheilt: 1. an Kläger die 
Summe von 28 4% nebst Zinsen vom 10. November 1334 zu 
zahlen; 2. den Klägern, wenn dieselben alimentationsbedürftig 
und von ihren übrigen Kindern nicht genügend unterstützt 
werden sollten, in ihrer Höhe erst nach diesem Zeitpunkt 
richterlich festzustellende Alimente zu reichen und 3. zur 
Sicherung dieses Anspruchs schon jetzt 2000  baar oder in 
Deutschen Staatspapieren zu hinterlegen oder statt dessen eine 
gesicherte Hypothek zu demselben Betrage auf seinen Grund- 
stücken zu bestellen. Gegen dieses Urtheil legte Beklagter 
Berufung ein und beantragte Aufhebung des angefochtenen 
Urtheils und Abweisung der Klage, indem er geltend machte, 
es treffe ihn eine Verantwortung für den Unfall nicht; auch 
habe der-erste Richter der Entschädigungsklage in unzulässiger 
Weise eine zudem unbegründete Feststellungsklage unter- 
schoben und mehr, als begehrt worden sei, gewährt, sowie ein 
bedingtes Endurtheil erlassen, welches das Gesetz in dieser 
Form nicht kenne. Die Kläger beantragten Verwerfung der 
Hauptberufung und durch Anschlussberufung Verurtheilung 
des Beklagten zur Zahlung einer Entschädigung von 3528 4, 
hilfsweise aber Feststellung der Unterhaltungspflicht des Be- 
klagten und Verurtheilung zur Sicherstellung ihres Anspruchs 
durch Hinterlegung von 2000 44 — Durch Urtheil des Ober- 
Landesgerichts Kolmar vom 17. Februar 1886 wurde unter Ver- 
werfung der Hauptberufung und theilweiser Annahme der 
Anschlussberufung sowie theilweiser Aufhebung des angefoch- 
tenen Urtheils der Beklagte verurtheilt, an Kläger noch eine 
weitere Entschädigung von 2000 4 nebst Zinsen vom 10. Ok- 
tober 1884 zu bezahlen. Die Mehrforderung der Kläger wurde 
abgewiesen. Diese Entscheidung war im wesentlichen auf 
folgende Gründe gestützt: Der erste Richter habe das Er- 
gebniss der Beweisaufnahme richtig gewürdigt, indem er den 
Beklagten für die Folgen des in Frage stehenden Unfalls für 
verantwortlich erklärt habe; denn es sei derselbe, da er den 
Uebergang über die noch nicht fertig gestellte Brücke gestattet 
habe, auch verpflichtet gewesen, die zum Uebergang dienenden 
Balken in tragsfähigem Zustande zu erhalten, was er nicht 
gethan habe. Dagegen könne der Ansicht des ersten Richters, 
dass zur Zeit ein in seinem Umfange berechenbarer Schaden 
noch nicht eingetreten sei, vielmehr erst dann eintreten werde, 
wenn Kläger alimentationsbedürftig würden und von ihren 
übrigen Kindern nicht die genügende Unterstützung erhielten, 
nicht beigetreten werden. Für die Frage, ob und welcher Schaden 
den Klägern durch den Tod ihres Sohnes erwachsen sei, komme 
nicht lediglich deren Alimentationsbedürftigkeit in Betracht: 
dieselben hätten vielmehr nach den Grundsätzen des Art. 1382 
code eivil Anspruch auf Entschädigung für jeden Vermögensver- 
lust, der als nothwendige Folge des Verschuldens des Klägers 
bereits eingetreten sei und voraussichtlich eintreten werde. Ein 
positiver Schaden sei denselben schon dadurch erstanden, dass 
die Erziehungskosten, welche sie bis zu dem im zwanzigsten 
Lebensjahre ihres Sohnes erfolgten Tode desselben auf ihn ver- 
wandt hätten, verloren gegangen seien. Ausserdem gehe aus 
den Aussagen der vernommenen Zeugen hervor, dass sich die 
Kläger heute schon in bedrängter Vermögenslage befänden und 
dass sie von ihrem verunglückten Sohne, der täglich 3 „X bis 
3 44 40 3 verdient habe, unterstützt worden seien. Endlich 
Hape es auf der Hand, dass dieselben in ihrem verunglückten 
Sohne als dem ältesten und daher leistungsfähigsten ihrer 
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Kinder diejenige Stütze verloren hätten, auf welche sie für den 
Fall eines Alimentationsbedürfnisses, das bei ihrem Alter sehr 
bald eintreten künne, in erster Linie hätten rechnen können. 
Auf Grundlage dieser Thatsachen sei der den Klägern heute 
schon durch den Tod ihres Sohnes direkt erwachsene Schaden 
zu berechnen und nach billigem Ermessen auf den Betrag von 
2000 „A festzusetzen. Bei dieser Sachlage sei es aber nich: 
geboten, auf die vom Beklagten in Beziehung auf die Ent- 
scheidung des ersten Richters sonst noch gemachten Ein 
wendungen näher einzugehen. — Auf die Revision des Be- 
klagten ist das Urtheil des Ober-Landesgerichts, insoweit als es 
einen Schadenersatz von 2000 4. zuerkannt hat, aufgehoben und 
die Sache zur anderweiten Verhandlung und Entscheidung zurück- 
verwiesen, im übrigen die Revision zurückgewiesen worden aus 
folgendenGründen: „Soweit es sich um die Feststellung des 
dem Beklagten zur Last gelegten Verschuldens (Art. 1383 ce. c.) 
und der Entschädigungspflicht desselben im allgemeinen handelt, 
ist ein Angriff des Baron Razer nicht erhoben worden; 
auch ist in dieser Richtung nicht ersichtlich, dass die an- 
gefochtene Entscheidung aut einer Gesetzesverletzung beruhe. 
Dagegen erscheinen die in Beziehung auf die Festsetzung des 
den Klägern zu zahlenden Betrages erhobenen Beschwerden 
zum Theil begründet. Das Berufungsgericht war zwar, da die 
Klage nicht auf die Bestimmungen des Haftpflichtgesetzes, 
sondern auf die Vorschriften des Art. 1382 ff. code civil gestützt 
worden ist, durch nichts gehindert, als Schadenersatz nicht eine 
Rente, sondern einen von dem Beklagten zu zahlenden Kapital- 
betrag zu gewähren. Auch hatte das Gericht nach $ 260 der 
Civ.-Pr.-Ordn. über die Höhe des Schadens unter Würdigung 
aller Umstände nach freier Ueberzeugung zu entscheiden. Aber 
durch letztere Vorschrift wird die Nachprüfung der rechtlichen 
Beurtheilung der Sache durch das Revisionsgericht nicht aus- 
en und diese Prüfung ergibt, dass die Entscheidun 
es Berufungsgerichts zum Theil auf rechtsirrthümlicher Auf- 
tassung beruht. Es erregt schon Bedenken, dass das Ober- 
Landesgericht nicht blos auf die Thatsache, dass sich die Kläger 
heute schon in bedrängter Vermögenslage befinden und von 
ihrem verstorbenen Sohne thatsächlich unterstützt worden sind, 
sondern auch darauf Rücksicht genommen hat, dass der Fall 
des Alimentationsbedürfnisses bei ihnen bald eintreten könne, 
Wäre die Entschädisungssumme wegen dieser Möglichkeit 
ebenso bemessen worden, als ob das Bedürfniss nach einer Unter- 
haltungsgewährung bereits vorliege, so würde die Entscheidung 
schon aus diesem Grunde aufgehoben werden müssen. Offenbar 
rechtsirrthümlich ist aber die Auffassung, den Klägern sei ein 
positiver Schaden dadurch entstanden, dass die Erziehungskosten, 
welche sie auf ihren Sohn verwendet hätten, verloren gegangen? 
seien. Diese Ausgaben waren gemacht, als der Sohn der Kläger 
starb und soweit deren Vermögen durch diese Ausgaben ver- 
mindert worden ist, war diese Verminderung nicht Folge des 
in Frage stehenden Unfalls und des dadurch verursachten Todes 
des Sohnes der Kläger. Es durfte deshalb aus der Thatsache, 
dass die Erziehung des Sohnes Ausgaben verursacht hat, nicht 
gefolgert werden, durch dessen Tod sei den Klägern ein ver- 
mögensrechtlicher Nachtheil erwachsen. Vielmehr konnte jes 
sich nur um die Frage handeln, ob und in welchem Masse die 
Kläger, wenn der Sohn am Leben geblieben wäre, finanzielle 
Zuwendungen von demselben erhalten haben würden. Da an- 
zunehmen ist, dass die rechtsirrthümliche Auffassung, des 
Berufungsgerichts auf die angefochtene Entscheidung‘ nicht 
ohne Einfluss war, musste der Revision Folge gegeben und diese ° 
Entscheidung insoweit aufgehoben werden, als es sich um die 
Höhe der a den 283 4. für Medikamente — 
handelt.“ (Erk. des II. Civilsenats des Reichsgerichts vom 
9. November 1886, Rep. 185/86; Duy u. Sauter, 
Bd. XII S. 7 ff.) 


ur. Zeitschr. 


Litteratur. 


. „Hürlimann, die Eidgenössische Eisenbahngesetzgebung 
mit Angabe der Quellen für die Kenntniss der darauf bezüg- 
lichen Praxis der Bundesbehörden. Zürich. Veriag von Orell 
Füssli & Co. 1887. Preis 8 4 NR 2 

. Die Schweizerischen Rechts-Einheitsbestrebungen auf dem 
Gebiete des Eisenbahnrechts haben zu einer sehr vielseitigen, 
eingehenden Eisenbahngesetzgebung in diesem Lande geführt. 

Eine Zusammenstellung und Interpretation der wichtigsten 

das Schweizerische Eisenbahnwesen betreffenden Gesetze und 
der daran anschliessenden amtlichen Erlasse, an welcher es, soviel 
uns bekannt, bis jetzt gefehlt hat, ist daher ein ebenso nützliches 
als dankenswerthes Unternehmen. Der Verfasser, ein trefllich 
en Jurist, welcher als Sekretär der Schweizerischen 
ordostbahn mitten in der Eisenbahnpraxis steht, hat diese 
Aufgabe in seinem vorstehend aufgeführten Werk in möglichst 
knapper Form trefflich gelöst. Sehr bescheiden will er seiner 
Arbeit die Bezeichnung eines Kommentars nicht zulegen — in 
Wahrheit verdient aber die Art und Weise, wie er seinen Stoff, 


Gesetz verfasst sein könnte. 


der Schweizerischen Eidgenossenschatt, 


F 

1. Berichtigungen. 

Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr. 
Im Nachtrage VII vom 1. Februar d. J. 
zum Tarif tür Bayerisch - Sächsischen 
Güterverkehr werden auf Seite 37 die 
ätze des Ausnahmetarifes 9 für 
Steine des Spezialtarifes Ill tür Gör- 
litz und Reichenberg wie folgt 
berichtigt: 


Reichen- 
berg 


Frachtsätze pro 100 kg 


" 


Görlitz 


ENach und von | 


E in Mark 
Ebelsbach . . | 1,17 1,23 
Be... . 1,18 1,24 

Die hierdurch für Reichenberg 


eintretenden Erhöhungen um 0,06 44 pro 

‚100 kg erlangen jedoch erst am 1. April 

d. J. Gültigkeit. 

- Dresden, am 12. Februar 1837. (358) 
Königliche Generaldirektion 

_ der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


- 


Sächsisch - Westösterreichisch - Unga- 
rischer Verbandsverkehr. Unter Bezug- 
nahme auf unsere Bekanntmachung vom 
15. Januar d. J. veröffentlichen wir, dass 
der neue Verbandstarif, sowie Nachtrag I 
zu demselben nicht am 1. März d. En 
sondern erst am 1. April d. J, in Kraft 
‚treten wird. Die angekündigte Auf- 
‚hebung und Erhöhung einzelner Fracht- 
sätze wird ebenfalls bis zu diesem Tage 
verschoben. Der Zeitpunkt, von welchem 
an der neue Tarif käuflich zu erhalten 
ist, wird noch besonder< bekannt gemacht. 
Dresden, am 16: Februar 1887. (359) 
Königliche Generaldirektion der Säch- 
sischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftstführende Verwaltung. 


2. Verkehrs»törunzen. 

' Die Trajektanstalt Griethausen bei 
Cleve ist seit 14. Februar d. Js. wegen 
Eisganges im Rheine für jeden Verkehr 
gesperrt. 

- Dauer der Störung ist unbestimmt. 
Die Wiederaufnahme des Verkehrs wird 
demnächst veröffentlicht werden. 

Die Trajektanstalt Obercassel bei Bonn 
‘war vom 12. Februar d. Js. Vormittags 
bis 15. Februar Nachmittags aus gleicher 
Veranlassung ebenfalls gesperrt. 

_ Köln, den 16. Februar 1897. - (360) 
Königliche Eisenbahndirektion 

ah (linksrheinische). 


- Generaldirektion der K. B. Staats- 
eisenbahnen. Infolge von Schneever- 
wehung war der Verkehr auf der Lokal- 
bahn Neustadt a/d. W. N.-Vohenstrauss 
vom 9. bis 13. Februar |. J. eingestellt. 
"München, den 15. Februar 1887. (361) 


lich :eine der Hauptgrundlage des Schweizerischen Eisen- 
bahnrechts (das Bundesgesetz über den Bau und Betrieb der 
Eisenbahnen auf dem Gebiete der Schweizerischen Eidgenossen- 
schaft) interpretirt. die vollste Anerkennung und wüssten wir 
nicht, wie in knapperer Form besser ein Kommentar zu jenem 


Ausser dem Eisenbahngesetz wird das Bundesgesetz über 
das Rechnungswesen der Eisenbahngesellschaft vom 21/12. 1883, 
das Expropriationsgesetz vom 1/5. 1850, das Liquidationsgesetz 
(Bundesgesetz über die Verpfändung und Zwangsliquidation der 
Eisenbahnen vom 24/6. 1874), das Haftpflichtgesetz, das Bahn- 
polizeigesetz, das Transportgesetz und Transportreglement, die 
Taritvorschriften, die Bundesrechtspflege und Militärorganisation 
soweit dieselbe das 
Eisenbahnwesen betrifft, die Fahrplan- und die Signalordnung, 


ea Ba au fi} aaa 1 DE Zara m EB EEE 
er h an. Fr TE 
ri se 
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Hinweise auf 


3. Güterverkehr. 

Verein Deutscher Fisenbahnverwal- 
tungen. Eröffnung der Station Jawis- 
zowice für den Stückgutverkehr. Die 
bisher nur dem Personen-, Gepäck-, Eil- 
gut- und Wagenladungsverkehr dienende 


Station Jawiszowice wird — nach Mit- 
theilung der Direktion der K. K. priv. 
Kaiser Ferdinands - Nordbahn — mit 


1. März d. J. für den Stückgutverkehr, 
jedoch mit der Beschränkung eröffnet, 
dass von der Beförderung nach und von 
Jawiszowice explodirbare und solche 
Güter ausgeschlossen sind, zu deren Auf- 
und Abladung besondere Hilfsmittel er- 
forderlich sind. 

Berlin, den 16. Februar 1887. (362) 

Die-geschäftsführende Direktion. 
Wex. 


Sächsisch -Westösterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Mit heutigem 
Tage tıeten für die Beförderung von 
Europäischem Bau- und Nutzholze — 
Ausn.-Tar. 6a u. 6b — direkte Fracht- 
sätze zwischen Grün und Neuern 
einerseits und Netzschkau anderer- 
seits in Kraft. Dieselben sind bei diesen 
Stationen zu erfahren. 

Dresden, den 14. Februar 1887. (363) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftstührende Verwaltung. 


Sächsisch-Oesterreichischer Eisenbahn- 
verband.. Am 15. d. Mts. tritt für die 
Beförderung von Europäischem Bau- 
und Nutzholz — Ausn.-Tar. 6a — 
zwischen Hlinsko und Grossenhain ein 
Frachtsatz von 1.4 23 3 pro 100 kg mit 
Gültigkeit bis Ende d. J. ın Kraft. 

Dresden, am 14. Februar 1887. (364) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschätftsführende Verwaltung. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Am 20. Februar d. J. 
treten für die Betörderung von Stein- 
kohlen von Langendreer Rh. und Prinz 
von Preussen nach einigen Lothringisch- 
Luxemburgischen Stationen ermässigte, 
und von Essen K.M. und Frintrop nach 
Roodt, Rosheım und Rothau theils er- 
mässigte, theils erhöhte Frachtsätze — 
letztere jedoch erst vom 5. April d. J, 
ab gültig — in Kraft. 

Das Nähere ist bei den betheiligten 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Köln, den 14. Februar 1887. (365) 
Namens der betheıligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Main - Neckar - Eisenbahn. Der durch 
Nachtrag II zum dıesseitigen Lokal- 


BERND eingeführte Frachtsatz des 


usnahmetarifs 5 für Cement zwischen 
Frankfurt a.M. (Westbahnhof und Sach- 
senhausen) und Mannheim wird vom 


die Behandlung der Eisenbahnunfälle, die Portofreiheit der 
Eisenbahnen und die Benutzung der 
Weise abgehandelt, dass als Text die Gesetze und Verordnungen 
und in den Anmerkungen die nöthigen Erläuterungen durch 
die Motive, 
Bundes und der Gerichte u. s. w. 
gemessener Weise die Richtung angedeutet wird, nach welcher 
die citirte Entscheidung gefallen ist. 

Ein eingehendes alphabetisches Sachregister gibt Zeugniss 
von der Reichhaltigkeit des Inhalts und erhöht wesentlich den 
praktischen Werth des verdıenstvollen, mit 
durchgeführten Werks. 


ahntelegraphen in der 


ergangene Entscheidungen des 
gegeben werden, wobei in an- 


grossem Fleisse 


Offizielle Anzeigen. 


1. April er. ab auf 0,86 .“ für 100 kg 
erhöht. 
Darmstadt, den 12. Februar 1837. (366) 
Direktion der Main-Neckar-Bahn. 


Lokalverkehr des Eisenbahn - Direk- 
tionsbezirks Berlin, Staatsbahnverkehr 
Altona-Berlin, Hanseatisch-Ostdeutscher 
Verband und Verkehr zwischen den 
Stationen der Königlichen Militäreisen- 
bahn einerseits und Stationen der König- 
lich Preussischen Staatseisenbahnen 
andererseits. Vom 1. April d. J. ab er- 
höhen sich die in den Tarifen tür die 
oben bezeichneten Verkehre enthaltenen 
Ausnahme-Tarifsätze für Holz des Spezial- 
tarits II von und nach Halbstadt.transito, 
Liebau transito und Seidenberg transito 
auf die vollen Ausnahme-Tarifsätze für 
den Locoverkehr mit einem Zuschlage 
von 0,02 „4. tür 100 ke (Gebühr für die 
eisenbahnseitige Arbeitsleistung bei der 
Zollrevision). 

Insoweit die Transitsätze des Spezial- 
tarifs II einschliesslich des Zuschlages 
niedriger sind, kommen diese zur An- 
wendung. 

Berlin, den 15. Februar 1897. (367 H&V) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Stettin - Schlesisch / Märkisch - Sächsi- 
scher Verbandsverkehr. Am 1. März d. J. 
tritt ein neuer Tarif tür die Beförderung 
von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren zwischen Sta- 
tionen des Dir.-BezirksBerlinund 
des Dir.-Bezirks Erfurt — nörd- 
lich und östlich von Halle und Leipzig — 
einerseits und den Stationen der Kgl. 
Sächsischen Staatseisenbah- 
nen andrerseits in Kraft. Hierdurch 
werden folgende Tarife ersetzt: Berlin- 
Sächsischer Tarif vom 1. Mai 1880, Cott- 
bus-Grossenhain-Sächsischer Tarif vom 
1. Mai 1880, Schlesisch-Sächsischer Tarif, 
vom 1. Januar 1882, Berlin-Anhaltisch,, 
Linie Kohlfurt-Falken berg) Sächsischex! 
Tarif vom 15. Januar 1881, Preussisch+) 
Sächsischer Tarif vom 1. Januar 1882.11 

Der neue Tarif ist bei den betheiligten; 
Eilgut- und Güterexpeditionen zum Preise 
von 1,30 44 zu erlangen. 

Dresden, am 16. Februar 1887. (368) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, , 

als geschäftsführende Verwaltung. | 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Verkehr. Unter Bezugnahme auf unsere, 
Bekanntmachung vom 15. Januar .d.,J, 
veröffentlichen wir, dass der; neue'Ver-, 
bandstarif Theil II Heft 1 und 2, ‚sowie; 
Nachtrag I zu Heft 1 nicht am; l. März; 
d. J, sondern erst am 1. April d. J. 
in Kraft treten wird. Bis zu diesem 
Tage wird auch die angekündigte, Auf- 
hebung und Erhöhung einzelner Fracht- 


\ 
- 


sätze verschoben. Von welchem Zeit- 
punkte an die neuen Tarifhefte käuflich 
zu haben sein werden, wird noch be- 
sonders bekannt gemacht. 

Dresden, den 15. Februar 1887. (369) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Für die in Riesa auf der Eisenbahn 
eingehenden, daselbst verbleibenden oder 
von dort mit der Achse abzufahrenden 
Böhmischen Braunkohlen wird auf das 
Jahr 18857 ein Frachtnachlass ‘gewährt, 
wenn durch Vorlage der auf einen und 
denselben Empfänger lautenden Original- 
frachtbriefe und ÖOriginalaufgabsreze- 
pisse, welche noch keinen Rückver- 
gütungsstempel tragen dürfen, bis zum 
Schlusse des Jahres 1837 der Bezug von 
mindestens 500 Wagenladungen zu 
10000 kg von Stationen der Aussig- 
Teplitzer Eisenbahn via Bodenbach, 
Tetschen resp. Moldau und von minde- 
stens 500 Wagenladungen zu 10000 kg 
von Stationen der Dux-Bodenbacher und 
Prag-Duxer Eisenbahn über Bodenbach 
bezw. Moldau nachgewiesen wird. 

Der Frachtnachlass besteht in der 
Rückzahlung folgender Beträge von den 
tarifmässigen direkten Frachtsätzen: 

1. Stationen der Aussig-Tep- 
litzer Eisenbahn. 


Warzmesiii.er 1 WE ERS 
Holtschitz-Seestadtl . . 0,30 
Triebschitz ..%.%.%22.0,20 
BLUE USE EEE ER 
TEST ns re 
ersdorf ., mo 
Mepbitz 42.7. 82 Peer 280 ir 000 
Meraschein „.. e022.80 % 
KArBIvz...... 1.20‘ & 
Bchonteld... 7 „2 uean.229:00 
Maraıtz), 2: 10a. aeg‘ 
Schwaz-Kuttowitz . . 3,00 
Bilnamm... 3,40 


8. Stationen "der Dux-Boden- 
bacher Eisenbahn. 


Obergeorgenthal . . . 0.20 
Oberleutensdorf . . . 0,60 
Bruch! 112.0, DRAN EN Aark 
Dux-Liptitz . „2.7.2 ,3,00\ pro 
Dux-Liptitz W. H. . . 3,00/ 10.000 
Kosten !\.1.7 RES E 
Teplitz-Waldthor . . . 2380 
Rosenthal-Graupen . . 4,00 

3 Stationen der Prag-Duxer 

Eisenbahn. 

BTUX. . Ar 0. REN eg 
IBilım...: 2) sep) 10.000 
Dux-Ladowitz . . . . 3,00 ke 


Die Zahlung der Beträge erfolgt nach 


Erfüllung der bedungenen Transport- 


menge, wenn die oben genannten Aus- 
weispapiere bis längstens 31. März 1888 
bei der unterzeichneten Königlichen 
Generaldirektion eingereicht werden. 
Eine Rückgabe der Originalaufgabsreze- 
pisse erfolgt nicht. 

Dresden, am 13. Februar 1887. (370) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


4 aru% 


Deutscher -Donau- Umschlagsverkehr. 
Il. Es werden zum 15. März d.J. 

ausser Kraft gesetzt: 

1. Der Ausnahmetarif für den T’rans- 
port von Eisen- und Stahlwaaren aller 
Art, Eisen und Stahl, auch verzinkt, so- 
wie Eisen (Roh-) etc. von Stätionen der 
Eisenbahn - Direktionsbezirke Elberfeld, 
Köln (linksrheinisch), Köln (rechts- 


rheinisch), Hannover und Erfurt nach 
Regensburg Donaulände trans. und 
Passau Donaulände trans. vom 15. Sep- 
tember 1885 nebst Nachträgen; 

2. der Tarif für den Güterverkehr 
zwischen Stationen der Königlich Sächsi- 
schen Staats- sowie den in Verbindung 
mit denselben verwalteten Privateisen- 
bahnen einerseits und den Königlich 
Bayerischen Stationen Passauund Regens- 
burg Donaulände andererseits vom 1. Juli 
1884 nebst Nachtrag vom 13. Juli 1886, 
enthaltend Frachtsätze für Stationen der 
Eisenbahn-Direktionsbezirke Erfurt, Ber- 
lin und Magdeburg, sowie die am 6. Ja- 
nuar d. J. von der Kgl. Eisenbahndirek- 
tion zu Erfurt publizirten Umschlags- 
tarife auf Passau und Regensburg Donau- 
lände (für den Verkehr mit Stationen 
der Sächsischen Staatsbahnen ist dieser 
Tarit bereits am 20. November 1886 ausser 
Kraft getreten); 

3. der Tarif für den Donau-Umschlags- 
verkehr zwischen Stationen der König- 
lich Sächsischen Staatseisenbahnen einer- 
seits und Passau Donaulände, sowie 
Regensburg Donaulände, Stationen der 
Königlich Bayerischen Staatseisenbahnen 
andererseits vom 20. November 1886; 

4. die im Berlin-Thüringisch-Bayeri- 
schen Gütertarif vom 1. Oktober 1885 
bezw. in den dazu erschienenen Nach- 
trägen enthaltenen Ausnahmetarife für 
Passau Donaulände und Regensburg 
Donaulände; 

5. die im Hannover-Bayerischen Ver- 
bands-Gütertarif vom 1. Mai 1883 bezw. 
in den dazu erschienenen Nachträgen 
enthaltenen Ausnahmetarife für Passau 
Donaulände und Regensburg Donau- 
lände; 

6. die im Werrabahn-Bayerischen Ver- 
bands-Gütertarif vom 1. Juli 1883 bezw. 
in den dazu herausgegebenen Nachträgen 
enthaltenen Ausnahmetarife für Passau 
Donaulände tr. und Regensburg Donau- 
lände tr.; 

7. die im Sächsisch-Bayerischen Güter- 
tarıf vom 1. Mai 1884 bezw. in den dazu 
erschienenen Nachträgen enthaltenen 
Ausnahmefrachtsätze für Passau Donau- 
lände und Regensburg Donaulände; 

8. dieim Magdeburg-Bayerischen Güter- 
tarif vom 1. Oktober 1885 und in den 
dazu herausgegebenen Nachträgen ent- 
haltenen Ausnahmetarife für Passau 
Donauläinde und Regensburg Donau- 
lände. 

II. Dagegen wird am 15. März 
43. in Kraft gesetzt: 

Ein neuer Tarif für den Güterverkehr 
der Preussischen Staatseisenbahnen, 
Sächsischen Staatseisenbahnen, Olden- 
burgischen Staatsbahn, Lübeck-Büchener, 
Saal-, Warstein - Lippstadter, Weimar- 
Geraer und Werra-Eisenbahn nach Ru- 
mänien, Serbien und Bulgarien oder 
weiter, sowie nach und von dem Donau- 
gebiet im allgemeinen mit Umschlag in 

assau Donaulände und Regensburg 
Donaulände. 

Der neue Tarif enthält Frachtsätze 
für Stückgut, die allgemeinen Wagen- 
ladungsklassen und Spezialtarife, terner 
Ausnahmefrachtsätze für Eisen- und 
Stahlwaaren, Eisen und Stahl, faconnirt, 
landwirthschaftliche Maschinen, Fluss- 
und Schwerspath, Gyps, Braunstein, 
Steinsalz, Glassand, Pflaumen und Kolo- 
nialwaaren. 

Neben vielen und erheblichen Fracht- 
ermässigungen treten nur in einzelnen 
Fällen Tariferhöhungen und Verkehrs- 
beschränkungen ein. Insoweit Tarifer- 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. ’ h 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhotstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 3. | 


höhungen und Verkehrsbeschränkungen 
herbeigeführt werden, behalten die seit 
herigen Sätze bis Ende März d. J. Gül- 
tigkeit. Tu 
Exemplare des neuen Tarifs können 
zum Preise von 60 /% für das Stück von 
den betheiligten Verwaltungen bezogen 
werden. I 
Erfurt, den 18. Februar 1837. (371) 
Königliche Eisenbahndirektion 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Zum Rhein- und Main-Umschlagstarife 
für den Verkehr zwischen Oesterreich 
und Belgien-Holland gelangt mit Gültig- 
keit vom 1. März d. J. der I. Nachtrag 
zur Einführung, welcher Ausnahme- 
frachtsätze tür Holzstoffpappe, Holz- 
papierstoff (Holzzeugmasse) und Papier 
aller Art ab den Stationen Ulmerfeld 
und Waidhofen a. d. Ybbs nach Frank- 
furt a.M. (transit), Gustavsburg (transit), 
Mainz Hafen und Kastel Hafen, Mann- 
heim (transit) und Ludwigshafen a. Rh. 
(transit) enthält. 2 

München, den 14. Februar 18897. (372) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Die Generaldirektion { 
der Kgl. Bayerischen Staatsbahnen. 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr. 
Am 1. März d J. tritt zu dem Ausnahme- 
tarife für die Beförderung Niederschle- 
sischer Steinkohlen und Kokes nach Sta- 
tionen der Oesterreichisch-Ungarischen 
Staatsbahn vom 15. Oktober 1886 ein 
Nachtrag Iin Kraft, welcher neue Fracht- 
sätze nach den Stationen der Lokalbahn 
Bruck-Hainburg, ferner für Bruck a. d. 
Leitha, Ungarische Staatsbahn, trans. 
sowie Aenderungen und Ergänzungen 
des Haupttarifs enthält. Exemplare des 
Nachtrages sind durch die betheiligten 
Güterexpeditionen und das hiesige Aus- 
kunftsbüreau, Bahnhof Alexanderplatz, 
zu beziehen. 
Berlin, den 10. Februar 1887. (373H&V) 
Königliche Eisenbahndirektion. ö 


Galizisch - Norddeutscher Getreide- 
verkehr. Mit dem 1. März d. J. ermäs- 
sigen sich infolge Herabsetzung der 
Oesterreichischen Frachtantheile die im 
Galızisch-Norddeutschen Getreideverkehr 
Heft 1 vom 1. November 1885 Seite 8 
enthaltenen Seeexport-Frachtsätze zwi- 
schen den Stationen Kalusz, Krechowice 
und Stanislau K. K. Stb. einerseits und 
Stettin und Swinemünde andererseits. 

Die Höhe der betreffenden Sätze ist 
auf den Verbandsstationen zu erfahren, 

Breslau, den 14. Februar 1897. (374) 

Königliche Eisenbahndirektion, j 

Namens der Verbandsverwaltungen. 


Staatsbahnverkehr Hannover-Magde- 
burg. Am 1. April d. J. tritt zu dem 
Gütertarife für den vorbezeichneten Ver- 
kehr der Nachtrag 3 in Kraft. E 

Derselbe enthält u. A. theilweise er- 
höhte Tarifsätze der Spezialtarife I, II, 
III und des Ausnahmetarifs 1 (für Holz 
des Spezialtarifs II) für den Verkehr 
zwischen Kreiensen und mehreren Sta- 
tionen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Hannover, sowie mit Gültigkeit vom 
1. Mai d. J. ab Ausnahmetarifsätze für 
bestimmte Stückgüter. a. 

Ueber die Höhe der neuen Frachtsätze 
für Kreiensen wird schon jetzt Seitens 
der betheiligten Verwaltungen Auskunft 
ertheilt. iR 

Magdeburg, den 15. Februar 1887. (875) 

Königliche Eisenbahndirektionn, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


v4 
; 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 
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Berlin, den 19. Februar 1887. 


ia m. er Zeitung is Vereins Deutscher isebahn-Terwltunen. 


3. Güterverkehr. 
(Fortsetzung:.) 


hilenverkehr von Stationen der 
ıbahn-Direktionsbezirke Elberfeld, 
Irh.) und Köln (rrh.) nach Sta- 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Am 1. März 1837 tritt der Nach- 
zu dem Tarife für den oben be- 
ten Verkehr vom 1. August 1884 
raft, enthaltend Frachtsätze für die 
aufgenommenen Stationen Mürow, 


hin, Schönfliess 
tentheils ermässigten Frachtsätzen, 
e Berichtigungen. 

Nachtrag ist bei den betheiligten 
rexp2ditionen sowie in unserem hie- 
ı Geschäftslokale zu haben. 

In, den 12. Februar 1897. 

- Königliche Eisenbahndirektion 
y> (rechtsrheinische). 


(376) 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
ar Ausnahmetarif 11 H des Ostdeutsch- 
terreichischen Verbandtarifs Theil II 
ft 2 für Bausteine, roh behauen, von 
lau nach Olmütz wird bis auf Wei- 
tes, längstens jedoch bis zum 31. De- 
mber 1887 wieder in Kraft gesetzt. 

Breslau, den 14. Februar 1837. (377) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinischer Nachbarverkehr. Die di- 
; Abfertigung: 1. von Gütern (Tarif 
1. April 1883 Heft 3, 4 und 5 nebst 
trägen) sowie von Leichen, Fahr- 
en und lebenden Thieren (Tarif vom 
ptember 1885) zwischen der auf Nie- 
ndischem Gebiete gelegenen Station 
oesbeck einerseits und Stationen 
isenbahn-Direktionsbezirke Elber- 
d und Köln (rechtsrh.), der Aachen- 
fülicher, der Dortmund-Gronau-Ensche- 
- und der Georgsmarienhütten-Eisen- 
andererseits, 2. von Leichen, Fahr- 
sen und lebenden Thieren zwischen 
Stationen Bentheim, Gilde- 
ıs und Schüttorf der Nieder- 
ischen Staatsbahn einerseits und 
tie des Eisenbahn - Direktions- 


(rechtsrheinische). 


b dem 20. d. Mts. tritt zu dem Aus- 
ırif für den Transport Ober- 
cher Steinkohlen und Kokes von 
seitigen Stationen nach den Sta- 
der Galizischen Carl Ludwig-, 
Tg-Czernowitz-Jassybahn und der 
eichischen Staatsbahnen (Gali- 
Linien) ein Nachtrag Il, enthal- 
‚chtsätze für die Versandstationen 
asgrube, Richterschächte der 
ttengrube und Maxgrube, in 


icke emplare sind von den-Versand- 


I. Offizielle Anzeigen. 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


stationen und unserem Verkehrsbüreau 

unentgeltlich zu beziehen. - 

Breslau, den 14. Februar 1887. (379) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutscher Donau - Umschlagsver- 
kehr. Am 20. Februar ]. J. tritt. ein 
neuer Tarif für den Verkehr zwischen 
Statfonen der Bayerischen, Württem- 
gischen, Badischen Staatsbahnen, der 
Pfälzischen, Main-Neckar-und Hessischen 
Ludwigsbahn, der Elsass-Lothringischen 
Bahnen, den Direktionsbezirken Frank- 
furt a/M. und Köln (linksrheinisch) einer- 
und Passau sowie Regensburg Donau- 
lände transit andererseits in Kraft. 

Derselbe enthält Frachtsätze für die 
allgemeinen Tarifklassen sowie Aus- 
nahmesätze für Eisen- und Stahlwaaren 
etc., landwirthschaftliche Maschinen und 
Kolonialwaaren mit Bestimmung nach 
Rumänien, Serbien und Bulgarien, ferner 
für Eisen- und Stahlwaaren etc. sowie 
landwirthschaftliche Maschinen mit Be- 


“ stimmung nach Oesterreich-Ungarn bezw. 


dem Donaugebiet im Allgemeinen. Hier- 
durch werden aufgehoben die Ausnahme- 
tarife 

1. für den allgemeinen Güterverkehr 
zwischen Stationen Süddeutscher Bahnen 
und Passau sowie Regensburg Donau- 
lände transit, Rumänien, 
Bulgarien vom 15. Juni 1885 nebst Nach- 
trag I, 

2. für Eisen- und Stahlwaaren etc. von 
Stationen Süddeutscher Bahnen nach 
Passau und Regensburg Donaulände tran- 
sit vom 1. April 1885 nebst Nachtrag I. 

Insoweit durch den neuen Tarif Fracht- 
erhöhungen eintreten, bleiben die seit- 
herigen Frachtsätze noch bis 1. April 
l. J. fortbestehen. 

Der neue Tarif kann durch dasK. Ma- 
terialdepot der unterfertigten Stelle un- 
entgeltlich bezogen werden. 

München, den 15. Februar 1887. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Sehnorr. 


(380) 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Mit Wirkung vom 20. Fe- 
bruar 1. J. kommen für die Beförderung 
von Strohmasse, Strohstoff, 
Strohteigmasse undStrohzell- 
stoff zwischen Gengenbach,Krau- 
chenwies, Lahr und Mannheim 
einerseits und Station Biberist der 
Emmenthalbahn andererseits Ausnahme- 
Frachtsätze zur Einführung. 

Nähere Auskunft ertheilen die genann- 
ten Stationen und das Tarifbüreau der 
unterzeichneten Generaldirektion. 

Karlsruhe, den 14. Februar 1897. 

Namens des Verbands: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 
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. Rheinisch - Westfälisch - Belgischer 
Verkehr. Zur direkten Beförderung von 
Hammeltransporten von Neuss nach 
Luttre und Pont-ä-Celles, Stationen der 
Belgischen Staatseisvnbahn, werden die 
letzteren mit Gültigkeit vom 1. März 
d. J. mit den für Station Langlier der 


Serbien und | 


Belgischen Staatsbahn bestehenden 
Schnittfrachten für Kleinvieh in Wagen 
mit einfachem Boden von 13 qm Fläche 
und weniger und in Wagen mit ein- 
fachem Boden von mehr als 13 qm Fläche, 
sowie in Wagen mit doppeltem Boden 
in den Tarif für die Beförderung von 
Eisenbahnfahrzeugen und lebenden Thie- 
ren im vorbezeichneten Verkehr vom 
15. Oktober 1831 aufgenommen. 

Köln, den 17. Februar 1897. (382) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Die im provisorischen Tarif für den 
Transport von Steinkohlen etc. aus 
Belgien nach Badischen Stationen vom 
1. März 18382 vorgesehene Ermässigung 
von 0,75 Fres. bezw. 1 Fres. von jetzt ab 
schon bei Aufgabe von 50000 bezw. 
100 000 kg gewährt. 

Karlsruhe, den 14. Februar 1897. 

Generaldirektion. 


Main-Neckar-Bahn. Am 1. März 1. J. 
kommenanderweitige Holzausnahmesätze 
zwischen Friedrichsfeld (Main - Neckar) 
und Württembergischen Stationen zur 
Einführung. Neben Ermässigungen treten 
hierdurch in einzelnen Stationsverbin- 
dungen für Holzzeugmasse, Holzstoff und 
Holzzellstoff (Cellulose) geringe Er- 
höhungen ein, welche letzteren erst vom 
1. April er. ab gelten. Nähere Auskuntt 
ertheilt unterzeichnete Verwaltung. 

Darmstadt, den 14. Februar 1837. (384) 

Die Direktion der Main-Neckarbahn. 
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Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband- 
verkehr. Am 25. Februar d. J. kommt 
im ÖOstdeutsch - Oesterreichischen Ver- 
bandtarif Theil II unter Vorbehalt des 
Widerrufs ein Ausnahmetarif für eiserne 
Wasserleitungsröhren in Mengen von 
mindestens 10000 kg für den Frachtbrief 
und Wagen von Gleiwitz nach Wien 
Nordbahnhof, Floridsdorf und Wien N. B. 
Donauuferbahnhof zur Einführung. Der- 
selbe beträgt nach Wien N.-Bhf. und 
Floridsdorf 1,39 #4 und nach Donau- 
uferbahnhof 1,41 .4 für 100 kg, wovon 
bei dem gegenwärtigen Koursstande der 
Oesterr. Währung noch je 0,04 4 für 
100 kg in Abzug zu bringen sind. 

Breslau, den 14. Februar 1837. 


(385) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn-Viehverkehr zwischen Sta- 
tionen der Eisenbahn-Direktionsbezirke 
Berlin und Magdeburg. In dem oben- 
bezeichneten Verkehre sind seit dem 
1. Februar d. J. für die Beförderung von 
lebenden Thieren in Wagenladungen 
zwischen den Stationen Dresden-Fried- 
richstadt und Grossenhain (B. Dr.) des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Berlin einer- 
seits und mehreren Stationen des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Magdeburg an- 
dererseits direkte Frachtsätze zur Ein- 
führung gekommen. Ueber die Höhe 
derselben geben die betheiligten Expe- 
ditionen und das Verkehrsbüreau hier- 
selbst auf Verlangen Auskunft. 

Magdeburg, den 15. Februar 1837. (386) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


EI 


ne er 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Hannover. Ab 1. April d. J. kommt 
Nachtrag XVI zur Einführung, welcher 
ausser Berichtigungen und verschiedenen 
bereits im Verfügungswege eingeführten 
Tarifsätzen Entfernungen für die Sta- 
tionen Volpriehausen und Welstede so- 
wie für die Spezialtarife I, II, III und 
für Holz des Spezialtarifs II im Ver- 
kehre der Station Nordhausen in einigen 
Stationsverbindungen erhöhte Fracht- 
sätze enthält. 

Die betheiligten Expeditionen ertheilen 
nähere Auskunft. (387) 
Frankfurt a/M., den 17. Februar 1897. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


K. K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. Elbeumschlags-Verkehr. Mit 
1. März 1887 treten die Nachträge I zu 
den Elbeumschlagstarifen Galizien-Laube 
respektive Tetschen / Bodenbach Lan- 
dungsplatz, Galizien-Dresden Elbkai und 
Galizien - Aussig Landungsplatz vom 
1. März 1886 in Kraft. Dieselben ent- 
halten Aenderungen und Ergänzungen 
der Tariftabellen, Erneuerung der Rekla- 
mationssätze der Haupttarife, sowie einen 
neuen Reklamations -Ausnahmetarif für 
Holz. 

Exemplare dieser Nachträge liegen bei 
den betheiligten Stationen zur Einsicht, 
bei den betheiligten Verwaltungen zur 
Einsicht und zum Bezuge bereit. 

Wien, am 12. Februar 1897. (388) 
Die Generaldirektion der K. K. priv. 
Oesterreichischen Nordwestbahn, 
zugleich im Namen der betheiligten Ver- 
waltungen. 


ji 


. K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. Für Quarzsand tritt 14 Tage 
nach erfolgter Publikation im „Central- 
blatt für Eisenbahnen und Dampfschiff- 
fahrt der Oesterr.-Ungar. Monarchie“ 
unter Berücksichtigung der in dem- 
selben enthaltenen speziellen Bedingun- 
en folgender Frachtsatz pro 100 kg im 
N eteationswenß bis auf weiteres, 
längstens bis Ende laufenden Jahres in 
Kraft: 
Von bei Aufgabe von 
Bodenbach/Tetschen 10000 kg 
Oe. U. St. E.G., B. N. B., pro Frachtbrief 


Ve N. LWASB. und Wagen 
nach Wien 
Oe. N. W.B.„K.EF.N.B,, 
Oe. U.St.E.G., K.F.J.B., 1,00 4. 
Wien, am 15. Februar 18837. 
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K. K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. Elbeumschlagsverkehr. Für 
Roheisentransporte treten 14 Tage 
nach erfolgter Publikation im „Central- 
blatt für Eisenbahnen und Dampfschiff- 
fahrt der Oesterr.- Ungar. Monarchie“ 
unter Berücksichtigung der in demsel- 
ben enthaltenen speziellen Bedingungen 
folgende Frachtsätze pro 100 kg im Rekla- 
mationswege bis auf weiteres, längstens 
bis Ende laufenden Jahres in Kraft: 

Von Laube, bei Aufgabe von 
resp. Tetschen/Boden- 10000 kg 
bach-Landungsplatz pro Frachtbrief 


nach und Wagen 
Horowitz 0,58 AM 
Zbirow 0,63 „ 


Zditz 0,53 „ 
Die Frachtsätze für Laube u. Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz verstehen sich 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. ö 5 
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exklusive Schleppbahngebühr, welche 

bei Laube u. Tetschen/Bodenbach-Lan- 

dungsplatz 5 Be 100 kg beträgt. 
Wien, am 15. Februar 1897. (390) 


4, Submissionen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Breslau. 
Die für das Rechnungsjahr 1887/38 erfor- 
derlichen Werkstattsmaterialien (ausschl. 
des Bedarfs an Eisen und Eisenblechen, 
welchespäter besonderszur Ausschreibung 
gelangen) sollen in vier besonderen Ter- 
minen verdungen werden, und zwar: 

im 1. Termine am 4. Märzd. )., 
Vormittags 10 Uhr, ie T. 
a) Schmiedekohlen, :b) Koaks, c) Eisen- 
gusswaaren, d) Flussstahl-Radreifen; 

im 2. Termine am 10. März d. J., 
Vormittags 10 Uhr, Gruppe II. 
Stahl, gussstählerne Spiralfedern, Stahl- 
stangen, verzinntes Blech, Eisendraht; 
III. Kupfer, Kupferbleche, Kupferrohre, 
Kupferdraht, Messing- und Zinkblech, 
Zinn, Blei, Antimon; IV. Eisen- und 
Kurzwaaren, eiserne Ketten, messingene 
Lampenschrauben und Lampenbrenner; 
Va. Kupplungsvorrichtungen, Kupp- 
lungen, Zughaken, Bufferkreuze, Bufter- 
stossstangen; Vb Siederohre, eiserne 
Rohre zu Weichenlaternen; VI. Kohlen- 
schauteln, Schneckenbohrer, Stemmeisen, 
Hobeleisen, Feilkloben, Sägeblätter, 
hölzerne Massstäbe, Schleifsteine, 
Schmelztiegel, Feilenhefte, hölzerne Griffe 
mit messingenen Zwingen; 

im 3. Termine am 11. März d. J,, 
Vormittags 10 Uhr, Gruppe VI. 
Gummiwaaren; VIII. Lederwaaren; 
IX a. Manufaktur- und Leinenwaaren, 
Damastleder- und Wachsparchent, Lino- 
leum-Teppiche, Kokosdecken ;IX b.Seiler-, 
Posamentier-, Polster- und Dichtungs- 
Materialien; 

im 4. Termine am 15. März d. J., 
Vormittags 10 Uhr, Gruppe X. 
Lein- und Terpentinöl, Firnisse, Lacke 
(ausschl. Lokomotiv-, Kopal-, Kutschen- 
und Schleiflack), Farben, Chemikalien, 
Droguen, Bim- und Sandstein, Holz- 
kohlentheer, Talkum,  Insektenpulver, 
Korkpfropfen; XI. Glaswaaren; XIla. 
Borstwaaren, Pappen, Glaspapier, 
Schmirgel, Bleistifte für Tischler; XIIb. 
Holzkohlen, Mahagoni- und Nussbaum- 
holz, Hammerstiele, Stuhlrohr. 

Die Angebotsverzeichnisse nebst Be- 
dingungen liegen im diesseitigen Büreau, 
Brüderstrasse No. 36 Zimmer 26 — 
zur Einsicht aus, können auch von dort 
auf portofreie Gesuche, in denen die Ma- 
terialien etc., für welche die Bedarts- 
nachweisungen nach der obenbezeich- 
neten Gruppeneintheilung gewünscht 
werden, genau anzugeben sind, gegen 
Einsendung von 50 4 für jede Gruppe 
unfrankirt bezogen werden. Für de 
Zeichnungen sind ausserdem, und zwar 
für Radıeifen, für Evolutenfedern, für 
komplete Kupplungsvorrichtungen, für 
Bufterkreuze und Bufferstossstangen je 
50% zu entrichten. Die Bezahlung hat 
in baar oder in Briefmarken & 10 3 zu 
erfolgen. 

Angebote sind für jeden Ver- 
dingungstermin besonders 
unter genauer Bezeichnung desselben 
bis_zur festgesetzten Stunde versiegelt 
und postfrei an das unterzeichnete 
Büreau einzusenden. Der Zuschlag er- 
folgt ınnerhalb 4 Wochen nach dem be- 
züglichen Eröffnungstermine. 


Breslau, den 15. Februar 1887. (392) 


Materialien-Büreau. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Nordhausen-Erfurter Eisenbahn. Zu 
Verkauf von unbrauchbaren Herzstück 
Weichenzungen, Kleineisenzeug 
Werkstattsmaterialien ist im Büreau uw 
serer Betriebsdirektion Termin | 
am5.Märzc, Vormittags 11Uh 
angesetzt. 

Die Bedingungen sind gegen Eins 
dung von 50 43 von der Betriebsdirek 
zu beziehen. j 

Nordhausen, im Februar 1887. (39 

Die Direktion. 4 


II. Privat-A nzeigen 


Maschinenmeister 
Privat-Eisenbahn-, würde ev. eine 
andere gleiche Stellung nachsuchen, 
oder die Leitung eines Grossindu- 
strie - Etablissement übernehmen 
wollen. Gefl. Adressangaben für 
Angebot und Weiteres unter der 
Chiffre: D. 5449a an Rudolf Mosse 
in Leipzig, Grimmaische Strasse 
No. 201 erbeten. 


Seit Oktober a. p. fehlt uns 1 Ki 

Oelbilder, gez.: | 

v. d. N. Paris. ; 

Im Auffindungsfalle bitten um gef 
Mittheilung. 

Berliner Spediteur-Verein 

Aktien-Gesellschaft 
Berlin, Schöneberger Ufer 5/9. 


ten & Gmilleaume 


Carlswerk, 
Mülheim a/Rhein, 


Y fabriziren: 
Eifen:, Stahl: uud Aupferdraht 
auch verzinkt, verzinnt, verbleiet 

und verkupfert; 

Bergwerksfeile jeder Art, 
Aufzug-, Krahnen und Winden- 

Drahtseile, 
Transmissionsseile, 
aus Draht oder aus Hanf 
Brückendrahtseile, 
Fähr-, Traject- und Tauereiseile; 
Blitzableiteranlagen; 
Patent-Stahl-Stacheldraht, 
Zaundraht und Spalierdraht; 
Älavier: und Krakendraht; 
Drahtverdidtungseinge 
für Dampf- und Wasserröhren; 
Y Eleetrische Leitungen 
für Telegraphie, Telephonie und 
Electrisch-Licht. 
Mechanische Bindfaden-Fabrik 
und Hanfseilerei in Köln. 


mn fen 


Draht u, Drahtlitzen für Telegraphen, Signale, Zugbarrlören u, Einfriedigungen. "BZ 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


% id ee durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
e schen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
Shen ung vierteljährlih. . » 2 oc... 4 Mk. 
#2, Beidirecter Zusendung unter Streifband durch «ie 
“ Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch, 
Oesterr. Postgebiet jährlich . . 2... 0 Mk 
für sämmtliche Bern Staaten Jährlich . Y 
'änumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
‚tzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 
tliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
sr Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
& 'egen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 
Dr. jur. W. Koch, 


Berlin W. Landgrsfen-Strasse 16. 


1887. 


Beilagen 2 Zeitung 


sind direct 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 5. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW,) einzusenden, 


Privat- „Inserate 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwsitungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buehhandlung Albert Nauek u. Co., Berlin $., Ritterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


M Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 23. Februar 1887, 


Der Meolsche Eisenbahn - Ver- 
_ kehrsverband. 


chneewehen und Eisenbahnen. 


Aus dem Deutschen Reich: 
Preussische Staatsbahnen: Be- 
_ nutzung von Hilfsrouten bei 
 Schneeverwehungen. 

„ Eisenbahnvorarbeiten. 


Gross-Lichterfelde-Teltow. 
Holsteinische Marschbahn. 
Mülheimer 
Frankfurter Gütereisenbahn-G. 
Kaiserslautern- Worms. 
Hochbahn Elberfeld-Barmen. 


Die in No. 9 (lauf. Jahrg.) dieser Zeitung enthaltene Mit- 
heilung über die Bildung und den Zweck des vorbezeichneten 
erbandes ist nicht vollständig zutreffend, und auch nicht aus- 
chend, um den mit den einschlägigen Angelegenheiten nicht 
besonders beschäftigten Lesern dieses Blattes genügen zu 
önnen. Wir geben daher in folgendem eine nähere Darstellung. 
Der Deutsche Eisenbahn-Verkehrsverband steht auf den 
Chultern des „Tarifverbandes“. Letzterer reicht in seinen An- 
ngen bis in das Jahr 1868 zurück. Zuerst im Oktober dieses 
jahres wurde innerhalb des damaligen Norddeutschen Verbandes 
Meinung ausgesprochen, dass es zweckmässig erscheinen 
hte, wenn alle Tarifangelegenheiten von dem Preussisch- 
unschweigischen, dem Rheinisch-Thüringischen, dem Nord- 
tschen und dem Sächsisch-Westfälischen Verbande in gemein- 
aftlichen Konferenzen berathen würden. Auf Wunsch über- 
m es die Herzoglich Braunschweigisch - Lüneburgische 
eraldirektion der Eisenbahnen in Braunschweig, die an den 
jannten Verbänden betheiligten Verwaltungen, nämlich der 
in-Mindener, der Magdeburg-Halberstädter, der Berlin-Pots- 
ner, der Thüringischen, der Magdeburg-Leipziger, der Leipzig- 
sdener, der Berlin-Stettiner Eisenbahngesellschaften, sowie 
Königlich Preussischen Direktionen zu Hannover, Elberfeld, 
ter und Cassel, zu einer derartigen Vereinbarung aufzu- 
ern, und, nachdem von allen Seiten mit grossem Beifalie 
stimmt worden war, fand die erste gemeinschaftliche 
Konferenz am 16. Februar 1869 statt. Hier wurde beschlossen, 
die Vorberathung solcher Tariffragen, welche direkt oder 
irekt das Interesse zweier oder mehrerer der konkurrirenden 
berühren, periodische Konferenzen der vier Verbände 


erb nde 


„ Berliner Stadt- und Ringbahn. 
„ Verlegung der Berlin-Stettiner 
E. zwischen Berlin u. Pankow. 


Dampfschifffahrts-G. 


Inhalt: 


Deutsch-Russischer Verkehr, 


Offizielle Anzeigen: 
Berliner Omnibus-Gesellschaft. 


. Berichtigungen. 
Vereins-Notizen: . Verkehrsstörungen, 
Kombinirbare Rundreisebillete. . Güterverkehr. 


. Personen- und Gepäckverkehr, 
. Submissionen, 
‚ Verkauf von Altmaterialien, 


Neue Vereins-Bahnstrecken. 
Rundschreiben. 


[ers Er sUE OB 


Die Eisenbahnen Nordamerikas 
im Jahre 1886. 


Privat-Anzeigen. 


Der Deutsche Eisenbahn-Verkehrsverband. 


zu halten, in welchen, bevor die einzelnen Verbände beschliessen, 
jene Fragen in Berathung genommen werden, und dass vor 
solcher gemeinschaftlichen Erörterung die einzelnen Verbände 
derartige Tarifänderungen nicht einführen sollen.“ Die Herzog- 
liche Generaldirektion in Braunschweig übernahm den Vorsitz 
der Vereinigung und unter deren vortrefflichen Leitung ent- 
falteten die geeinten Verbände eine sehr erspriessliche Thätig- 
keit, und zwar nicht allein auf dem Gebiete der tarifarischen 
Fragen, sondern auch auf dem Felde des Expeditionswesens, 
indem z. B. schon in der Konferenz im April 1869 die Auf- 
stellung einer gemeinsamen Plombirinstruktion beschlossen 
wurde. 

Da die gemeinschaftlichen Besprechungen sehr bald der 
Abkürzung wegen als „Tarifkonferenzen“ bezeichnet wurden, so 
ergab sich die Benennung der neuen Einrichtung als „Tarit- 
verband“ von selbst, und wurde schon im Jahre 1870 überein- 
stimmend angewendet, in welchem Jahre auch der Sächsisch-West- 
fälische Verband hinzutrat. Im Jahre 1871 folgte der Nordwest- 
deutsche Verband, welchem bald die übrigen unter den Mittel-, 
Nord- und Ostdeutschen Bahnen bestehenden Verbände nach- 
kamen. Im Jahre 1877 wurde eine Reorganisation des Tarif- 
verbandes angestrebt, weil man in Hinblick auf die bevor- 
stehende Einführung eines einheitlichen Tarifsystems auf 
sämmtlichen Eisenbahnen Deutschlands zu der Ueberzeugung 
kommen musste, dass der Tarifverband in seiner damaligen 
Zusammensetzung nicht im Stande sein werde, die bisher von 
ihm verfolgte Aufgabe: einheitliche Einrichtungen auf dem 
Gebiete des Tarif- und Expeditionswesens herbeizuführen und 
fortzubilden, in wünschenswerther Weise zu erfüllen, 


——— 


Hierzu kam es indessen nicht, weil ieichzeilih der 
Königlich Preussische Herr Handelsminister unter den Deut- 
schen Staatsregierungen die Vereinbarung eines geschäftlichen 
Verfahrens zur Fortbildung der gemeinsamen Tarifyorschriften 
und der Güterklassifikation in Anregung brachte, infolge dessen 
die Einrichtung der ständigen Tarifkommission und der 
Generalkonferenzen der Deutschen Eisenbahnverwaltungen ge- 
troffen wurde. Hierdurch wurde dem Tarifverbande der grösste 
und beste Theil seiner Aufgabe entzogen; er musste anerkennen, 
dass, wenn er auch in Zukunft noch alle das Tarifwesen be- 
treffenden Fragen zur Berathung ziehen dürfe, dies doch nur 
eine vorbereitende, auf Abgabe gutachtlicher Aeusserungen ge- 
richtete Thätigkeit sein könne, und dass deshalb von der beab- 
sichtigt gewesenen Ausdehnung des Tarifverbandes auf alle 
Deutschen Eisenbahnverwaltungen Abstand zu nehmen sei. 
Mit Rücksicht auf die hiernach wesentlich geänderte Aufgabe 
des Verbandes wurde es auch für zweckmässig erachtet, in 
Zukunft als Mitglieder desselben nicht die einzelnen Ver- 
bände als solche, sondern die den Verbänden angehörenden 
einzelnen Verwaltungen anzusehen, und es wurde demgemäss 
Ende 1878 festgestellt, dass dem Tarifverbande 48 Verwaltungen 
angehörten, und zwar die sämmtlichen Deutschen Bahnen — 
abgesehen von einigen unbedeutenden Lokalbahnen — mit 
Ausnahme der Bayerischen, Württembergischen, Badischen 
und Hessischen Staatsbahndirektionen, den Direktionen der 
Reichseisenbahnen, der Main-Neckarbahn und der Pfälzischen 
Bahnen, sowie der Königlich Preussischen Eisenbahndirektion 
zu Saarbrücken, Ferner gehörten dazu die Direktionen der 
Niederländischen Staatseisenbahn und der Niederländischen 
Rhein-Eisenbahngesellschaft. 


In dieser Zusammensetzung, ohne vereinbarte Satzungen 
und ohne niedergeschriebene Geschäftsordnung, hat der Tarif- 
verband unter fortdauernder Leitung der Herzoglich Braun- 
schweigischen Generaldirektion, bezw. vom ıi. April 1885 ab 
unter Vorsitz der an deren Stelle getretenen Königlich Preussi- 
schen Direktion der Braunschweigischen Eisenbahngesellschatt, 
bis Ende 1885 in erspriesslichster Weise gearbeitet. War es 
demselben nicht vergönnt gewesen, seine fast zum Abschluss 
gebrachten Arbeiten, betreffend die Herstellung einer gemein- 


‚samen Güterklassifikation, und damit die Vereinbarung eines 


einheitlichen Deutschen Gütertarifs, infolge der Aufnahme und 
Lösung dieser wichtigsten Frage durch gemeinsames Vorgehen 
der Deutschen Staatsregierungen, zu Ende zu führen, — musste 
er infolge dessen, und nach Einsetzung der ständigen Tarif- 
kommission, von Bearbeitung tarifarischer Fragen fast gänz- 
lich. absehen, so hat er auf dem Gebiete des Expeditionswesens 
eine Reihe werthvoller Rathschläge ertheilt und Festsetzungen 
getroffen, sowie treffliche Dienstvorschriften ausgearbeitet, von 


denen sogar ein Theil mit mehr oder weniger Abänderungen 


für das ganze Gebiet des Vereins Deutscher Eisenbahnen zur 
Annahme gelangt ist. 


Infolge Zutheilung der zwischenzeitlich für den Preussi- 
schen Staat angekauften Braunschweigischen Eisenbahnen an 
die bereits vorhandenen benachbarten Königlichen Eisenbahn- 
Direktionsbezirke sollte zum 1. April 1886 die Königliche Direk- 
tion zu Braunschweig zur Auflösung gelangen. Die hierdurch 
erwachsende Nothwendigkeit der Wahl einer neuen geschäfts- 
führenden Direktion liess nach Ansicht der Königlichen Eisen- 
bahndirektion zu Hannover den Zeitpunkt geeignet erscheinen, 
den seit der ersten Bildung des Tarifverbandes so wesentlich 
geänderten Verhältnissen dadurch Rechnung zu tragen, dass 
der Verband unter Annahme eines andern zutreffenderen Namens 
einer gründlichen Umbildung unterzogen werde. Diese Mei- 
nung fand allgemeinen Beifall, und es wurde insbesondere 
wünschenswerth erachtet, dass zugleich versucht werde, für 
den Eintritt in den Verband alle diejenigen Deutschen Eisen- 
bahnverwaltungen zu gewinnen, welche dem Geltungsbereiche 
des Theils I des Deutschen Eisenbahn-Gütertarifs angehören. 
Nachdem die bezüglichen Vorbesprechungen mit diesen — den 
Süddeutschen Eisenbahnverwaltungen deren Geneigtheit zur 
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Bildung eines neuen Verbandes ergeben hatten, richtete di 
Königliche Eisenbahndirektion zu Hannover an die vorsitzend 
Direktion des Tarifverbandes das Ersuchen, alle Deutschen Bahr 
verwaltungen zu einer Konferenz behufs Bildung eines neueı 
Verbandes, etwa unter dem Namen „Deutscher Eisenbahr 
Verkehrsverband“, einzuladen, und den Verhandlungen hierübe 
einen von ihr bereits vorsorglich gefertigten Entwurf der Sta 
tuten und der Geschäftsordnung eines solchen Verbandes 
Grunde zu legen. Diese Konferenz trat am 26. Februar 1886 i 
Berlin zusammen; dieselbe beschloss 
„einen Deutschen Eisenbahn-Verkehrsverband, behuf 
Fortbildung der die Beförderung von Personen, Güter 
Vieh, Fahrzeugen und Leichen betreffenden Dienstzweig 
mit Ausnahme derjenigen Gegenstände, welche zum Ge 
schäftsbereich der ständigen Tarifkommission gehören, se 
wie zum Zweck der Herstellung möglichster Uebereinstin 
mung in diesen Vorschriften, zu bilden, eine Kommissio} 
zur Berathung eines Statuts für den Verkehrsverband ein 
zusetzen“ h 
und ersuchte die Königliche Eisenbahndirektion zu Hannov 
die weiteren bezüglichen Verhandlungen zu leiten. Auf Grur 
dieser Beschlüsse sprach am folgenden Tage — 27. Februar - 
der Tarifverband nach 18jährigem rühmlichen Bestehen sein 
Auflösung aus. 
Die von dem neuen Verbande eingesetzte Kommissio) 

ging ohne Zögern mit Eifer an die ihr gestellte Aufgabe. I 
zwei Sitzungen, zu Hannover am 16/17. März und zu Baden 
Baden am 28/29. Mai 1886,: arbeitete sie einen Entwurf für 6 
Satzungen und die Geschäftsordnung des Verbandes aus, wob 
von ganz besonderer Schwierigkeit die Lösung der Frage war 
„auf welche Weise kann dem Verbande die Möglichkeit, verbinc 
liche Beschlüsse für alle Mitglieder zu- fassen, gewährt werder 
ohne dass hiervon die Selbständigkeit der einzelnen Verwaltung 
allzusehr berührt wird?“ Zu diesem Zweck einigte sich di 
Kommission dahin, dass die Beschlüsse in der Regel in d 
Weise mit Mehrheit gefasst werden sollen, dass dieselben zwe 
als Verbandsbeschlüsse anzusehen sind, nicht aber von den Ve 
bandsmitgliedern, auch nicht von den Mehrheitsverwaltunge 
eingeführt werden müssen, dass vielmehr jedes Mitglied aus 
drücklich zu erklären hat, ob und in welchem Umfange es dies 
Beschlüsse ausführen wird, dass aber der Verband mit Stimme 
einheit einzelne Gegenstände als solche soll bezeichnen könnet 
bezüglich deren die gefassten Mehrheitsbeschlüsse von alle 
Verbandsmitgliedern eingeführt und unverändert beibehalteı 
werden müssen, falls nicht von einer bestimmten Minderhei 
Einspruch erhoben wird. 


Am 26. Juni 18386 traten die betheiligten EN zZ 
Cassel zu einer Verbandsversammlung zusammen, beschloss: 
über die von der Kommission ausgearbeiteten „Satzungen un 
Geschäftsordnung“, wählten diesen Satzungen entsprechend ei 
geschäftsführende Direktion für die nächsten 3 Jahre, und zwa& 
die Königliche Eisenbahndirektion zu Hannover, und setzte 
die vorgesehene „Kommission des Verkehrsverbandes“ ein. Nac 
Ablauf der für die Erklärungen der einzelnen Verwaltungen z 
diesen Konferenzbeschlüssen vorgesehenen Frist konnte die g 
schäftsführende Direktion mit Schreiben vom 14. August 18 
erklären, dass die Beschlüsse perfekt geworden und damit de 
Deutsche Eisenbahn - Verkehrsverband endgültig gebildet s 
Derselbe hat als Mitglieder 55 Deutsche Eisenbahnverwaltunger 
einschliesslich der 11 Königlich Preussischen Staats-Eisenbah. 
direktionen und 3 ausserdeutsche, nämlich die Direktionen d 
Holländischen und der Niederländischen Rhein-Eisenbahngesel 
schaft, sowie die Generaldirektion der Niederländischen Sta 
Eisenbahngesellschaft. 


Der Verband bezweckt ($ I der Satzungen) „Die Fortbi 
dung der die Beförderung von Personen, Reisegepäck, Leich e 
Fahrzeugen, lebenden Thieren und Gütern betreffenden Diens 
zweige, sowie die Herbeiführung einer thunlichen Uebereinstim 
mung der hierauf bezüglichen Vorschriften, insbesondere über 
Abfertigungs- und Abrechnungsverfahren, unter Beachtung de 
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nzen des Geschäftsgebiets der ständigen Tarifkommission, 

ziehungsweise der in Tarifangelegenheiten abzuhaltenden Ge- 
eralkonferenzen der Deutschen Eisenbahnverwaltungen.“ 

Zur Erreichung seines Zweckes fasst der Verband Be- 
hlüsse, welche entweder die in Betracht kommenden Einrich- 
ıngen den Verbandsmitgliedern nur empfehlen, oder letztere 
ı deren Durchführung verpflichten. 

Die Geschäftsgegenstände, über welche „bindende“ Be- 
chlüsse gefasst werden können, sind in einem Anhange zu 
an Satzungen — Anhang I — aufgestellt und sind zur Zeit 


ie folgenden: 
1. Die Ausführungsvorschriften zum Reglement für die Beför- 
_ derung von Truppen und Armeebedürfnissen u. s. w. — für 
_ diejenigen Bahnen, für welche dieses Reglement Geltung hat; 
2. die Ausführungsvorschriften zu den Bestimmungen (An- 
lage D zu $ 48 des Betriebsreglements für die Eisenbahnen 
_ Deutschlands) über bedingungsweise zur Beförderung auf 
_ Eisenbahnen zugelassene Gegenstände, — für diejenigen 
- Bahnen, für welche diese Vorschriften Geltung haben; 
3. die Vorschriften über das Melde- und Nachforschungsver- 
_ fahren bei fehlenden, überzähligen, beschädigten oder mit 
einer Gewichtsdifferenz u. s. w. angekommenen Gepäck- 
'stücken und Gütern; 
‚die Behandlung der Fundsachen, soweit für einzelne Ver- 
_ waltungen nicht landesgesetzliche Bestimmungen ein Hinder- 
niss bilden; 
5. die Vereinfachung der Regelung von Fracht- und Ersatz- 
 ansprüchen aus dem Personen-, Gepäck- und Güterverkehr 
6. die Einführung einheitlicher Formulare für Frachtkarten, 
- Beförderungsscheine und Abrechnungen; 
7. die Aufstellung gemeinsamer Vorschriften über den Ver- 
schluss und die Behandlung der Wagen; 
8. die gleichmässige Behandlung der zur Beförderung gelan- 
_ genden zur öffentlichen Ausstellung bestimmten Gegen- 
 stände. 
Alle Beschlüsse der Verbandsversammlung, welche sich 
af die im $ 1 genannten Dienstzweige beziehen, unterliegen 
* nachträglichen schriftlichen Erklärung der Verbandsver- 
valtungen ($ 5. 4); zu Abänderungen oder Ergänzungen des 
Verzeichnisses im Anhange I, also derjenigen Geschäftsgegen- 
nde, über welche Mehrheitsbeschlüsse mit „verbindlicher“ 
ft gefasst werden können, ist einstimmiger schriftlicher 
hluss erforderlich, wobei die der Erklärungsabgabe sich 
athaltenden Mitglieder als zustimmend betrachtet werden ($ 11): 
Die Verbandsbeschlüsse über die im Anhange I bezeich- 
jeten Angelegenheiten müssen von allen Verbandsmitgliedern 
n dem beschlossenen Umfange und Zeitraumes zur Einführung 
acht und so lange beobachtet werden, bis dass vom Ver- 
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So lange es überhaupt Verkehrswege in den Schneeländern 
zibt, kennt man das die Gemeindesäckel belastende und die 
achtentransporte erschwerende Uebel der Schneeverwehungen. 
lästiger als auf den gewöhnlichen Strassen werden die 
eewehen auf den eisernen Schienenwegen. Nicht nur, dass 
ssiger Schnee die Kontrole der jeweiligen Beschaffenheit des 
tänges hindert und in feuchtem Zustande die Adhäsion der 
motivräder auf den Schienen, d. h. die Zugkraft, in un- 
rwünschtem Grade schwächt; nicht nur, dass Schneegestöber 
en Eisenbahnverwaltungen die Wegräumung des Schnees mit 
szahlten Arbeitskräften aufbürden und den Betrieb ausser- 
ntlich vertheuern: die Zugverspätungen, Fahrtunterbrechun- 
en oder gar Betriebseinstellungen bei heftigen, andauernden 
Schneestürmen werden weit allgemeiner seitens des korrespon- 
enden, reisenden und versendenden Publikums empfunden. 
ein Wunder, wenn der Eisenbahnmann den Schnee als einen 
der schlimmsten Feinde des Betriebes fürchtet. N 
_ Unregelmässigkeiten und Störungen im Bahnbetriebe.durch 
nen alljährlich auf einzelnen Strecken, seltener Be- 
einstellungen auf ganzen Linien, wie z. B. im Winter 
, vor, Gewisse Bahnstrecken sind vorzugsweise von 
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beschlossen worden ist. Diese Verbindlichkeit erstreckt sich 
jedoch nur auf die Verhältnisse der Verbandsmitglieder unter 
sich, so dass jedem Verbandsmitgliede für die Ordnung der 
örtlichen Einrichtungen innerhalb der seiner Verwaltung unter- 
stehenden Bahnen freie Hand bleibt ($ 8. 1, 2). 

Ueber die Ausführung der Verbandsbeschlüsse, sowohl 
bezüglich der „verbindlichen“ als der „nicht verbindlichen“, 
haben alle Verwaltungen, beziehungsweise bezüglich der „nicht 
verbindlichen“ diejenigen, welche dieselben zur Ausführung 
gebracht haben, innerhalb bestimmter Frist der geschäfts- 
führenden Direktion Anzeige zu erstatten, ‘welche letztere 
hiervon den anderen Verbandsmitgliedern Kenntniss gibt 
(8 8. 4,5, 6). 

Alle an die geschäftsführende Direktion behufs Beschluss- 
fassung im Verbande gerichteten Anträge, mit Ausnahme der- 
jenigen, welche in der Verbandsversammlung als dringlich 
erklärt werden, müssen von der Kommission vorberathen sein. 
In den Kommissions- sowie in den jährlich zweimal statt- 
findenden Verbandsversammlungen hat jedes vertretene Mit- 
glied nur eine Stimme, und erfolgt die Beschlussfassung mit 
Stimmenmehrheit. Für die nachträgliche schriftliche Erklärung 
der Verbandsverwaltungen auf diese Beschlüsse gebührt jedem 
Mitglied nach Massgabe der seinem Betriebe unterstellten 
Bahnen und Bahnstrecken ein Stimmrecht in der Art, dass 
demselben bei einer Gesammtlänge bis zu 50 km eine Stimme, 
über 50—150 km 2 Stimmen, über 150—300 km 3, über 300 bis 
500 km 4 und für jede weiteren angefangenen 200 km 1 Stimme 
mehr zustehen (8 5. 1—5). 

Aus dem Mitgetheilten ergibt sich, dass der Deutsche 
Eisenbahn-Verkehrsverband sich ein Arbeitsfeld ausgesucht 
und abgegrenzt hat, auf welchem treffliche Früchte für das 
Deutsche Eisenbahnwesen gewonnen werden können. 

Seine Mitglieder haben dann auch .nicht gezögert, mit 
Eifer dieses Feld in Bearbeitung zu nehmen, und nachdem 
schon am 5./6. Oktober zu Hamburg der Verbandskommission 
ein reicher Stoff zur Berathung vorlag, konnte in der daraufhin 
am 17./18. November zu Leipzig; tagenden Verbandsversammlung 
der Vertreter der geschäftsführenden Direktion mittheilen, dass 
bereits 20 Anträge, und zwar bezüglich der verschiedensten 
Dienstzweige, eingebracht worden seien. 

So darf gehofft werden, dass die Thätigkeit des Verbandes 
eine reiche und fruchtbringende sein wird und dass aus der- 
selben Vereinbarungen und Einrichtungen hervorgehen, welche 
nicht nur im Gebiete des Verbandes selbst sich zweckmässig 
und nützlich erweisen, sondern auch über dasselbe hinaus, und 
zwar zunächst im Gebiete des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen, Anerkennung und Einführung finden werden. 

In der Folge wird über die wichtigeren Verbands- 


jande auf dieselbe Weise eine Abänderung oder Aufhebung | beschlüsse diese Zeitung kurze Mittheilungen bringen. 7, 


R Schneewehen und Eisenbahnen. 


Schneewehen heimgesucht, wir nennen die Lechfeldbahn, die 
Bahnen des Voigtlandes und die Fichtelgebirgsbahn; verrufen 
in dieser Beziehung ist der Karst-Uebergang durch die hier 
wehende „Bora“, so dass Nördling den Karst „einen klassischen 
Boden zum Studiren der Schneewehen“ nannte. Solch’ weit aus- 
gedehnte Schneefälle aber, wie sie die Tage des 21. bis 24. De- 
zember 1886 brachten, dürften die Annalen. des Mitteleuro- 
a, Eisenbahnwesens bisher noch nicht verzeichnet haben. 

ährend im nördlichen Alpengebiete und in Oesterreich nur 
gelinde, im südlichen gar keine Schneegestöber herrschten, hatte 
sich quer durch Mitteleuropa, von der Französischen Grenze 
durch die Reichslande, längs des Maines und Neckars, durch 
Thüringen, durch das Fichtelgebirge, durch das vorwiegend 
betroffene Sachsen bis zur Schlesischen und Polnischen Grenze 
ein undurchdringbarer Schneewall festgesetzt, so dass zwischen 
Nord und Süd alle eisernen Strassen dem gewaltigen Dampf- 
rosse vermauert und der gesammte Güter-.und selbst der Post- 
und Personenverkehr mehrere Tage hindurch gesperrt war, 
überdies in der verkehrsreichsten Zeit des Jahres — vor der 
Weihnacht! Bei Tag und Nacht, in Sturm und Kälte hatten 
die Bahnbeamten, manchmal über ihre Kräfte, zu schaffen, und 
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es waren Erkrankungen, namentlich beim Lokomotivpersonal, 
keineswegs selten. ! 

Es stand die beklagenswerthe Schneekatastrophe, wie 
Dr. O. Volger vor einiger Zeit in der „Allgemeinen Zeus 
(Beilage zu No. 360 des vorigen Jahrganges)ausführte, in ursäch- 
lichem Zusammenhange mit den alljährlich wenige Tage vor 
Weihnachten regelmässig stattfindenden grossartigen Ueber- 
Authungen Mitteleuropas durch jene aus dem Süden kommenden 
warmen und feuchtigkeitsbeladenen Luftströme, welche als 
„Föhnwind“ bekannt sind und Jahr für Jahr vorübergehendes 
Thauwetter, den hier und dort sprichwörtlichen „Koth vor Weih- 
nachten“ bringen. Dieser warme Wind wurde diesmal von 
einem sehr kalten Nordostwind gleichsam überfallen, die Folge 
davon waren heftige Stürme, sowie der rasche und ausgiebige 
Niederschlag der Feuchtigkeit des Föhns als Schnee. Das am 
99. Dezember eingetretene helle und frostige Wetter hatte leider 
nur kurzen Bestand, es siegte ein warmer Südwestwind, neue 
Schneefälle begannen — die Vorläufer des darauf folgenden 
Witterungsumschlages. 

Wir glauben, nachdem das Thema der Schneeverwehungen 
auf Eisenbahnen neuerdings in den Fachkreisen wieder leb- 
hafter erörtert wird, den Anregungen und Absichten des K-e 
Artikels in No. 5 unserer Zeitung („Schneeverwehungen der 
Eisenbahnen“) theilweise zu entsprechen, wenn wir es ver- 
suchen, auf Grund der Entstehungstheorie der Schneewehen 
die auf Eisenbahnen hauptsächlich in Frage kommenden 
besonderen Verhältnisse klar zu legen, hierauf die Mittel zur 
Verhütung bezw. Unschädlichmachung der Schneewehen zu 
bestimmen, und endlich die wichtigsten Massnahmen zur 
Offenhaltung bezw. Wiederherstellung des Eisenbahnbetriebes 
bei Schneegestöbern in gedrängter Kürze vorzuführen. Wir 
schicken voraus, dass die Eisenbahnen in den 40er Jahren den 
ersten Anstoss zu einer wissenschaftlichen Behandlung des 
Gegenstandes gaben, mit der sich unseres Wissens zuerst der 
Bayerische Bine C. Fries ernstlich und einge- 
hend beschäftigte. *) 

Man hat vorerst zu unterscheiden zwischen den unmittel- 
baren Schneefällen bei ruhiger Luft und den Schnee- 
wehen bei Winden, welche nicht blos den eben fallenden, 
sondern auch den bereits gefallenen Schnee wieder forttreiben. 
Nur den Hochgebirgen eigenthümlich sind die Schnee- 
lawinen, gegen welche man die Eisenbahnen, da der Lauf 
der Lawinen meist ein ganz bestimmter, bekannter ist, mittelst 
Schneegallerien oder Schneebaracken in Form von Tunneln 
oder Pultdächern, die auf unseren Alpenbahnen und den Pacific- 
bahnen Nordamerikas eine grosse Rolle spielen, gut zu schützen 
vermag. Am wenigsten hinderlich sind die Schneefälle, 
bei denen der Schnee nur langsam an Höhe zunimmt und sich 
locker ablagert; das Eisenbahngleise ist durch Schaufelarbeit 
oder mittelst der gewöhnlichen hölzernen Hand- oder Pferde- 
schlitten leicht zu säubern, so dass wohl Unregelmässigkeiten, 
selten aber Unterbrechungen des Verkehrs zu gewärtigen sind. 

In den Flüssen sehen wir die Schlamm- und Sandtheilchen 
so lange vom Wasser fortgerissen, bis dessen Geschwindigkeit 
durch irgend ein Hinderniss ermässigt wird und der Sand infolge 
seiner Schwere niedersinkt. Ein jedes Steinchen auf dem 
Grunde eines fliessenden Gewässers verursacht hinter sich ein 
kleines Sandhäufchen, an jeder Einmündung eines Flusses in 
ein anderes Gewässer bilden sich in Winkeln und Buchten 
Sandablagerungen, an erhöhten Stellen der Flussbette setzen 
sich Sandbänke ab, und die Wasserbaukundigen rufen absicht- 
lich zum Schutze der Ufer Versandungen durch Buhnen und 
Querbauten hervor. Vertauschen wir jetzt das Wasser mit 
den Luftströmungen, den Sand mit dem Schnee, so haben wir 
die ziemlich gleichartigen Erscheinungen der Schnee- 
wehen in grossen Zügen erklärt. Der Wind streicht — ab- 
gesehen von den Wirbeln — stets horizontal über dem Boden 
fort, ebenso werden die frischen wie die auf der Erde liegenden 
Schneetheile unä zwar hauptsächlich in den untersten Wind- 
schichten weitergeführt; die bewegte Luft ist hierbei je nach 
der Geschwindigkeit des Windes mehr oder minder stark ver- 
dichtet. Im allgemeinen wehen die Winde schon bei etwa 
500 m Höhe über dem Meeresspiegel heftiger und haben 
andauerndere Schneegestöber im Gefolge, doch sind die Schnee- 
störungen, selbst unter gleichen Breitengraden und gleicher 
Höhenlage, örtlich ausserordentlich verschieden, ja in Niede- 
rungen oft stärker als in Höhen; so wird z. B. der Semme- 
ring-Uebergang bei 820 m Seehöhe fast nie durch Schneewehen 
unterbrochen, während der nur 1% Grad südlicher und 220 m 
tiefer liegende Karst-Uebergang wie erwähnt stets von den 


*) „Die Schneewehen und die Mittel zu ihrer Unschädlich- 
machung. In besonderer Beziehung zu den Eisenbahnanlagen.“ 
Von C. Fries; mit 10 Tafeln, Erlangen 1848. 

Eine lehrreiche, von uns z. Th. benutzte einschlägige Ab- 
handlung von Prof. Dr. E. Winkler in Wien findet sich im 
vierten Bande von Heusinger v. Waldegg’s Handbuch für'spe- 
zielle Eisenbahntechnik“, Cap. XVII. i 
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heftigsten Schneewehen heimgesucht ist. Bei der Projektirung 
bezw. Tracirungz von Hochgebirgsbahnen müssen die Schnee- 
und Windverhältnisse gewissenhaft berücksichtigt werden; die 
bezüglichen Studien vor dem Baue der Arlbergbahn reic 

bis zum Jahre 1817 zurück. Es bedarf wohl keines Beweise 
dass der Grad der Schneestörungen nicht nur von der Stär 
und Richtung des Windes, Stärke und Dauer des Schneefa 
bedingt, sondern auch von der Ausdehnung, Gestalt und Kult 
der vom Winde überströmten Ebene beeinflusst ist. Die inner- 
halb oder auf der Leeseite der Wälder befindlichen Bahn- 
strecken verwehen aus naheliegenden Gründen nicht leicht. 


Nach dieser Abschweifung wenden wir uns nunmehr zu 
der höchst einfachen Entstehungstheorie der Schneeverwehungen 
Die vom Winde aufgenommenen Schneetheile treiben sowe 
fort, bis irgend ein Widerstand ihr plötzliches Ablagern bewirk 
oder aber, bis sie über windleere oder sehwach bewegte Luft- 
räume gerathen, wo sie infolge Ausdehnung der verdichteten 
Windluft nach unten zu und kraft ihrer, die verminderte 
Geschwindigkeit der untersten Windschichten besiegenden 
Schwere niederfallen. Aus dieser Erklärung lassen sich Fäglich 
alle Erscheinungen von Schneewehen ableiten. Auf völlig 
ebenen oder wenigstens sehr sanft geneigten 
Flächen sind bleibende Schneeablagerungen bei noch so 
heftigen Stürmen und bei noch so häufigem Wechsel von augen- 
blicklicher Ruhe mit kräftigen Windstössen undenkbar, weil j 
alle Luftschichten in der Richtung des Windstriches liegen, es 
müsste denn sein, dass natürliche oder künstliche Erhöhungen 
oder Vertiefungen des Bodens, Pflanzungen, Gebäude, Mauern, 
Zäune, Hecken, Verladerampen u. s. w. ins Bereich des Windes 
kommen, oder dass zwei Windströmungen unter einem grösseren 
Winkel zusammentreffen, wodurch stellenweise Schneean- 
häufungen entstehen. 1 


Betrachten wir zunächst die vom Winde überkreuzten 
Bahneinschnitte. Streicht der Wind über einen Einschnitt, in 
welchem sich stets eine ruhigere, weniger dichte Luft befindet, 
so dehnen sich die untersten Windschichten nach unten hin aus 
und werden von ihrer Richtung in den Einschnitt hinein ab- 
gelenkt um so stärker, je tiefer dieser ist, unter Umständen bis 
zu 20 pCt. Neigung; der von jenen Windschichten mitgeführte 
Schnee lagert sich infolge seiner Schwere im Einschnitte ab, 
zunächst oben auf der vom Winde weggeneigten Böschung, und 
zwar erscheint daselbst die Oberfläche der Ablagerung infolge 
der Ablenkung des Windes immer nach innen zu geneigt. 
Ausserdem beobachtet man stets ein „Ueberhängen“ des ab- 
gelagerten Schnees, hervorgebracht durch die Adhäsion der 
äussersten Schneeflocken aneinander, weiter ausgebildet von der 
Wirbelbewegung bezw. Rückströmung der Luft am über- 
hängenden Theile. Auf die dem Winde zugekehrte Böschung 
gelangt weit weniger Schnee als auf die Böschung der Leeseite. 


Erhebt sich nun die Bahnkrone bis zur Linie des ab- 
gelenkten Windstriches, so werden sich zwar die Bahngräben 
mit Schnee anfüllen, die Bahn selbst aber kann nie verweht 
werden. Hingegen sind Einschnitte von 1 bis 2 Meter 
Tiefe am meisten der gänzlichen Verwehung 
ausgesetzt, sie können bis zu jener Ablenkungskurve zu- 
geschneit werden. Mit zunehmender Tiefe des Einschnitts ver- 
mindert sich die Wahrscheinlichkeit einer Verwehung der Bahn- 
krone, da die Böschungeu den Schneemassen immer mehr Platz 
bieten, doch blieben im vergangenen Dezember stellenweise 
selbst Einschnitte von 6 m Tiefe und darüber nicht gegen 
Schneeverwehung gesichert. Die letztere geht um so rascher 
vor sich, je ausgedehnter die vor dem Einschnitte liegende, vom 
Sturme hberstrelare Ebene ist, je senkrechter der Finschuii 
vom Sturme getroffen wird, und je steiler seine Böschungen 
sind, weil in letzterem Falle das Gewicht des abgelagerten 
Schnees nach abwärts wirkt; in flachen Einschnitten mit senk- 
rechten Felswänden oder Stützmauern wird die Einschnittssohle 
schnell verweht. Das Zuschneien der Bahngräben ist jedoch in 
allen Fällen durchaus belanglos. Es ist klar, dass auch ein 
Einschnitt mit steileren Böschungen dann nicht bedroht wird, 
wenn der Windso schief darüber streicht, dass die Böschungs- 
linie in der Vertikalebene der Windrichtung eine geringe, etwa 
5—10malige Anlage zeigt. Auffallend der Verwehung preis 
gegeben erscheint die Bahnkrone an schroffen Uebergängen der 
Einschnitte jeglicher Tiefe in die anstossenden Dämme, d. h. an 
den sogenannten „Auskeilungen“, da hier — abgesehen von 
der geringen Tiefe des auslaufenden Einschnitts — der Wind 
strom gegen den windleeren Einschnitt hinein ablenken und 
seinen mitgeführten Schnee fallen lassen wird. f: 

Geht die vom Winde durchströmte Ebene plötzlich in 
eine sanft geneigte Fläche bis etwa 15 pCt. über, so wird 
sich der Windstrom derselben anschmiegen; bei stärkerer Nei 
gung wird aber eine grössere Schneemasse bergab getrieben 
und am Fusse der schiefen Fläche angestaut, so dass mithin 
ein unterbrechender Einschnitt einer viel rascheren Verwehung 
Dee ne erscheint, ausgenommen den Fall, dass die Bahn- 

rone bis zur Ablenkungslinie des Windstriches reicht, Bi; 
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bildet, sehr kleine sind, ziemlich parallel zum Terrain empor- 
getrieben. Steigt letzteres aber stärker an, etwa mit 1!/, bis 
maliger Anlage (unter einem Winkel von 33 bis 45 Grad), so 
werden jene Kräftewinkel gross, die Windschichten prallen 
zurück und es häufen sich die von ihnen mitgeführten Schnee- 
theile am Fusse der ansteigenden Fläche an. Diese Erscheinung 
beobachten wir an den Eisenbahndämmen. Am Fusse der dem 


prallende Schnee solange ab, bis die Oberfläche der Schnee- 
ablagerung eine bestimmte Neigung von weniger als 1:1 oder 

1% erlangt hat; alsdann schmiegt sich der Windstrom der 
gebildeten Schneefläche an, wirbelt an der Dammkante 
r und fegt den Schnee über das Gleise hinüber, welcher 
auf der andern Dammböschung anhäuft, während die 
ammkrone selbst unter der Wirkung der horizontalen Wind- 
schichten schneefrei bleibt. Hieraus ergibt sich die durch Er- 
hrung bestätigte Thatsache, dass niedere wie hohe Bahn- 
mme unter gewöhnlichen Umständen nicht verwehen können. 
Aussergewöhnliche örtliche Ursachen vermögen allerdings 
Verwehungen von Dämmen zu begünstigen, z. B. Wirbel- 


 durchsetzenden Dämmen, oder unachtsames Anhäufen weg- 
geschaufelten Schnees auf der Dammkrone (siehe weiter unten). 
Die einzigen gefährlichen Stellen auf Dämmen bilden die in 
Deutschland ursprünglich leider mit gewisser Vorliebe an- 
sewendeten Wegübergänge in Höhe der Bahn, wo die 
Schrankenpfosten oder die Verschneidungen der mehrfachen 
Böschungen häufig lästige Verwehungen der Bahnkrone ver- 
arsachen, die jedoch durch entsprechendes Zurücksetzen der 
Schranken, durch Ausfüllung der Wınkel zwischen den An- 
fahrten und dem Bahnkörper u. s. w. vermindert werden 
_ können. 
Die im vorigen Absatze erklärte‘ Erscheinung des Rück- 
‚ prallens der - Windschichten an windzugekehrten schiefen 
Ebenen macht sich beträchtlich fühlbar in den ‚„Eisenbahn- 
schnitten‘ an Berggehängen. Hier staut sich der gegen die 
angeschnittene Böschung getriebene Schnee unfehlbar am Fusse 
selben und mit Den Oberflächenwinkel an, und 
das Gleise kann, wenn der Böschungsfuss nicht weit genug 
von ihm entfernt ist und der Böschungswinkel die bereits er- 
“ wähnte Grenze übersteigt, bald zugeweht sein; dabei wird auch 
die Schneemasse mit der wachsenden Steilheit der Anschnitts- 
böschung zunehmen und bei senkrechten Fels- oder Mauer- 
“ wänden das höchste Mass erreichen. 
 _ Schliesst sich an einen Einschnitt auf der Windseite ein 


dämmen, so muss der Schnee, weil dann . 
schichten wurfartig über den niederen Damm fegen, viel weiter 
‘den Einschnitt hineingeworfen werden, als es beim Nicht- 


welche in der 


"hinein treiben. 

 — Diebaulichen ER N zur Verhütung 
"von Schneeverwehungen der Bahnkrone, welche 

betriebenen Bahnen auch noch nachträglich angeordnet 
erden können, betreffen nach den obigen Erörterungen in der 
gel lediglich die von den herrschenden Winterstürmen über- 
euzten Einschnitte bezw. Anschnitte und sind hauptsächlich 

erlei Art. 
1. Am wirksamsten bei Einschnitten bis zu 1% m Tiefe 
— soweit es die Rücksichten auf die Kosten der Erdarbeiten 
des Grunderwerbes erlauben — das Abflachen der 
chungen auf der windabgekehrten Bahnseite mit einer min- 
ens fünfmaligen Anlage, wodurch ein Anschmiegen des 
Windstromes an die so gebildete schwach geneigte Ebene mög- 
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hst erreicht: und eine Schneeablagerung aut Böschung und 
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dewegungen der Luft an ausnehmend hohen, ein Thal quer | 
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Bahnkrone verhindert wird. Einschnittsböschungen von der 
meist üblichen 1% maligen Anlage sind dort, wo erfahrungs- 
semäss häufig Schneewehen vorkommen, unbedingt zu steil. 
Mitunter wird es bei flachen Einschnitten in sanft anstei- 
gendem Gebiet, wo der herrschende Wind von der Thal- 
seite kommt, mit geringen Erdarbeiten bezw. Ausschlitzungen 
möglich sein, die Bahnkrone in den Windstrom zu legen oder 
sie wenigstens dem letzteren thunlichst zu nähern. Hierdurch 
wird der Einschnitt in einen flachen Anschnitt verwandelt. 
In stark geneigtem Terrain allerdings können Anschnitte, deren 
Bergböschung Schneestürmen ausgesetzt sind, wegen der unver- 
meidlichen Rückströmungen nur schwer gegen Verwehungen 
geschützt werden. 

2. Man erweitert das Profil der Einschnitte bezw. der 
Anschnitte unter Verbreiterung ihrer Sohle, wie es z. B. beim 
Bau der Berlin-Anhalter und der Magdeburg-Leipziger Bahn 
geschah. Dieses Mittel ist jedoch für einen nachträglichen 
Schneeschutz betriebener Bahnen weniger zu empfehlen. Hin- 
gegen kann manchmal da, wo die Winde gegen einen schnee- 
gefährdeten Einschnitt oder Anschnitt hin thalabwärts 
ziehen, durch Herstellung einer entsprechend breiten Terrasse 
oder Berme am obern Theile der vom Winde weggeneigten 
Böschung ausgiebiger Raum zur unschädlichen Ablagerung des 
Schnees geschaffen werden. 

3. Man bildet in bestimmter Entfernung vor dem zu 
schützenden Einschnitte windleere, ausserhalb des Windstromes 
liegende Lufträume, in welche sich die Schneetheile des Windes 
entleeren, bevor sie in die Vertiefung gelangen. Hierzu dienen 
künstliche Wände, die sog. „Schneewehre“ parallel zur 
Einschnittsachse auf der Seite’ des vorherrschenden Windes, 
hinter denen sich der Schnee abzulagern hat und welche bald 
aus Erddämmen oder Bruchsteinmauern, bald aus Latten- oder 
Bretterwänden (letztere erreichen im Karstgebirge bis zu 6 m 
Höhe), bald in Zäunen aus eng verflochtenen und mit Eisen- 
draht gebundenen Bohnenstangen, meistens aber aus sog. leben- 
digen Hecken bestehen. In Norddeutschland findet man häufig 
Schneepallisaden aus alten gebrauchten Bahnschwellen, die 
senkrecht und dicht neben einander in den Boden getrieben 
werden, mit grossem Vortlieil ausgeführt. 

rddämme und Steinmauern (Trockenmauerwerk 
in Moos) sind nur dort angezeigt, wo überschüssiges Abtrags- 
material bezw. Steinmaterial in nächster Nähe der betreffenden 
Einschnitte zur Verfügung steht. Uebrigens kann ein solcher 
Damm vortheilhaft auch aus einem hinter ihm ausgehobenen 
Graben aufgeworfen werden. Bretterwände, welche nur 
im Winter stehen bleiben, so dass das Grundeigenthum, auf dem 
sie errichtet wurden, in der guten Jahreszeit anderweitig: be- 
nutzt werden kann, sind in Gegenden mit vielen Sägemühlen 
verhältnissmässig billig aus sog. Ausschussbrettern herzustellen. 
Die besten und auf die Dauer wohlfeilsten Schneewehre sind 
die lebendigen Hecken aus Weissdorn, Hainbuchen, 
Fichten oder anderen Holzarten, die in dem betreffenden Boden 
am besten fortkommen. Weissdorn verwächst sehr dicht und 
hält die Beastung bis zum Boden herab, was ja für Schnee- 
schutzwände ein Haupterforderniss ist. Das Astwerk der im 
Sommer laubreichen Hainbuchenhecken wird im Winter nach 
unten zu etwas lichter. Akazienhecken verwachsen nicht sehr 
eng, gedeihen aber selbst in schlechtem Boden. Die Fichten- 
hecke wird bei sorgsamer Pflege ausserordentlich dicht, bleibt 
im Winter unverändert und grün, wächst jedoch nur langsam 
heran. Heckenpflanzungen jeglicher Art verlangen die Erfüllung 
zweier Bedingungen: Erstens sind die für eine Hecke bestimm- 
ten Pflanzen in zwei Reihen von etwa % m Abstand und 
„verschränkt“ zu setzen; zweitens sind die Hecken behufs Er- 
haltung ihrer Ausmessungen und Dichtermachung zur Winters- 
zeit — nie aber in der Zeit des Wachsthums — regelmässig 
und scharf mit der Heckenscheere zu beschneiden. Während 
des Heranwachsens stellt man die Heckenpflanzen zweckmässig 
in den Schutz vorläufiger „Schluchterwerke“ aus Pfählen, Latten 
oder Stangen auf die Dauer von 4—5 Jahren. 

Die Stellung der Schneewehre zu ihren Einschnitten 
muss je nach den Boden-, Wind- und Schneeverhältnissen in 
jedem einzelnen Falle unter Berücksichtigung der Theorie der 
Schneewehen genau erwogen werden. Bei fehlerhafter Anlage 
können sie leicht grade das in erhöhtem Masse bewirken, was 
sie verhüten sollen, insbesondere, wenn das Banquett zwischen 
‘Wehr und Einschnitt zu schmal ist oder gar gänzlich fehlt. 
Fälle solcher Art dürften nicht zu den Seltenheiten gehören. 
Im allgemeinen wird eine Wehrhöhe von 1—2 m genügen; 
die Breite des Banquetts soll etwa das 4—6fache der Wehr- 
höhe betragen. Beı übergrosser Banquettbreite wird der beab- 
sichtigte windstille Raum hinter dem Schneewehre nicht voll- 
ständig zur Schneeablagerung ausgenützt sein. An den tieferen 
Stellen des Einschnitts kann die Wehrhöhe entsprechend ab- 
nehmen je nachdem auch ganz verschwinden. In ausser- 
gewöhnlic schneebefallenen Gegenden können unter Um- 
ständen auf der Windseite allein 2 Parallelwehre geboten sein, 
zwischen welchen sich der Schnee des über sie streichenden 
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Windstromes zum grössten Theile gleichsam wie in einer 
Grube absetzt, ehe er den Einschnitt erreicht. Wehen die 
Winde vorherrschend in einer zum Einschnitt schiefen Rich- 
tung, so kann ein koulissenartiges Aufstellen einzelner Wehre 
angezeigt sein. Wechseln örtlich die Stürme in ihrer Richtung, 
so erheischen selbstverständlich beide Seiten des betreffenden 
Einschnittes Schneewehre Bei den Uebergängen schnee- 

efährdeter Einschnitte in Aufdämmungen genügt es nicht, 
den Einschnitt allein durch Schneewehre zu schützen, es sind 
vielmehr die letzteren soweit (etwa um 10—15 m) zu ver- 
längern und allenfalls mit Flügeln zu versehen, dass der Schnee 
selbst nicht in schräger Richtung in den Einschnitt gelangen 
kann. Da, wo ein Wehr behufs Durchführung eines Weges 
durchbrochen werden muss, ist an der betreffenden Stelle ein 
bei Schneesturm zu schliessendes Thor anzubringen. 

Besondere Beachtung verdienen die gewöhnlichen, 
zur Abgrenzung des Bahneigenthums, aus bahnpolizeilichen 
Gründen, oder — was nicht so selten, namentlich auf Stationen 
— lediglich zur Zierde errichteten Hecken- oder Zaunein- 
friedigungen, welche thatsächlich, wie die Erfahrung 
lehrt, manchmal der Schneeverwehung der Bahn geradezu Vor- 
schub leisten. Vornehmlich können in Stationen die nahe 
an dichten Einfriedigungen vorbeiziehenden Gleise schnell und 
kräftig theils durch Rückprall der schneebeladenen Wind- 
schichten an der Heckenwand, theils durch Niederschlag des 
Schnees in dem windleeren Raume, je nachdem jene Gleise an 
der Windseite beziehungsweise an dr Leeseite der Einfriedi- 
gung liegen, verweht werden. Ueberall, wo auf freier Bahn- 
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Aus dem Deutschen Reich. 
Preussische Staatsbahnen: N 

Benutzung von Hilfsrouten bei Schneeverwehungen. 

Durch Erlass vom 23. Dezember v. J. hat der Herr Arbeits- 
minister die Vorschriften über die Benutzung von Hilfsrouten 
bei Zugverspätungen durch die mit direkten Billets reisenden 
Personen auch da für anwendbar erklärt, wo es sich um 
Betriebsstörungen durch Schneeverwehungen handelt, Für 
Fälle der letzteren Art ist jetzt durch Erlass vom 14. d. Mts. 
versuchsweise gestattet worden, dass diese Erleichterung, ohne 
Mehrzahlung auch Hilfsrouten zu benutzen, nicht nur den schon 
unterwegs befindlichen Reisenden gewährt wird, sondern auch 
solchen Reisenden, welche die Fahrt nach einer direct nicht 
zu erreichenden Station erst antreten wollen. Bei Schnee- 
verwehungen ist daher, wenn Personenzüge überhaupt noch 
abgehen, der Verkauf direkter Billets nicht zu unterbrechen 
und :den Reisenden unter Hinweis auf die gesperrten Strecken 
zu überlassen, ob sie es unternehmen wollen, auf dem direkten 
Weg der Bestimmungsstation wenigstens näher zu kommen 
oder ob sie von vornherein eine Hilfsroute zu benutzen vor- 
ziehen. 

Eisenbahnvorarbeiten. 

Die Königliche Eisenbahndirektion (linksrheinische) zu 
Köln ist mit der Anfertigung genereller Vorarbeiten für eine 
Eisenbahn von Hermeskeil nach Wemmetsweiler zur Fortsetzung 
der genehmigten Eisenbahn Trier-Hermeskeil beauftragt worden. 

Die Königliche Eisenbahndirektion zu Erfurt ist mit der 
Anfertigung genereller Vorarbeiten für eine Eisenbahn unter- 
geordneter Bedeutung von Triptis oder einem sonst geeigneten 
Punkte der Gera-Eichichter Eisenbahn über Ziegenrück und 
Lobenstein nach Blankenstein beauftragt worden. 


Neuer Tarif der Berliner Stadt- und Ringbahn. 

Die am 1. Juli v, J. neu eingeführten Billetpreise für die 
Berliner Stadtbahn werden bereits im nächsten Monat wieder 
aufgehoben. Nach einer Bekanntmachung der Eisenbahndirek- 
tion Berlin treten mit dem 1. April d. J. an Stelle der gegen- 
wärtigen Personengeldtarife für den Stadt-, Stadtring- und 
Ringbahnverkehr, sowie auch für den Verkehr mit der Station 
Grunewald neue Tarife in Kraft, durch welche die seitherigen 
Preise vielfache Ermässigungen erfahren. Im Verkehr mit der 
Station Grunewald treten jedoch einige Erhöhungen ein. Die 
mit dem 1. April d. J. in Kraft tretenden Ermässigungen üben 
auf die bis dahin im Stadt-, Stadtring- und Ringbahnyerkehr 
ausgegebenen Abonnements keine Rückwirkung aus. 


Verlegung der Berlin-Stettiner Eisenbahn zwischen Berlin 
und Pankow. 

‚Der Vorlage, über die Verlegung der Berlin-Stettiner 
Eisenbahn zwischen Berlin und Pankow, welche dem Preussi- 
schen Landtage zugegangen ist, entnehmen wir folgende An- 

aben: Die Berlin-Stettiner Eisenbahn, deren erste Theilstrecke 
im Jahre 1842 eröffnet ist, hat ihre Lage innerhalb des Weich- 
bildes der Stadt Berlin seit ihrer Erbauung im wesentlichen 
unverändert beibehalten. Sie kreuzt beim Austritt aus ihrem 
hiesigen Bahnhof die Liesen-, Garten- und Ackerstrasse, an 
deren gemeinschaftlichem Treffpunkt und weiterhin im Stadt- 


strecke oder auf Stationen lästige Schneeverwehungen d 

Anlagen obengenannter Art vorgekommen sind, sollten die 
fährlichen Einfriedigungen entweder beseitigt, entspreche 
verlegt oder durch minder dichte Zäune oder Geländer ersetz 
werden. In obigem Sinne dürfte sich vielleicht eine kurzge 
fasste Ergänzung des die Einfriedigungen behandelnden $ 48 
der „Technischen Vereinbarungen“ des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen empfehlen. e 


Das öfter in Vorschlag gebrachte Bepflanzen der Bahn 
böschungen mit Strauchwerk oder Bäumen „zum Schutze gegen 
Schneeverwehungen“ ist, wie aus der T'heorie der letzteren 
leicht erklärlich, bei tiefen Einschnitten sowie bei Dämmen 
überhaupt nicht nöthig, bei flachen Einschnitten aber durchau; 
unstatthaft, hingegen wird das Bepflanzen vorhandener Schnee: 
dämme meist nur vortheilhaft wirken. 


Schliesslich dürfte in Anbetracht der neuerdings deutlich 
zu Tage getretenen Wichtigkeit zweckentsprechender Schnee: 
schutzanlagen noch die Frage aufzuwerfen sein, ob nicht fü 
den $ 50 der „Technischen Vereinbarungen“, welcher lautet: 


‚Auf Vorkehrungen zur Vermeidung von Schnee- 
verwehungen und Schneeverschüttungen ist schon bei An- 
lage der Bahn Rücksicht zu nehmen.“ E 


eine, insbesondere auf die nachträgliche Verbesserung und 
bedarfsgemässe Vermehrung von Schneewehren auf de 
bereits betriebenen Bahnen hinzielende Erweiterung wünschens 
werth sei? 

(Schluss folgt.) 


theil Gesundbrunnen die Badstrasse, die Bellermannstrasse und 
die Strasse 76/1, sämmtlich in Schienenhöhe, woraus unter den 
vorliegenden örtlichen und Verkehrsverhältnissen Störungen 
und Gefahren erwachsen, deren Beseitigung vom Standpunkt 
der Sicherheit des Eisenbahnverkehrs wie des Strassenverkehrs 
von den Betheiligten seit Jahren lebhaft angestrebt wird unc 
als ein unabweisbares Bedürfniss anerkannt werden muss. De 
Strassenverkehr ist auf dem Uebergang am Kreuzungspunkt 
der Liesen-, Garten- und Ackerstrasse und auf demjenigen deı 
Badstrasse in einzelnen Tagesstunden sehr bedeutend, so das: 
die häufigen, bei der Durchfahrt der Bahnzüge stattfindendeı 
Sperrungen schon seit Jahren als äusserst störend empfunde 
werden. Behufs Milderung der Missstände auf dem erstge- 
nannten Uebergang ist schon früher das Rangiren über di 
Strassenkreuzung bahnseitig verboten, obgleich dadurch di 
Zusammensetzung der Güterzüge bei der geringen Längenaus 
dehnung des Bahnhofs erheblich erschwert worden ist. Dies 
Massregel reicht jedoch zur Zeit. nicht mehr aus, da infolge 
des Anwachsens des Verkehrs und der Einführung der Nord 
bahnzüge in den Stettiner Bahnhof der Bahnverkehr sich s 
gesteigert hat, dass zu Zeiten innerhalb 24 Stunden 108 Züg 
den  Uebergang kreuzen. Auch die andern genannten Plan 
übergänge werden in Zeiten starken Eisenbahnverkehrs vor 
täglich 68 l’ersonen- und Güterzügen befahren, und zwar d 
Anforderungen des Verkehrs entsprechend meist in Tageszei 
in denen auch der Strassenverkehr am lebhaftesten zu s 
flegt. Zur Beseitigung der hiermit verbundenen Uebelstä 
ıst vom Magistrat zu Berlin die gänzliche Aufhebung 
Stettiner Bahnhofes und die Verlegung des auf demselben 
zuwickelnden Verkehrs nach einem der westlicher gelegeneı 
Bahnhöfe, dem Hamburger oder dem Lehrter Bahnhofe, lebhaft 
befürwortet worden. Abgesehen davon, dass durch die Auf 
hebung des Stettiner Bahnhofes die Interessen sowohl der be 
treftenden Stadtgegend, als auch eines Theils des Nieder- 
Barnimer Kreises leiden würden, haben die eingehendsten 
Untersuchungen ergeben, dass zur Aufnahme des gesamm 
Verkehrs des Stettiner Bahnhofs neben dem bereits vorhanden! 
Verkehr der Lehrter und Hamburger Bahn nicht einmal jen 
beiden Bahnhöfe zusammengenommen ausreichen, und dass auch 
schon allein der Verlegung des Personenverkehrs der Stettine) 
und Nordbahn nach dem Lehrter Bahnhofe sehr erhebliche 
Betriebsschwierigkeiten entgegenstehen würden. Sowohl aus 
diesem Grunde als auch im Hinblick auf die sehr beträchtlichen 
Kosten hat von der Weiterverfolgung jenes Gedankens Abstaı 
genommen werden müssen. Ueberdies würden, wenn nur di 
Verlegung des Personenverkehrs erfolgte, die Uebelstände 
dem Liesenstrassen-Uebergange wegen des auf dem Stettine 
Bahnhof verbleibenden Güterverkehrs statt einer vollständiger 
Beseitigung nur eine Milderung erfahren und die gänzliche 
Beseitigung doch nur eine Frage der Zeit sein. Es is 
daher in Aussicht genommen, den Liesenstrassen-Uebergang 
durch die Anlage einer Strassenunterführung unter der Stetti 
Bahn zu ersetzen und die letztere auf der weiteren Strecke bis 
die Nähe von Pankow unter Vermeidung von Strassenkreuzun 
in Schienenhöhe vollständig zu verlegen, weil nach dem 
gebniss der angestellten Untersuchungen von einer Unter- 0 
Ueberführung der die Bahn auf jener Strecke kreuzender 
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en wegen der ungünstigen örtlichen Verhältnisse abgesehen 
n muss. Demgemäss wird beabsichtigt, die Gleise der 
in-Stettiner Bahn in der Nähe von Pankow aus der jetzigen 
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Berliner Ringbahn hin abzuschwenken und sodann mittelst 
erführungen unter der Ringbahn, der Badstrasse und der 
Wiesenstrasse hindurch, sowie mittelst Ueberführung über die 
in dem gemeinschaftlichen Kreuzungspunkt entsprechend zu 
ee Tiesen-, Garten- und Ackerstrasse hinweg nach dem 
Stettiner Bahnhof zu führen. Zugleich muss für die Berliner 
fordbahn, deren Personenzüge den Stettiner Bahnhof mit- 
jenutzen, an Stelle des bestehenden Anschlusses an den Bahn- 
hof Gesundbrunnen ein anderer zweigleisiger Bahnanschluss 
hergestellt werden, welcher neben den neuen Gleisen der Stettiner 
hn bis in die Nähe der Kreuzung mit der Ringbahn, wo sich 
ide Gleispaare mit einander vereinigen, geführt werden soll. 
mittelbar vor der Vereinigung ist bei Gesundbrunnen eine 
meinschaftliche Personenstation für beide Bahnen und die 
bahn in Aussicht genommen. Es wird vorausgesetzt, dass 
Stadt Berlin 1. das für die Ausführung in Anspruch zu 
mende Terrain des Humboldthains sowie dasjenige der ihr 
gehörigen, durch die geplanten Aenderungen entbehrlich werden- 
den Strassentheile, welche für Eisenbahnzwecke erforderlich 
werden, unentgeltlich an die Eisenbahnverwaltung überlässt; 
. auf Entschä isungsforderungen aus der Aenderung oder Auf- 
bung von Strassenanlagen verzichtet; 3. einen unverzinslichen, 
ht rückzahlbaren Beitrag von 1000000 „% zu den Baukosten 
ste. Da die gesammten Baukosten mit Ausschluss der vor- 
stehend zu 1 erwähnten Grundflächen auf 5500000 4 veran- 
chlagt sind, so bleiben nach Abzug des vorbezeichneten seitens 
ler Stadt Berlin zu leistenden Zuschusses in Höhe von 1 000 000 4 
och 4500000 4. staatsseitig aufzuwenden. Dieser Ausgabe 
wird voraussichtlich eine aus der Veräusserung der durch die 
Verlegung der Berlin-Stettiner Bahn frei werdenden Grundstücke 
f Bssende Rückeinnahme von etwa 800000 „#4 gegenüber- 
en. 


D ampfstrassenbahn Gross-Lichterfelde-Seehof-Teltow bei Berlin. 


_ Der „Voss: Ztg.“ wird berichtet, dass am 10. d. Mts. seitens 
des Regierungspräsidenten die Erlaubniss zur Anlage der Dampt- 

assenbahn „Gross-Lichterfelde- (Anhalter Bahnhof) Seehof- 
Teltow“ ertheilt worden ist, nachdem der Minister der öffent- 
liehen Arbeiten die Entscheidung getroffen hat, dass die Bahn 
nicht unter das Gesetz vom 3. November 1838 zu stellen sei. 
Die Führung der Bahn (einer normalspurigen Dampfbahn für 
rsonen- und Güterverkehr) durch die Stadt Teltow hindurch 
‚wegen der vielen Krümmungen abgelehnt, dagegen empfohlen 
rden, die Bahn südlich um Teltow herumzuführen, um sie 
ann wieder auf die Kreischaussee zu bringen und womöglich 
bis Klein-Machnow-Stahnsdorf fortzusetzen. Ein Uebelstand ist 
nit dieser neuen Linienführung verbunden, indem von der Bahn 
[6—18 kleinere, bisher zu Gartenland benutzte Parzellen durch- 
nitten werden, deren Besitzer, wie dies meist zu geschehen 
flegt, auf hohe Entschädigung hoffen; übertriebene Forderungen 
er 


iommenden Sommer die Bahn befa 
mmermonäte sind täglich je 10 Züge hin und zurück in Aus- 
ht genommen, ausserdem je ein Arbeiterzug früh und Abends, 
- dessen Benutzung ein Wochenabonnement eingerichtet 
arden soll. 


Holsteinische Marschbahn. 


In der kürzlich in Glückstadt abgehaltenen Generalver- 
sammlung; der vorgenannten Bahn wurden die vorgeschlagenen 
Statutenänderungen angenommen. Aus denselben hebt die 
„Voss. Ztg.“ betreffs der Gewinnvertheilung folgendes hervor: 
Unter die Aktionäre wird nicht der aus der Vermögensbilanz 
sich ergebende Gewinn, sondern nur dasjenige vertheilt, was 
ich nach der Gewinn- und Verlustrechnung als reiner Gewinn 
les Betriebes der Bahn ergibt, und auch dieser Gewinn unter- 
gt nicht der Vertheilung, wenn die Vermögensbilanz einen 
Verlust ergibt. Unter dieser Voraussetzung wird über die 
Betriebseinnahmen in der früher festgesetzten Weise verfügt. 


Mülheimer Dampfschifffahrts - Aktiengesellschaft 
y’ Mülheim a/Rhein. 
_ Unter dieser Firma ist in das Handelsregister in Köln 
eine neue Aktiengesellschaft eingetragen worden, welche die 
Dampfschifffahrt für Personen-, Güter- und Schleppverkehr auf 
dem Rhein, und zwar insbesondere auf den Strecken Köln- 
Bonn und Köln-Hitdorf, andere Strecken aber nicht ausge- 
chlossen, zu betreiben beabsichtigt. Das gesammte Aktien- 
pital von 384000 „&4 wurde von den Gründern übernommen, 
che dafür sieben Dampfboote, eine Anzahl Landungsbrücken 
and verschiedene Materialien in die Gesellschaft einbrachten. 
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Frankfurter Gütereisenbahn-Gesellschaft. 

Der Aufsichtsrath der Frankfurter Gütereisenbahn-Gesell- 
schaft hat beschlossen, der Generalversammlung die Verthei- 
lung einer Dividende von 6 pCt. pro rata temporis in Vorschlag 
zu bringen; ausserdem sollen 75000 #4 zu Abschreibungen 
benutzt werden. Der Abschluss ergibt einen Gesammt-Brutto- 
gewinn von 9,2 pCt. 


Eisenbahnprojekt Kaiserslautern-Worms. 

Das Komitee tür Herstellung der sogenannten Eisthal- 
bahn, d. i. für eine direkte Linie von Kaiserslautern nach 
Worms, hat, wie die „Frankf. Ztg.“ mittheilt, die derselben ent- 
gegenstehenden Schwierigkeiten noch nicht zu überwinden 
vermocht. Der Werth des Projektes hat auch innerhalb der 
Bayerischen Staatsregierung Anerkennung gefunden, aber 
die praktische Ausführung stösst auf entschiedene Bedenken, 
weil man in München durch eine solche neue, mit den beste- 
henden Strecken der Pfälzischen Eisenbahnen in Wettbewerb 
tretende Linie den Staats-Garantiezuschuss zu vergrössern 
fürchtet. Nun sind ja aber jetzt bereits drei Theilstrecken im 
Betriebe: Kaiserslautern-Enkenbach (16,5 km), Eisenberg-Grün- 
stadt (9 km) und Oftstein-Worms (11 km). Zu bauen bleiben 
noch die Strecke Eisenberg-Enkenbach (16,06 km), welche das 
Darmstädter Eisenbahnkonsortium mit 1775 000 44 veranschlagt, 
und Grünstadt - Offstein (Grenze) mit 6,25 km und 400000 #4. 
Kostenanschlag. Durch Herstellung dieser beiden Linien würde 
einerseits ein industriell hoch entwickeltes Gebiet dem grossen 
Verkehr angeschlossen (Thongräberei und Fabriken, Eisen- 
werke, Zucker- und Papierfabriken u. s. w.), andererseits die 
kürzeste Verbindung des Saarreviers mit dem schiffbaren 
Theile des Rheins und mit dem Main hergestellt. Der Bau ist 
aber einzig mit den Pfälzischen Bahnen bezw. unter Zustim- 
au der Bayerischen Regierung zu erwarten, und wenngleich 
die Scheu vor Belastung mit neuen ‚Linien ohne im Voraus 
gesicherte Rentabilität sehr erklärlich ist, so hofft man in den 
Interessirten Kreisen doch, dass die steigenden Mehreinnahmen 
der Pfälzischen Bahnen und die daraus folgende Verminderung 
des Garantiezuschusses, in Verbindung mit den Verkehrsaus- 
sichten einer Ausfüllung der Lücken auf der direkten Linie 
Kaiserslautern-Worms auch in München zu Gunsten der Aus- 
führung des Projektes wirken werden. 


Hochbahn Elberfeld-Barmen. 

Die Erbauung einer Hochbahn zwischen Elberfeld und 
Barmen ist nach der „Elberfelder Ztg.“ dadurch angeregt, dass 
die beiden Wupperstädte ähnlich wie Newyork ihre Ausdehnung 
in einer einzigen Hauptrichtung besitzen, nämlich längs der 
Ufer der Wupper. Diese Längenausdehnung der beiden Städte 
erreicht etwa zwei Drittel der Länge Newyorks und kommt 
dem grössten Durchmesser Berlins gleich. Die Verhältnisse 
liegen also hier für die in Rede stehende Bahn so günstig wie 
irgend in einer kleineren Stadt möglich. Bei der durchschnitt- 
lichen Enge der Strassen ist es nicht statthaft, die Bahn in 
diese selbst zu verlegen, besonders da die breiteren Strassen 
schon durch Pferdebahnschienen besetzt sind. Es schien daher 
die Benutzung der Wupper angezeigt, welche sich aber auch 
wegen ihrer den Hauptverkehrsadern fast überall nahe bleiben- 
den Lage sowie wegen ihrer Breite als vorzüglich zu diesem 
Zwecke geeignet erweist. Die Herstellungskosten für den in 
Berlin ausgearbeiteten Entwurf sind auf 54, Millionen Mark 
veranschlagt; die Verzinsung der Anlage wird auf 4!/, pCt. be- 
rechnet. Dieser Anschlag soll von der projektirenden Firma in allen 
seinen baulichen Theilen garantirt sein. Die Ausführung ist als 
ein eiserner auf Pfeilern ruhender Aufbau in der Wupper ge- 
dacht, auf welchem das Gleise ruht. An 14 Stellen sind Bahn- 
höfe vorgesehen, welche von den Wupperbrücken aus mittelst 
Treppen zu erreichen sind. Die Bahn liegt 5l/; m über dem 
Brückenpflaster. — Der Betrieb ist, da es an sicheren elektrischen 
Systemen vorläufig noch fehlt, mit Dampf gedacht; jedoch liegen 
angeblich von anderer Seite schon Angebote für einen elek- 
trischen Betrieb vor. 


Deutsch-Russische Handelsbeziehungen. 

Dem Jahresberichte des Vorsteheramtes der Königsberger 
Kaufmannschaft entnimmt die „Voss. Ztg.“ über die Gestaltung, 
welche die Deutsch - Russischen Handelsbeziehungen in dem 
abgelaufenen Jahre genommen haben, die folgenden Mit- 
theilungen. Ebensowenig wie in den Vorjahren kann von 
einer Besserung dieser Beziehungen berichtet werden; nach 
verschiedenen Richtungen hin haben die betreffenden Verhält- 
nisse wiederum sogar eine Verschlechterung erfahren. Wie 
der Bericht betont, tritt die Tendenz, unser natürliches Handels- 
gebiet im östlichen Nachbarreiche uns zu entreissen, auf Rus- 
sischer Seite immer schärfer hervor. Es geht dies aus der 
Handhabung der Russischen Zollpolitik, die fortwährend Tarif- 
änderungen und belästigende Vorschriften zur Durchführung 
bringt, aufs klarste hervor. Der Absatz Deutscher Produkte 
nach Russland wird dadurch ausserordentlich erschwert, Am 


zer 


empfindlichsten aber, so führt der Bericht weiter aus, werde 
der Deutsche Handel nach Russland durch die Tarifpolitik 
der Russischen Eisenbahnen beeinträchtigt, die das Ziel ver- 
folge, durch billigere Tarife die Russische Getreideausfuhr und 
auch die Einfuhr nach Russland von den Deutschen Hafen- 
lätzen ab und über die Russischen zu lenken. Bisher seien 
Mess Vergünstigungen hauptsächlich Libau, dessen Handel 
dadurch einen ungeahnten Aufschwung genommen, und dessen 
Konkurrenz dem Königsberger Platze im höchsten Grade em- 
pfindlich geworden sei, zu Gute gekommen. Neuerdings bemüht 
sich die Russische Regierung, Odessa zu einem bevorzugten 
Mitbewerber zu machen. Zu diesem Zwecke sind die Tarife, 
insbesondere die Getreidefrachten nach Odessa bedeutend er- 
mässigt worden. So bezahlen beispielsweise die an der Deut- 
schen Grenze gelegenen Russischen Eisenbahnstationen eine 
niedrigere Fracht nach Odessa als die dem letzteren Platze 
näher gelegenen Stationen. Die Ablenkung des Getreide- 
verkehrs nach Odessa ist durch diese Massregel zur Thatsache 
geworden. Wie sehr der Königsberger Verkehr dadurch ge- 
schädigt worden ist, geht aus dem Umstande hervor, dass dem 
Königsberger Platze im Jahre 1885 noch 385020 t Getreide 
aus Russland zugeführt wurden, im Jahre 1886 nur 1923 314 t. 
Die Russische Getreideausfuhr hat zwar im Vorjahr überhaupt 
abgenommen, und darauf dürfte zum Theil auch der Rückgang 
des Königsberger Getreideverkehrs zurückzuführen sein, aber 
nur zum Theil, denn in den Russischen Hafenplätzen hat die 
Getreideausfuhr keineswegs in einem solchen Masse abge- 
nommen; in St. Petersburg wurde sogar mehr verschifft, als 
im Jahre 1885. 


Allgemeine Berliner Omnibus-Aktiengesellschaft. 


Nach dem Rechnungsabschluss des Jahres 1886 bringt die 
Verwaltung die Vertheilung einer Dividende von 10 pCt. in 
Vorschlag. Das Ergebniss ıst durch die grosse Konkurrenz, 
welche im letzten Halbjahre durch die Pferdeeisenbahnen im 
Innern der Stadt entstanden ist, beeinträchtigt worden. Die 
11 Linien, welche die Gesellschaft befährt, haben jetzt eine 
Gesammtlänge von 51420 m; täglich waren 115 Wagen gegen 
114,8 im Vorjahre, in Betrieb, welche in 4184811), Doppeltouren 
3.982700 km zurücklegten, pro Tag und Wagen durchschnittlich 
94,88 km gegen 95,38 km im Vorjahre. An Personen wurden 
1886 zusammen 15772052 gegen 15853222 im Jahre 1885 oder 
durchschnittlich pro Tag und Wagen 376 Personen gegen 378 
im vorigen Jahre befördert. 


Vereinnahmt wurden 1833 365 44 (1885 1 862 633 44), durch- 
schnittlich pro Tag und Wagen 43,68 .& (1885 44,45 44), gegen 
das Vorjahr weniger 29 267 44 Bei einem durchschnittlichen täg- 


onen verausgabt. Die Kosten einer Ration stellten 
sich auf 1,33 4 gegen 1,31 .4 im Jahre 185. Die Ausgaben 
für Hafer, Mais, Heu und Stroh beliefen sich auf 598960 4 
gegen 576598 „& im Vorjahr. 

Die Gesammteinnahmen betrugen 1 875 536 4, die Gesammt- 
ausgaben 1274737. 4, es ergibt sich mithin ein Bruttogewinn 
von a 799 A, wovon 300396 44 zu Abschreibungen verwandt 
wurden. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Kombinirbare Rundreisebillete. Die geschäftsführende 
Direktion hat zum Hauptverzeichniss der Koupons für kom- 
binirbare Rundreisebillete den V. Nachtrag ausgegeben und an 
die Vereins-Verwaltungen vertheilt. 


Zurechnung neuer. Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die am 10. d. Mts. eröffnete, zum Königlichen Eisenbahn- 
Direktionsbezirke — rechtsrheinischen — zu Köln (Betriebsamt 
Wanne-Bremen) gehörige, 26 km lange Bahnlinie untergeord- 
neter Bedeutung von Münster K. M. nach Warendorf ist nach 
Mittheilung der geschäftsführenden Direktion als Vereins- 
Bahnstrecke zu betrachten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 


No. 771 vom 17. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt 
am 19. d. Mts.). 

No. 788 vom 15.Xd. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem Streit- 
falle wegen Beschädigung einer Sendung Obst Gleisdorf-Leipzig 
(abgesandt am 18. d. Mtes.), 


‚ erhöhung entgegen, wie sie 1880 stattgefunden hatten. 


' zum Schlusse des Jahres 1885 mehrere Jahre hindurch nur 


; Steigerung der Preise nach 1878, auf dem Ausschau nach einer 


| frage und einer gewissen Preissteigerung. Das Land ist jetzt 


; wendung und die meisten fabrizirenden Gewerbe ergeben 


lichen Bestande von 1232 Pferden wurden im ganzen 449680 , guten Nutzen, manche sogar Sehr bedeutenden, 


ı nationalen Industrien im allgemeinen. Die Landwirth- 


hältnissmässig doch weniger bedeutend ist, als vor 6 Jahren, wie 


.No. 851 vom 17. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal 
tungen, betreffend den Schluss der Jagd in den von der Fran- 
zösiıschen Ostbahn durchschnittenen Departements Frankreichs 
(abgesandt am 19. d. Mts.). 4 


No. 856 vom 17. d. Mts. an sämmtliche A m der 
Kommission für technische und Betriebs - Angelegenheite, 
betreffend die in der Zeit vom 1. Oktober 1885 bis dahin 1 
angestellten Festigkeits- etc. Proben (abgesandt am 18. d. Mts 


No. 858 vom 17. d. Mts. an sämmtliche Vereins - Verwal- 
tungen und die in den Vereins-Rundreiseverkehr eintretenden 
Belgisehen Nicht-Vereins-Verwaltungen, betreffend kombinir- 
bare Rundreisebillete (abgesandt am 19. d. Mts.). B 


Die Eisenbahnen Nordamerikas im Jahre 1886. ) 


Das verflossene Jahr begann mit BRURHER Verheissungen 
und schönen Hoffnungen. Der abwärtsgehende Lauf der Preise 
und Geschäfte, welcher thatsächlich mit den grossen Ern 
ausfällen von 1881 begonnen hatte und durch das Ueber- 
mass von Eisenbahnbauten sich verschlimmert hatte, erreichte 
seinen niedrigsten Punkt in 1884 und der ersten Hälfte von 
1885, als der Eisenbahnkrieg ihn besonders fühlbar machte für 
die Eisenbahninteressen. Eine Besserung gab sich in mancher 
Industriezweigen im Oktober kund, trat beim Jahresanfang 
1886 erheblich hervor und von vielen Seiten sah man ver: 
trauensvoll einer grösseren Geschäftsthätigkeit und Preis- 


Danach war die Lage nıcht gleichartig. Wir hatten bis 


mässige Ernten gehabt, unsere Ausfuhr war viel geringer ge- 
wesen als früher und die Preise für alle landwirthschaftlichen 
Erzeugnisse und für beinahe alle fabrizirten Waaren standen 
sehr niedrig. Das Kapital war aber, eingedenk der grossen 


Verbesserung und begierig danach, von dem bald gehofften 
Eintritt derselben Vortheil zu ziehen. Die Kourse von Eisen. 
bahnpapieren gingen fortgesetzt aufwärts in der blossen Hoff- 
nung grösserer Erträge und die Eisenbahnbauten wurden eifrig 
und in einem gefahrvoll grossen Massstabe in vielen Landes 
theilen wieder aufgenommen. Die Industriezweige, welche 
Material und Geräthe für derartige Bauten liefern, besonde 
die Eisenwerke, hatten ein sehr geschäftsreiehes Jahr und die 
meisten Fabriken erfreuten sich einer zunehmenden Nach- 


allgemein in Thätigkeit, Arbeitskräfte sind in guter Ver 


Leider kann dies nicht gesagt werden von den 


schaft, die bedeutendste von allen, verbleibt im allgemeinen 
uneinträglich, ausgenommen vielleicht im Süden. Die Ernten 
sind meistens nur leidlich gewesen und die Preise stehen so 
ausserordentlich niedrig, dass selbst gute Ernten nur mässigen 
Nutzen bringen. Dies ist nun schon während mehrerer Jahre 
der Fall gewesen; die Folgen hiervon sind sehr ernste und 
dürfen nicht unbeachtet gelassen werden bei Beurtheilung d 
kommenden Geschäftsverhältnisse. Nach dem Herbst 18 
welchem eine Zeit grossen Wohlstandes folgte, hatten 
Landwirthe drei reichliche Ernten gehabt, dafür einträgliche, 
zum Theil selbst hohe Preise erzielt und ihr Bedarf setzte alle 
Fabriken in Thätigkeit. Jetzt sind die Landwirthe zu grosser 
Beschränkung ihrer Einkäufe genöthigt. Man hat beobachtet 
dass der vorjährige Holzbedarf im Westen für landwirthschaft- 
liche Zwecke sich verringert hat und hauptsächlich zu Häuser 
bauten und zum Bau von Eisenbahnen und Wagen gedient hat, 
Die Ausdehnung der bebauten Landfläche ist nicht durch neu 
hinzugekommene, von den Vortheilen des Landbaues angezogene 
Landwirthe hervorgerufen, sondern durch früher schon an- 
sässige Besitzer, welche nach und nach mehr wüstes Land unter 
den Pflug bringen. Die Landwirthschaft bietet jetzt nicht 
viel Anziehendes für junge, im Mannesalter ankommende An- 
siedler und ehe nicht die Preise für landwirthschaftliche Br. 
zeugnisse wieder in die Höhe gehen, darf eine Zunahme des 
urbar gemachten Landes nur von schon ansässigen Besitzern 
erwartet werden. i 

Dass trotz dieser unbefriedigenden Verhältnisse der Land- 
wirthschaft sich die fabrizirenden Gewerbszweige im vorigen 
Jahre doch so wohl befunden haben, ist bemerkenswerth und es 
kann keinem Zweifel unterliegen, dass der Landbau, obwohl 
immer noch der wichtigste Theil unserer Industrie, jetzt ver 


*) Nach der „Railroad Gazette.“ 
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die: A den diesbezüglichen statistischen Auf- 
gen ergi ; 

Die Besserung im Eisenbahnverkehr im Jahre 1886 ist 
‚weise der grösseren industriellen Thätigkeit zuzu- 
en, welche eine bedeutende Zunahme an Reisen wie an 
portgütern hervorruft. Es haben viel erheblichere 
orte an Eisenerzen, Kokes, Roh- und fabrizirtem Eisen 
nderen Materialien für Fabriken und deren Erzeugnissen 
efunden. Gleichzeitig hatten die meisten Bahnen östlich 
hicago und St. Louis den Vortheil höherer Durchgangs- 
htsätze. F 

Die Einnahmen waren im Jahre 1885 ungewöhnlich 
rig gewesen. In den 10 Monaten Januar bis Oktober stellte 
&: Zu- bezw. Abnahme der Brutto- bezw. Reineinnahmen 
erichtenden Bahnen: 

Gesammt- Rein- 
einnahmen erträge 
Zu- bezw. Abnahme gegen 
das Vorjahr 


73 Bahnen im Jahre 1883 + 10,5 pCt. 0,1 pOt. 

” ” 1884.70. I 1,7 ” OR 
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Selbst in 1883 waren die Einnahmen nur gleichmässig mit 
Meilenzahl gewachsen, in den nächsten 2 Jahren hatten 
owohl die Bruttoeinnahmen wie die Reinerträge erheblich 
indert. Es war daher ermuthigend, dass dieser Nieder- 
mindestens zum Stillstand kam; aber mehr als dies 
hah, wie die Mehreinnahme von etwa 32000000 D. in 
Monaten bei 107 Bahnen klar erweist. Dieser Mehrertrag 
ındet aber zugleich, dass es die fabrizirenden und Berg- 
ks-Industrien waren, welche sich am meisten gehoben und 
‚die Wiederherstellung der Trunkbahnen-Frachtsätze eine 
eutende Rolle bei dem Einnahmezuwachs gespielt haben. 
n der bei weitem grösste Theil dieser Industrie des Landes 
indet sich östlich von Chicago und St. Louis und nördlich 
zom Ohio und Potomac, welches genau das Gebiet ist, in dem 
Trunkbahnen-Frachten zur Anwendung kommen. Nun 
trugen aber in den ersten- 10 Monaten bis Oktober die Ein- 
ahmen bei den 48 Bahnen dieses Gebiets: 


An Zu- 
1886 1885 ren 
Br. Prozent 
i einer Meilenzahl von 24115 23 380 2,6 
mmteinnahmen 197 031971 D. 175200219 D. 12,5 
ahmen für die Meile 8170 „ 749 „ 9,0 


rend die übrigen 59 Bahnen ausserhalb jenes Gebiets 
en: , : 


enzahl ä 52 600 50 750 3,8 
anahmen . . . . . . 214858219 D. 204 708897 D. 5,0 
ünahmen für die Meile 4085 „ 4033 „- 1,3 


Danach hatte also nur die erst bezeichnete Gruppe einen 
deutenden Einnahmezuwachs; diejenigen von ihnen, welche 
lich vom Ohio liegen, wo sich die Perakhahnen und jene 
dustriezweige befinden, gewannen 17,4, Millionen (13%, pCt.); 
Millionen hiervon kamen allein auf 4 Trunkbahnen. Die 


e nicht mehr ein, als 1885 und die übrigen Bahnen brachten 
ebenfalls nur zu mässigen Erträgen. 

Während nun die Fabrikindustrien ihren Sitz haupt- 
ich in dem vorbezeichneten Theil des Landes haben, 
1 die Bahnneubauten beinahe nur in den mehr westlich 
lesgenen Landstrichen und im Süden ausgeführt worden. Die 
bresung hierzu ist ebenso gross in dem Lande, wo der Bau 
sich geht, wie bei den 


1 


er Anregung mindestens noch auf ein ferneres Jahr. 
azweitelhaft, bauen wir schon jetzt wieder überhaupt zu viel 
ahnen und wenn in a eh Massstabe mit dem 
auen ine fortgefahren wird, so wird unzweifelhaft Ungemach 
raus folgen. : 
- Die Zahl der neuen, in Ausführung begriffenen Linien in 
ebraska, Kansas, Georgia und Texas und einigen anderen 
aten ist vielleicht grösser als jezuvor. Westlich von Chicago 
lie Vervielfältigung der Bahnen derartig, dass eine Minde- 
er Erträge der bis jetzt anhaltend zu den rentabelsten 
ten Linien mit Sicherheit zu erwarten ist. Immerhin 
ringen diese Bauten zunächst einer grossen Anzahl von 
L weigen gute Zeiten. Der bei weitem grösste Theil 
ar neuen Bahnen wird unter dem Schutz alter und leistungs- 
iger Gesellschaft hergestellt, doch besteht kein Zweifel 
dass zu viele derselben dahin streben, dasselbe Feld 


en westlich und nordwestlich von Chicago. nahmen für die 


erken, welche die Materialien, | 
>hinerien und Betriebsmittel liefern und die in Ausführung | 
iffenen, noch unvollendeten Arbeiten sichern die Fortdauer | 


zu gleicher Zeit auszunutzen. Es sind im Jähre 1886 
etwa4400 Milesmehr Bahnen gebaut alsim Vor- 
jahr und dies bedeutet schon eine fühlbare Vermehrung des 

edarfs an Arbeitskräften und Materialien. Gleichzeitig hat 
aber der blühendere Zustand der alten Bahnen diesen gestattet, 
bedeutend ausgedehnte Aufwendungen zu machen für Bahner- 
haltung, welche in den Jahren schwacher Erträge stark ver- 
nachlässigt geblieben war und für Vermehrung des rollenden 
Materials. Im Oktober 1885 waren die meisten Wagen- und 
Lokomotivfabriken unbeschäftigt; jetzt sind ziemlich alle für 
ihre volle Leistungsfähigkeit noch auf Monate hinaus in An- 
spruch genommen. Ziemlich dasselbe gilt von den Schienen- 

alzwerken, deren Leistungsfähigkeit im Jahre 1885 bedeutend 
den Bedarf überschritt. 


Im letzten Jahre hat auch nicht ein so verderblicher 
Eisenbahnkrieg, wie er Ende 1835 zum Abschluss gebracht 


| wurde, gewüthet, nur hat eine grosse Anzahl kleinerer Störungen 


; oder gänzlich ertraglos macht. 


stattgefunden, neben der bedeutenden Herabsetzung der Pacific- 
bahn-Durchgangssätze, welche sich auf beinahe das ganze Jahr 
erstreckte, noch andauert und das bezügliche Geschäft nahezu 
Auch an manchen anderen 
Störungen westlich, nord- und südwestlich von Chicago hat es 
nicht gefehlt; aber der grösste Einnahmeverlust ist wahrschein- 
lich nicht dem Wettbewerb der Bahnen unter sich zuzu- 
schreiben, sondern der ausserordentlichen Entwickelun 

desVerkehrsaufdemÖberenSee, wodurch Dulut 

als ein Schiffsplatz mit beinahe gleichen Frachtsätzen Chicago 
zur Seite gestellt und es nothwendig geworden ist, von 
Minneapolis nach Chicago zu ausserordentlich niedrigeren 
Sätzen zu fahren. Dies muss als die wichtigste Verkehrsent- 


; wickelung des Jahres angesehen werden, geeignet, eine blei- 


bende Einwirkung auf die Frachten nach dem Michigansee für 
einen ausgedehnten Bezirk und für viele Bahnen auszuüben. 


. Während die Transportpreise der Trunkbahnen und ihrer 
westlichen Anschlüsse viel besser standen, als 1885, und die 
Vereinbarungen bezüglich der Verkehrstheilung u. s. w. zur 
Ausführung, kamen, wurden die Transportpreise thatsächlich 
nicht ordentlich festgehalten oder höchstens auf kurze Zeit. Es 


; gibt kaum ein anderes Jahr in der Geschichte der Trunkbahn- 
; verträge, in welchem Unregelmässigkeiten, ohne offenen Bruch, 


so häufig vorgekommen wären. Besonders auffällig ist, dass die 
Ermässigungen, obwohl fast allgemein und beständig geübt, 
nicht besonders weit getrieben sınd, ausser etwa beim Trans- 
port von lebenden Thieren und präparirtem Rindfleisch. 


Es besteht aber gewiss mehr als jemals ein allgemeines 
Bestreben unter den Bahnverwaltungen, gemeinsam zu wirken 
behufs Feststellung der Beförderungssätze und Theilung des 
Verkehrs und sofern diese Politik nicht verboten wird durch 
Gesetz — wie es die im Kongress in Berathung stehende Bill 
über den zwischenstaatlichen Verkehr zu thun beabsichtigt —, 
so ist davon Erspriessliches für alle Betheiligte zu erwarten. 


Die Bemühungen, die während der schlechten Verkehrs- 
jahre zur Zahlung ihrer Obligationenzinsen unfähig gewordenen 
ahnen zu reorganisiren, haben im verflossenen Jahre 
fortgedauert, doch bleibt hierin noch viel zu thun, und die zwei 
grössten nothleidenden Gesellschaften, die Reading und die 
Wabash, sind augenscheinlich noch weit entfernt von einer 
schliesslichen Ordnung ihrer Lage. 

In technischer Beziehung war das wichtigste Er- 
eigniss des Jahres der öffentliche Versuch mit durchgehenden 
Güterzugbremsen in Burlington, Jowa. Die Annahme von 
Sicherheitskuppelungen, Rebe vor einem Jahre mit besonderer 
Eile beschlossen zu sein schien, liest nun weit rückwärts; aber 
augenscheinlich müssen die Eisenbahnen des Landes bald die 
Beförderung gefahrloser gestalten, als solches jetzt der Fall ist; 
durchgehende Bremsen mindestens für 'einen grossen Theil ihrer 
Güterzüge einführen, ihren Zügen Schutz verschaffen durch eine 
allgemeinere Anwendung: von Block- und Abschlusseinrichtungen 
und grosse Beträge verwenden, um ihre Gleise über oder unter 
der Oberfläche frequenter Strassen in Ortschaften, die längs 
ihrer Linien entstanden sind, durchzuführen — eine Arbeit, die 
schon vielfach in Angriff genommen worden ist. 


Die Aussicht für das gegenwärtige Jahr ist mindestens 
eine günstige. Die grosse Gewerbthätigkeit und die Ausführung 
der schwebenden Eisenbahnbauten sind ges net, jedermann 
beschäftigt zu halten für wenigstens ein Jahr. Sofern die Preise 
für landwirthschaftliche Erzeugnisse günstiger wären, so würden 
die Aussichten auf ein grosses und fortdauerndes Gedeihen viel 
begründeter sein. Die nächste Ernte wird von wesentlichem 
Einfluss sein auf die Verhältnisse des -Handels der zweiten 
Jahreshälfte, aber bei grosser Thätigkeit in Eisenbahn- und 
und anderen Bauten kann selbst eine ungünstige Ernte die um- 
fangreiche Nachfrage nach Erzeugnissen mancher Gewerbe nicht 


u Bee 


zerstören. Es scheint nicht, dass es gegenwärtig eine bedeutende 
Erweiterung der industriellen Leistungsfähigkeit des Landes 
ibt, wie sie 1879 bestand und damals die übertriebene Eisen- 
Gahrbauthäti keit unterstützte, und dies ist ein gutes Zeichen. 
5 auch nicht die Preise erheblich in die Höhe 


Es sin 


geschraubt — ausgenommen für Eisenbahnaktien — und die | Ungemach. 
ungehörige Aufblähung bei manchen von diesen ist bereits | 


I. 
1. Berichtigungen, 

Rheinischer Nachbarverkehr. Mit 
Gültigkeit vom 5. April 1887 werden die 
Kohlenfrachtsätze (Ausnahmetarif B) für 
Werden-M.-Gladbach a. Speik von 0,21 4 
auf 0,27 4, für Buer-Dernau von 0,36 4. 
auf 0,52 .%, für Zeche Präsident I-Dülken 
von 0,30 4 auf 0,31 „4 für 100 kg be- 
richtigt. 

Köln, den 19. Februar 1897. (393) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
- (rechtsrheinische). 


2. Verkehrsstörungen. 
Königlich Ungarische Staatseisen- 
bahnen. Wegen Schneeverwehung auf 
der Strecke Lokve-Plase ist derGesammt- 
verkehr auf der Linie Cmoravice-Fiume 
vom gestrigen Tage angefangen vor- 
läufig auf die Dauer von drei Tagen sistirt 
worden. (394) 
Cameral Morayica, am 18. Februar 1887. 
Der Stationschef. 


3. Güterverkehr. 
Breslau - Warschauer Eisenbahn. Am 


Mh April d. J. tritt zu unserem Lokal- 


tarif für die Befärderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren vom 
1. April 1885 ein Nachtrag II in Kraft, 
welcher Aenderungen und Ergänzungen 
der allgemeinen Zusatzbestimmungen 
zum Betriebsreglement etc. enthält. 
Abdrücke des Nachtrags II sind bei 
den diesseitigen Stationen unentgeltlich 
zu haben. 
Poln. Wartenberg, den 16. Februar 1887. 
Direktion. (395) 


Staatsbahn-Stargard-Cüstriner Güter- 
verkehr. Am 1. März cr. treten für den 
Verkehr von Vienenburg nach den dies- 
seitigen Stationen direkte Frachtsätze 
des Spezialtarifs III in Kraft, über deren 
Höhe. von den betheiligten Stationen 
Auskunft ertheilt wird. 

Cüstrin, den 19. Februar 1837. (396) 

Die Direktion 
der Stargard-Cüstriner Eisenbahn- 
gesellschaft, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Deutsch-RussischerEisenbahnverband, 
Für Lumpensendungen in Wagenladungen 


zu 10000 kg von der Station Kowno der. 


St. Petersburg - Warschauer Bahn wird 
die östliche Schnittfracht des Artikel- 
tarifes 6 & 10000 kg (S. Seite 99 des 
Deutsch - Russischen Gütertarifs) von 
0,21 R. auf 0,1654.R. für 100 kg von so- 
gleich ermässigt. 

Bromberg, den '17. Februar 1887. (397) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftstührende Verwaltung. 


Mit dem 1. März 1887 tritt zum 
Staatsbahn-Gütertarif Bromberg - Berlin 
der Nachtrag V in Kraft. 

Derselbe enthält: 

1. Ergänzung bezw. Abänderung der 

‚Spezialbestimmungen zum Betriebs- 


Offizielle Anzeigen. 


reglement und der speziellen Tarif- 
vorschriften; 

2. Neue bezw, anderweite Entfernungen 
tür Lessen, Roggenhausen und 
Berlin Ostbahnhof, Cüstrin, Lichten- 
berg - Friedrichsfelde des Bezirks 
Brombers; 

3. Neue bezw. anderweite, zum Theil 
erhöhte Frachtsätze des Ausnahme- 
tarıfs 1 für Getreide etc.; 

4. Neue bezw. anderweite Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs 2 für Holz etc.; 

5. Neue Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 4 für Dextrin, Kartoffelmehl, 
Stärke ete. für Filehne und Montwy 
des Bezirks Bromberg; 

6. Ausnahmetarif 11 für Blei etc. für 
Breslau O.-S.- Berlin, Ostbahnhof; 

7. Berichtigungen und Aenderungen der 
Schreibweise von Stationsnamen. 

Infolge Erhöhung der Getreidesätze 

für Frankfurt a/O.- Prostken loco und 
trans., welche’ erst mit dem 16. April d. J. 
in Kraft tritt, werden mit dem gleichen 
Tage die für Prostken loco und trans. 
im Bromberg-Erfurter Verbande unter © 
und im Bromberg-Sächsischen Verbande 
unter B aufgeführten Getreide-Schnitt- 
frachtsätze auf 2,33 bezw. 2,27 4 erhöht. 
Exemplare fraglichen Nachtrags sind 
bei unseren Billetexpeditionen käuflich 
zu beziehen. 

Brombersg, den 17. Februar 1887, (398) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Norddeutscher Eisenbahnverband. Zum 
Gütertarife vom 1. April 1883 ist der am 
1. März d. J. in Kraft tretende Nachtrag 
15 herausgegeben, welcher Entfernungen 
und Tarifsätze für neu aufgenommene 
Stationen, sowie verschiedene Aenderun- 
gen und Berichtigungen enthält. 

Der Nachtrag ist in den Güterexpedi- 
tionen käuflich zu haben. 

Hannover, den 16. Februar 1887. (399) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Oldenburgische Staatsbahn. Mit Gültig- 
keit vom 1. März d. J. werden die dies- 
seitigen Stationen Berne, Grossensiel, 
Kleinensiel und Rodenkirchen in den 
Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Steinkohlen, Braunkohlen, Kokes‘ und 
Briquets in Sendungen von mindestens 
50000 kg oder bei Frachtzahlung für 
dieses Gewicht im Verkehr von Stationen 
der Eisenbahn - Direktionsbezirke Köln 
(rechtsrheinisch), Köln (linksrheinisch) 
und Elberfeld, sowie der Dortmund- 
Gronau-Enscheder Eisenbahn nach den 
diesseitigen Stationen Brake, Ellenser- 
damm, Elsfleth, Hahn, Nordenham, Ra- 
stede, Sande, Varel und Wilhelmshaven, 
gültig vom 15. Juni 1886, aufgenommen. 

Das Nähere ist auf den betheiligten 
Stationen zu erfahren. 

Oldenburg, 16. Februar 1887. (400B&W) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


im Rückgange begriffen. Während die in günstigen Geschäf 
zeiten übliche Spekulation vor sich geht, sieht man wen 
von der Ueberstürzung, welche jene oft begleitet, vie 
scheint das Publikum im allgemeinen die Lage mit k 
Kopf zu betrachten, und dies ist die beste Sicherung 


Mit dem 1. März 1887 tritt zu der 
Staatsbahntarif Bromberg-Ollenie er 
zweite Nachtrag in Kraft. - h 

Derselbe enthält ausser einzelnen Ae 
derungen und Ergänzungen der Vo: 
merkungen und der besonderen Tarif 
schriften Entfernungen bezw. Frachts 
für die neu einbezogenen Stationen dı 
Theilstrecken Praust-Carthaus, Simon 
dorf-Tiegenhof, Jablonowo - Strasbu 
Ars ferner für Jamielnik, Les 

sche, Roggenhausen und Wrotzlawken 
des Bezirks Enns 

Mit dem gleichen Tage kommt zu 
Staatsbahntarif Bromberg-Hannover d 
zweite Nachtrag zur Einführung, welch 
ausser den vorstehend angegebe 
Neuerungen Entfernungen für Es 
tionen der Theilstrecke Brackwede- 
brück und für Einbeck, Vechelde, 
PIIPnauSeR und Welsede des Bez 

annover enthält. we 

Die geringfügigen Erhöhungen, wel 
innerhalb des letzteren Tarifes gegenü 
den bisherigen Frachtsätzen in einzel 
Stationsverbindungen vorkommen, tr 
erst mit dem 16. April d. Js. in Gelt 
auc.. kommen mit dem gleichen Tage 
Ausnahmefrachtsätze für Flachs 
Hanf im Verkehr zwischen Stationen 
Bezirks Bromberg einer- und Vecheld 
andererseits zur Aufhebung. 

Exemplare dieser Nachträge sind dv 
die Billetexpeditiomen zu beziehen. 

Bromberg, den 14. Februar 1837. (401 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1.März 1887 tritt zum Staats 
Gütertarif Bromberg - Magdeburg vo 
1. Mai 1885 der Nachtrag V in Kra 
welcher enthält: Br 

a) Aenderungen der Spezialbestimmu 

gen zum Betriebsreglement und der 
speziellen Tarifvorschriften; 

b) Aenderungen und Ergänzungen di 

Vorbemerkungen zum Kilo 
zeiger; 

c) Neue Entfernungen und Frach 

für die Stationen bezw. Halteste 
Carthaus, Zamielnik, Konojad,L 
Najmowo, Osche, Roggenh 
Seeresen, Strasburg i/Wpr. und Wrotz 
lawken des Direktionsbezirks Brom 


berg; 

d) Berichtigungen; 2): 
e) Aufhebung von Frachtsätzen. 
Pepleinann tritt mit demselben Ta 

der Nachtrag V zum Anhange 

Staatsbahn-GütertarifsBı 

berg-Magdeburg in Kraft, we 

ausser dem vorstehend unter a- 

zeichneten Inhalt noch neue Entfern 
en und Frachtsätze für die Statior 
anne der Halberstadt - Blankenburge 

Eisenbahn enthält. ur 
‚Exemplare dieser Nachträge sind 

die Billetexpeditionen zu beziehen. 
Bromberg, den 11. Februar 1837. (4 

Königliche Eisenbahndirektion. 


|: 
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Berlin, den 23. Februar 1887. 


Bailat zu N. 15 aor Zeitung ass Vereins Dentseher Eisenbahn-Verwaltungen. 


3. Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


-  Norddeutsch - Sächsischer Verbands- 
verkehr. Für die Betörderung von P e- 
troleum und Naphta in Gewichts- 
‚mengen von 10000 kg auf einem Wagen 
‚zwischen den Stationen Brake, Bre- 
men, Bremerhaven, Cuxhaven, 
"#Elsfleth, Geestemünde, Ham- 
"burg (B), Harburg, Lübeck und 
Nordenham einerseits und der Sta- 
tion Hof (Sächs. St. B.) andrerseits, 
_ treten mitsofortiger@ültigkeit 
neue ermässigte Frachtsätze in Kraft, 
‚ über welche die betheiligten Güterexpe- 
- ditionen Auskunft ertheilen. 
- Dresden, den 17. Februar 1837. (403) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


_ K.K. priv. Oesterreichische Nord- 
 westbahn. Elbeumschlags-Verkehre. Mit 
1. März 18387 treten die Nachträge VI zu 
- den Elbeumschlasstarifen Oesterreich- 
Laube respektive Tetschen / Bodenbach 
Landungsplatz vom 1. April 1885 in Kraft. 
Dieselben enthalten: 
1. Aenderungen und Ergänzungen der 
Tariftabellen. - 
2. Druckfehlerberichtigungen. 
 _ Exemplare dieser Nachträge liegen bei 
den hoiligten Stationen zur Einsicht, 
- bei den betheilisten Verwaltungen zur 
- Einsicht und zum Bezuge bereit. 
_ Wien, am 15. Februar 1887. (404) 
hr Die Generaldirektion. 


-  K. K. priv. Oesterreichische Nord- 
 westbahn. Elbeumschlags-Verkehre. Mit 
1. März 1887 tritt der Nachtrag VII zum 
- Elbeumschlagstarif Oesterreich - Aussig 
- Landungsplatz vom 15. Mai 1885 in Kraft. 
- Derselbe enthält: 
“1. Aenderungen und Ergänzungen der 
-- Tariftabellen. 
2. Druckfehlerberichtigungen. 
Exemplare dieses Nachtrages liegen bei 
den betheiligten ‘Stationen, respektive 
Verwaltungen zur Einsicht und zum Be- 
zuge bereit. 

ı ien, am 15. Februar 1887. (405) 
= Die Generaldirektion. 


= 
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-  Rumänisch-Vorarlberg-Schweizerischer 
Getreideverkehr. Mit 31. März 1897 tritt 
der Ausnahmetarif vom 15. März 1883 für 
den Rumänisch -Vorarlberg - Schweizeri- 


# 
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(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


schen Getreideverkehr — welcher zur 
Zeit nur noch Frachtsätze nach Romans- 
horn und Rorschach enthält — gänzlich 
ausser Kraft. 

Ueber die Ausgabe eines neuen Tarifes 
für diesen Verkehr wird entsprechende 
Verlautbarung Be erfolgen. 


Wien, am 17. Februar 1887. (406) 
Die K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen, 


zugleich im Namen der übrigen be- 
theiligten Verwaltungen. 


4. Personen- und Gepäck verkehr. 


Crefelder Eisenbahn. Mit dem 1. März 
d. J. tritt der Nachtrag III zum Tarif 
für die Beförderung von Personen, 
Reisegepäck und Hunden im Lokalver- 
kehr vom 15. Mai 1885 in Kraft. Der- 
selbe enthält Ergänzung der Tarifvor- 
schriften fürSchüler-Abonnementskarten. 
Exemplare des Nachtrags können gegen 
Erstattung der Druckkosten von 0,05 4 
pro Exemplar von uns bezogen werden. 

Crefeld, im Februar 1887. (407) 

Die Direktion. 


Mitteldeutscher Verbands - Personen- 
verkehr. Mit dem 1. März d. J. tritt 
zum Tarif für den vorbezeichneten Ver- 
kehr der Nachtrag X in Kraft, enthal- 
tend Aufhebung von Tarifsätzen. 

Näheres durch die Billetexpeditionen. 

Erfurt, den 17. Februar 1897. (408) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


5. Submissionen. 


Holländische Eisenbahn. Submission. 
Die Lieferung von stählernen Laschen, 
eisernen Kramphaken, Hacknägeln, 
Schraubenbolzen und Zwang - Schienen 
sollen nach dem Bedingungshefte No. 400 
in 7 Loosen vergeben werden. Dieses 
Bedingungsheft mit Zeichnung ist gegen 

ortofreie Einsendung von ein Gulden 
ünfzig (Holl. court.) vom Büreau des 
Herrn Ober - Bahningenieurs (Droogbak 
Central Administratie gebouw Amster- 
dam) zu beziehen. 


I. Offizielle Anzeigen. 


Offerten sind bis spätestens den 
7. März 1897, 12 Uhr Mittags, an 
den genannten Herrn Öber-Bahningenieur 
einzureichen. Dieselben sollen am selben 
Tage im Gebäude (Kammer 146) in Ge- 
genwart der etwa erschienenen Sub- 
mittenten Nachmittags 2 Uhr eröffnet 
werden. (409 RM) 

Die Spezialdirektion. 


Verdingung von Wagenradreifen. Die 
im Rechnungsjahre 1887/88 erforderlichen 
1800 Stück Wagenradreifen sollen in 
9 Loosen zu je 200 Stück in öffentlicher 
Ausschreibung verdungen werden. 

Bedarfsnachweisungen, Zeichnungen 
und Bedingungen liegen im diesseitigen 
Materialienbüreau hier, Fürstenwall- 
strasse No. 10, zur Einsicht aus und 
können auch von demselben gegen fran- 
kirte Einsendung von 1 4 bezogen 
werden. 

Angebote sind auf vorgeschriebenem 
Formular versiegelt und portofrei mit 
der Aufschrift: 

Angebot auf Lieferung von 

Flussstahl-Wagenradreifen 
bis zum Eröffnungstermine am 
Sonnabend, den 5. März 1897, 

Vormittags1l Uhr, 
an das diesseitige Materialienbüreau ein- 
zusenden. 

De ae DIRBTIEN läuft am 19. März 

J. ab. 

Die dieser Ausschreibung zu Grunde 
liegenden „Bedingungen für die Bewer- 
bung um Arbeiten und Lieferungen“ sind 
in No. 66 des Deutschen Reichs-AÄnzeigers 
vom 17. März 1886 veröffentlicht. 

Magdeburg, den 15. Februar 1887. (410) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Nordhausen-Erfurter Eisenbahn. Zum 
Verkauf von unbrauchbaren Herzstücke 
Weichenzungen, Kleineisenzeug un 
Werkstattsmaterialien ist im Büreau un- 
serer Betriebsdirektion Termin 
am5.Märzc., Vormittags 11 Uhr 
angesetzt. 

Die Bedingungen sind gegen Einsen- 
dung von 508 von der Betriebsdirektion 
zu beziehen. 

Nordhausen, im Februar 1897. (411) 

Die Direktion. 


ET 
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Maschinenmeister 
Privat-Eisenbahn-, würde ev. eine 
andere gleiche Stellung nachsuchen, 
oder die Leitung eines Grossindu- 
strie - Etablissement übernehmen 
wollen. Gefl. Adressangaben für 
Angebot und Weiteres unter der 
Chiffre: D. 5449a an Rudolf Mosse 
in Leipzig, Grimmaische Strasse 
No. 201 er jeten. 


Fachschulen fürs®, 


Technikum Maschinentechniker 


Hildburghausen. 
Hon.75Mk.Voruntr.fr. 


Baugewerksmeister 
& Pre.gr.Rathke,Dir #Bahnmeister etc, 


A. Warmuth 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 
übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen 

j nach allen Orten der Erde. 


besorstu.verwerthet i in, alen Länder. | 
Alfved Lorentz nergsPgcte gratis, 


Ulmer Münster-Loose a 3 Mk. 
5 St. 14 Mk. 20 u: 13 St. 36 Mk. 
Liste u. Porto 30 Pf., 1. Gew. 75000 Mk. 
Ziehung best. ‘März 1887. 

H. selee Ulm a/D. 


Falten & Guillesun 


Carlswerk, 


Mülheim a/Rhein, 
£ fabriziren: 

Eifen:, Stahl: und Aupferdrait 
auch erziniki, verzinnt, verbleiet 
und verkupfert: 
Bergwerksfeile jeder Art, 
Aufzug-, Krahnen und Winden- 
'Drahtseile, 
Transmissionsseile, 
aus ‚Draht oder aus Hanf 
Brückendrahtseile, 

Fähr-, Trajeet- und Tauereiseile; 
Blitzableiter anlagen; 


Patent-Stahl-Stachelar aht, 


Zaundraht und Spalierdraht; 
&lavier: nnd Arakendraht; 


Drnhtverdighungschtge 
für Dampf- und Wasserröhren; 
Eleetrische Leitungen 
für Telegraphie, Telephonie und 
kleetrisch-Licht. 
Mechanische Bindfaden-Fahrik 
und Hanfseilerei in Köln 


IR” Draht u,Drahtlitzen für Telögraphen, Signale, Zugbarriören u, Einfriedigungen, "u 
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Dauerhafteste 
Construction, 
geringster 
Gasverbrauch, 
keine Gefahr, keine 
beständige War- 
tung, kein lästiges 
Geräusch, Kraft 


Otto’s neuer Motor, 
durch Patente geschützt, 
Billigste und 
bequemste 
Betriebskraft, 
in liegender und 
stehender Anord- 
nung von 1/2 —100 


Pferdekraft. | stets zur Hand. 
20000 Exemplare Auf jedem Stock- 
mit über werk ohne polizei- 


liche Erlaubniss 
aufstellbar. 
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60.000 Pferdekraft 
im Betrieb. 


ei Höchst prämiirt auf allen Russen gen a 


Herm. Klein. mechanische Werkstatt, Gamen in Westfalen 


liefert als Specialität: Schlösser für Colli- und Personenwagen, Spiralfedern für 
Schiebethüren an Güterwagen, Schmierpolstergestelle und schmiedeeis. 
Normal- Achsbüchsen in anerkannt guter Waare zu billigen Preisen. 


"Elektrische Beleuekiunge-Einviehtiugen jeder Art und in jedem Umfang. 
Gleichzeitiger Betrieb von Bogen- und Glühlicht durch dieselbe Maschine. 
Sir im Verhältniss zur Zahl der brennenden Lampen, 


Ueber 2300 Dynamomaschinen, 
6000 Bogeniampen und 
ca. 70000 Glühlampen bereits in Betrieb. 
Elektrische Kraftübertragung. 
Einrichtung galvanoplastischer Anstalten. 


Pleee "Vorzeichnisse hr Anlagen, generelle Kortenanschläge und 
Betriebskostenberechnungen auf Wunsch gratis. 


Filiale für Norddeutschland: Alexander Wacker in Leipzig. 
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Dampf- und EN an 00 
bewährtester Constructionen. 
Klein, Schanzlin & Becker, | 
Frankenthal (Rheinpfalz). 
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Zeitung des Verein, 


Berlin, den 26. Februar 1887. 


1887. 


Beilagen zur Zeitung 
sind direet 


Privat-Inserate 
und 


an die Buch- und Steindruckerei von H. S. HERMANN 


(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 
Insertionspreis 


für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pt, 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 


Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 BeMagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
emplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commissionär für den Buchhandel : 


Buchhandlung Albert Nauck u. Co,, Berlin $., Ritterstr, 86, 


altungen. 


Inh 

ich neewehen und Eisenbahnen. | Dampftramway Hietzing - Ober- 
- (Schluss.) St. Veit. 

Vereins-Notizen: Oesterr. Lokal - Strassenbahn- 


Rundschreiben. 


alt: 


Internationale 
gesellschaft. 


Waggon - Leih- 


Holztransporte nach Frankreich, 


Dieser Nummer liegt No. 4 des „Anzeigers überzähliger Güter und Gepäckstücke‘ bei. 


Eisenbahnen der Australischen 


Kolonien: 
I. Vietoria. 


Aus Oesterreich-Ungarn: 
Bestimmungen über die tech- 
nische Einheit im Eisenbahn- 
wesen. 
Waffenübungs - Enthebung von 
- Landwehrpersonen. 

Desterr. Mühlenindustrie. 
Tarifbewegung bei den Eisenb, 
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ständigen zu können. 


sonen 


By: 


gesetz. 
Enquete über in Oesterreich 
projektirte Börsensteuer. 
Gefährdung der Eisenbahnbe- 
diensteten, 
Kontrolkommission für die Liefe- 
rungen. 
Zwei Entscheidungen in Steuer- 
angelegenheiten, 


Haftpflicht der Bahnen beiBrand- | Präjudizien: 


schäden, Haftpflicht. 
Gegenseitiger Unfallversiche- | Offizielle Anzeigen: 
rungsverband, 1. Verkehrsstörungen. 


Wiener Stadtbahn. 


Eisenbahnbauten Dezember 1886. 
Einfriedigung von Eisenbahnen, 


Reisen in Bosnien. 


9. Verkehrswiederaufnahme, 

3. Güterverkehr. 

4. Personen- und Gepäckverkehr. 
5. Submissionen, 


Börsenbericht, Privat-Anzeigen. 


Schneewehen und Eisenbahnen. 
(Schluss aus No. 15.) 


Wir kommen uun zum letzten Theile unserer Betrach- 
pgen, zu der Frage: Wie sind aufden Eisenbahnen 
Schneeräumungsarbeiten anzuordnen, und 
sist behufs Aufrechterhaltung des Zugver- 
res bei Schneeyerwehungen zu beachten? 
ist klar, dass diese beiden Gesichtspunkte theilweise in ur- 
hlichem Zusammenhange stehen. 


' Die mit der Bahnunterhaltung betrauten höheren Beam- 
haben den Fahrtstörungen durch Schneeverwehungen und 
ren Verhütung durch Beobachtung der Witterung, durch 

ehtzeitige Anweisung der Bahnmeister und Bahnwärter und 
durch persönliches Erscheinen auf den bedrohten oder bereits 
stigten Bahnstellen ganz besondere Aufmerksamkeit zu 
nken. Die Bahnmeister sind zu verpflichten, umfang- 
here Schneeräumungsarbeiten persönlic 
urch sorgsame Beobachtung sich die bei den verschiedenen 
idrichtungen durch Schneewehen gefährdeten Punkte zu 
ken, um hiernach stets ihre Vorsichtsmassregeln zu treffen, 
Schneekarten berichtigen und die Schutzvorkehrungen ver- 


zu überwachen, 


7 
Der Schnee soll auf der Bahnkrone und auf die Breite 
Zugprofils die Höhe von 0,2 m über den Schienen nicht 
schreiten, da sonst das Fortkommen der Züge in Frage 
stellt und auch anzunehmen ist, dass bei Lokomotiven mit 
er hinabreichendem Aschenkasten der Schnee 
a durch den letzteren unter den Rost der Feuerkiste dringt 
das Feuer löscht, oder dass der Aschenkasten auf den 
e auffährt und den Zug zum Stillstand zwingt. Schnee 
| der angeführten Höhe kann mittelst der gewöhnlichen 
förmigen Handschlitten der Bahnwärter von den 
enen entfernt werden. Können die Wärter den Schnee nicht 

bewältigen, stehen stärkere Schneefälle oder gar Schnee- 
hungen in Aussicht, so müssen nach Bedarf weitere Hilfs- 
> durch Aufgebot der benachbarten Gemeinden bezw. Gar- 
zum Schneeschaufeln herangezogen werden. 


estaut von 


Zur Beseitigung von 0,2—0,4 m hohem nassen, oder 0,Am 
hohem trockenen Schnee eignen sich die grösseren keilförmigen 
Pferdeschlitten, deren Benutzung jedoch die Beachtung 
aller Vorsichtsmassregeln hinsichtlich des Zugverkehrs erfor- 
dern. Bestimmte Zeit vor der fahrplanmässigen Ankunft eines 
Zuges darf der Bahnwärter keinen Pferdeschlitten mehr die 
Bahn passiren lassen; in gewisser Entfernung vor und hinter 
einem solchen *Schneeschlitten sollte sich immer ein mit den 
Haltsignalvorrichtungen versehener Arbeiter befinden, um 
nöthigenfalls das Halten des wegen Störung in den Läutwerken 
nicht angemeldeten Zuges veranlassen zu können. 

Grosse Aufmerksamkeit haben die Wärter der Reinhaltung: 
der Ueberfahrten und vornehmlich der dortigen Spurkranzrinnen 
von Schnee und Eis zu widmen, auch sind behufs ungehinderter 
Untersuchung des Zustandes der Gestänge baldmöglichst die 
Schienennägel und Laschenbolzen vom Schnee zu entblössen. 
Empfehlenswerth erscheint es, schon vor Beginn des Winters 
ehe eigene oder gemiethete Mannschaft zu bestimmen, 
welche sich bei Schneegestöbern und nach stürmischen Nächten 
ohne besondere Aufforderung an die schneegefährdeten Bahn- 
stellen zu begeben hat. Es ist selbstverständlich, ‚dass seitens 
der Eisenbahnverwaltungen schon bei Eintritt des Winters ein 
angemessenes Lager von Schneeschaufeln beschafft sein muss. 

Bei Schneehöhen über 0,4 m ist mit Pferdeschlitten nur 
wenig auszurichten, zumal die erforderliche starke Bespannung 
zu are: werden würde. Für solche Schneemassen hat 
man eiserne Schneepflüge*) hergestellt, welche entweder in 
Form einer Pflugschaar vorn an der Lokomotive befestigt wer- 
den, oder welche auf eigenen Wagengestellen laufen, aus ver- 
schiedenen Keilflächen zusammengesetzt, möglichst schwer und 
hoch sind und je von mindestens zwei Maschinen unter Anwen- 


*) Bezüglich der Herstellung und der Einzelheiten der 
Schneepflüge verweisen wir auf das einschlägige Kapitel XVII 
des 4. Bandes von Heusinger v. Waldegg’s „Handbuch für spe- 
zielle Eisenbahntechnik“ bearbeitet von mi Tilp-Wien, 
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dung grösster Kraft geschoben werden, Diese Maschinenpflüge 
wirken nach dem Prinzip des Keildurchbruchs. Bezüglich ihrer 
Stellung in den Zügen bestimmt der $ 37 des Bahnpolizei- 
Reglements: 

„(Selbständige) Schneepflüge oder Wagen zum Brechen 
des Glatteises dürfen nicht vor die Lokomotiven fahrplan- 
mässiger Züge gestellt werden. Wo das Bedürfniss ein- 
tritt, werden diese Schneepflüge oder Wagen dem Zuge in 
entsprechendem Abstande mit besonderen Lokomotiven 
vorausgeschickt. 

Fest mit der Zuglokomotive verbundene Schneepflüge, 
welche nicht auf besonderen Rädern gehen, sind zulässig.“ 

Der mit dieser Bestimmung fast gleichlautende $ 187 der 
„Lechnischen Vereinbarungen“ beschränktim ersten 
Absatze das Verbot auf Züge mit mehr als 30 km Geschwindig- 
keit in der Stunde (500 m in der Minute) und erweitert im zwei- 
ten Absatz die Zulässigkeit auf alle Züge. Von dem Ver- 
kehren eines selbständigen Schneepfluges müssen natürlich die 
betreffenden Stationen in Kenntniss gesetzt sein. Ist ein 
Schneepflug der erstgenannten Gattung an die Spitze des Zuges 
estellt, so soll mit besonderer Vorsicht und mit gemässigter 
eschwindigkeit gefahren werden. 

Die Frage, welche von den angeführten beiden Schnee- 
pfluggattungen die zweckmässigere sei, ist schwer zu ent- 
scheiden, hängt auch eng mit den örtlichen Bahn- und Wetter- 
verhältnissen zusammen. 

Bei Schneetiefen über 1 m ist der Erfolg aller 
Maschinen - Schneepflüge erfahrungsgemäss ein zweifelhafter. 
Demgemäss lautete auch die Beantwortung der vom Verein 
Deutscher Eisenbahntechniker im Jahre 1865 zu Dresden be- 
handelten Frage: „Welche Erfahrungen liegen über Konstruktion, 
Anwendung und Effekt von Schneepflügen vor?“ seitens vieler 
Bahnverwaltungen ungünstig oder höchstens bedingt für die 
Nützlichkeit dieser Schneeräumer; mehrere Bahnen, darunter 
unsersWissens auch die Bayerischen und Oesterreichischen, sollen 
solche überhaupt als nutzlos, unpraktisch und sogar betriebs- 
gefährlich ganz beseitigt haben. Nach dem Beschlusse obiger 
Technikerversammlung beeinträchtigen nicht blos die leichten, 
den Schnee einfach Beizelle schiebenden, sondern auch die 
schweren selbständigen Schneepflüge bei geringen Schneewehen 
(wo die Vorderräder nicht genügend belastet werden), sowie in 
scharfgekrümmten Gleisen die Betriebssicherheit wegen der 
Möglichkeit von Entgleisungen; diese Gefahr erwächst schon 
aus dem nöthigen Tiefgange und der grössten Breite der Schnee- 
pflüge. Im übrigen hat an den Ueberfahrten und an den Stellen, 
wo sich die Schneeverwehungen in ungleicher Tiefe über die 
Bahn gelagert haben (sogenannte „einseitige Wehen“), der Be- 
nutzung des Schneepflugss die Räumung durch Handarbeit 
vorauszugehen. Ferner braucht auf zweigleisisen Bahnen die 
Verwendung der Schneepflüge eine beträchtliche Unterstützung 
durch Menschenarbeit, da bei der Freilegung. des einen Gleises 
das andere zur Hälfte mit dem abgepflügten Schnee bedeckt wird. 

Aus alledem erhellt, dass die Warksarakait der Schnee- 
Bee in Schneeverwehungen, namentlich in „nassem“ Schnee, 

er sich ballen und pressen lässt, eine ziemlichbeschränkte 

Bean werden muss, ja dass sie durch Entgleisungen be- 
eutendere Betriebsstörungen hervorrufen können, als es der 
Schnee selbst vermag.*) 

Bei metertiefem Schnee hilft also am sichersten nur die 
mühselige und kostspielige Schaufelarbeit durch Menschenhände 
zur Freimachung der Bahnen und Flottmachung steckenge- 
bliebener Züge. Welche ungeheuren Geldsummen diese Schnee- 
räumungsarbeiten verschlingen künnen, das lehrte vor kurzem 
die Mittheilung in No. 2 dieser Zeitung, wonach allein auf den 
allerdings in stärkster Weise bei der letzten Schneekatastrophe 
betroffenen Königlich Sächsischen Staatsbahnen nach vor- 
läufiger Berechnung etwa 3—400.000 4% an Löhnen für Schnee- 
schaufeln gezahlt worden sein sollen. Zu beachten ist hierbei 
übrigens noch, dass die Eisenbahnverwaltungen alle nutzlosen, 
keine wesentlichen Vortheile versprechenden Ausgaben für Frei- 
machung verwehter Bahnstellen während der Dauer 
heftiger Schneegestöber zu vermeiden haben. 

Zur Beherzigung für das bei Schneeräumungsarbeiten 
thätige Personal mag an dieser Stelle noch darauf hingewiesen 
sein, dass es sich empfiehlt, dnabgeschaufeltenSchnee 
möglichst weit von der Bahnkrone hinweg zu 
werfen. In Unkenntniss oder Nichtbeachtung der Entstehungs- 
ee von Schneeverwehungen lagern die Bahnwärter und 

chneeschaufler sehr häufig den Schnee dicht neben den 
Schienensträngen auf den Banquetten des Bahnkörpers ab; hier- 
durch werden aber Schneedämmchen gebildet, welche schon bei 
0,4—0,5 m Höhe geradeso, wie falsch angelegte Scheewehre 
oder Heckeneinfriedigungen, bei eintretendem Schneegestöber 
entweder durch Rückstauung des Schnees auf der 


< 


*) Beieiner Umarbeitung der „Technischen Vereinbarungen“ 
dürfte vielleicht auch eine Aenderung bezw. Ergänzung des 
$ 187 in Erwägung zu ziehen sein. 
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oder durch Schneeabsatz auf der Leeseite unfehlbar eine völli € 
Verwehung des Gleises herbeiführen. Es können durch N 
beachtung jener Vorsichtsmassregel, wie der Verfasser in 
Dezembertagen zu beobachten Gelegenheit hatte, Betrie 
störungen selbst auf Bahndämmen und in eb 
liegendenStationen, wo sonst Schneeverwehungen ni 
zu befürchten wären, eintreten. Die Arbeiter sind daher 
anzuhalten, den Schnee auf die Böschungen oder in die Gr 
der Bahn zu werfen. Aus dem gleichen Grunde sind alle i 
halb der Stationen abgehobenen Schneemassen baldthunli 
aus dem Bereiche der Gleise und der Station abzufahren, 
die hierdurch entstehenden Ausgaben nicht zu scheuen. 
bemerken ist noch, dass oft auch die durch den Schne 
pflug beiderseits des Gleises aufgeworfenen Schneehau 
Anlass zu stärkeren Verwehungen der Bahn gegeben haben. 
Die wichtigsten, bei Bahnbetriebsstörungen durch Schnee 
seitens des Betriebs- d Fahrpersonales 
beachtenden Punkte und Massnahmen beh 


1: Bei a darüber, 
schneebedrohten Linie mit einer Lokomotive 


dungen der äusseren Stationen über die Wetter- und Schnee 
verhältnisse unterrichten, um hiernach die Wagenzahl‘ bezw 
Zugbelastung bemessen zu können. 
3. Bei heftigen Schneewehen ist der Verkehr schwere: 
Güterzüge, welche voraussichtlich auch mit mehreren Ma 
schinen nicht durchzuführen sind, gänzlich einzu- 
stellen. 
4. Reine Personenzüge, Eil- und Postzüge der Haupt 
linien sollten durchgeführt werden, soweit dies ohne Aufwand 
unverhältnissmässiger Kosten möglich ist. E 
5. Steht es fest, dass ein Zug wegen Schneestörungen 
längere Zeit auf einer Zwischenstation liegen bleiben müsste 
so ist er auf der vorliegenden Hauptstation bis auf weitere 
zurückzuhalten. \ Bi; 
Falls ein Zug auf freier Strecke in Gefahr geräth, u 
einer Schneewehe stecken zu bleiben, so muss thunlichst frü 
gehalten werden, bevor letzteres durch die Schneemasse bewirk 
wird, damit der Zug wieder zurücksetzen kann. Bei einem Ver: 
suche, nach Abkuppelung und Sicherstellung des Zuges mi 
der Maschine allein den Schneewall zu durchbrechen, darf nicht 
die ganze Kraft der Maschine bis zum Stillstande verbraucht 
werden. Sobald der Schnee unter der Maschine die Höhe de 
Aschenkastens erreicht hat, müssen die vorderen Aschenfall 
klappen geschlossen werden. 
7. Rn die Zugmaschine nur allein sich Bahn breche 
so muss der Führer die nächste Station zur Anordnung der 
erforderlichen Massnahmen veranlassen. Be 
Kann der Zug voraussichtlich auch mit einer Hilfs- 
maschine nicht vorwärts gebracht werden, so ist er — insofe 


nicht zu lange auf freier Strecke zubringen müssen. i 
9. Ist auch die Rückwärtsbeförderung des Zuges unmög- 
lich ak so hat der Zugführer wegen Beschaffung eine 
Hilfslokomotive sowie hinsichtlich aller sonstigen Anordnunge 
das Weitere zu veranlassen. Der Zug hat die herbeigerufene 
Hilfsmaschine unbedingt abzuwarten, selbst wenn seine Ma 
schine inzwischen wieder zum Zurückschieben diensttauglie 
werden sollte. 
10. Beansprucht das Freimachen der Strecke voraussicht- 
lich geraume Zeit, so ist aus Kessel und Tender das Wasseı 
abzulassen, damit dasselbe nicht gefriert. Beim nachherigen 
ern der Lokomotive in kaltem Zustande sind die Excen- 
tries, die Kurbel- und Kuppelstangen abzunehmen. 2: 
11. Falls die Hilfsmaschine nicht an die Spitze desi 
Schnee festgefahrenen Zuges gelangen kann, so Hart sie zu 
Vermeidung von Entgleisungen den Zug. nicht vorwärts 
schieben, sondern hat ihn in die nächste Station zurückz 
bringen. Bi 
12. Die Räumungsarbeiten für Freimachung eines in eine 
Schneeverwehung stecken gebliebenen Zuges sind schleunigs! 
und unter Heranziehung aller verfügbaren Arbeitskräfte zu 
betreiben. Bieten diese Arbeiten bei fortdauerndem Schnee- 
sturme keine Aussicht auf Erfolg, so ist der Verkehr auf dei 
betreffenden Linie bis auf weiteres einzustellen. 
13. Unter Umständen wird es sich empfehlen, auf schn 
bedrohten Linien Arbeiter oder Soldaten in den Zügen mitzu- 
— \ a 1 
*) Wir benutzen im folgenden zum Theil die auf den 
Königlich Bayerischen Staatsbahnen geltenden einschläg 
Bestimmungen in freier Wiedergabe. 
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men, welche die Bahn an allen verwehten Stellen freizu- 
haben. In den vergangenen Dezembertagen ist dieses 
fittel vielfach zur Anwendung gekommen. 
14. Auf freier Bahn steckengebliebene Züge sollen behufs 
jerung und Schonung des Materials thunlichst nach der 
ichsten Station geschafft werden, andernfalls sind wenigstens 
» Reisenden mittelst eines Hilfszuges zurückzubefördern. 
15. Auf Seitenlinien ohne durchgehenden Verkehr, auf 
nen untergeordneter Bedeutung, sowie auf Lokalbahnen 
nd die Schneeräumungsarbeiten auf das möglichst geringste 
s zu beschränken. Bei starken Schneewehen, welche mit 
ändıgen Bahnarbeitern und Wärtern nicht zu bewältigen 
‚ist der Zugverkehr gänzlich einzustellen. 
- Von einer Erörterung der allgemeinen Vorschriften des 
r- und Signaldienstes, welche bei den in Rede stehenden 


tungen spottete, manches nicht s- glatt abgehen kann, als 
vielleicht im Interesse des allgemeinen Verkehrs — die 
nderinteressen einzelner müssen derartigen Naturgewalten 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


-— Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
sen worden: 

_ No. 883 vom 19. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
en, betreffend Verbot der Fischerei in Frankreich (abge- 
t am 22. d. Mts.). 

No. 891 vom 20. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
mission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
trag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem Streit- 
e wegen Verschleppung mehrerer Sendungen Stroh Pr. Bör- 
cke-Bayreuth bezw. Holenbrunn (abgesandt am 23. d. Mts.). 
No. 980 vom 24. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
mission für Angelegenheiten des Personenverkehrs, be- 
end Antrag auf Abänderung der Ziffer 1 der auf den Um- 


mungen (abgesandt am 24. d. Mts.). 
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Aus Oesterreich-Ungarn. 
Jie "Bestimmungen über die technische Einheit im Eisenbahn- 


wesen. 

 Diesbezüglich sind folgende Erlasse bezw. Kundmachungen, 

wohl vom Oesterreichischen Handels- als vom Ungarischen 
munikationsministerium veröffentlicht worden: 


19 des „Centralbl. für Eisenb. und Dampfsch.“ enthalten.)*) 
b) Mit Beziehung auf diese Kundmachung wurden die 
nbahnverwaltungen insbesondere auf die nach Ablauf von 
hren obligatorisch werdende Vorschrift aufmerksam ge- 
t, dass die Konstruktion der Zollverschlussösen oder 
er Verschlussstücke derart beschaffen sein müssen, dass sie 
Jinhängen von Zollschlössern und Zollbleien gestatten. Es 
aher an den für den internationalen Verkehr bestimmten 
en, welche mit solchen Einrichtungen noch nicht versehen 
‚deren successive Anbringung bis zu dem gegebenen Ter- 
zu veranlassen und überhaupt für die der neuen Vorschrift 
prechende Einrichtung der zum Transport von Zollgütern 
mmten Wagen Sorge zu tragen. 
.c) Die Bahnverwaltungen wurden aufmerksam ‘gemacht, 
eine amtliche Ausgabe, sowohl der Bestimmungen über 
echnische Einheit im Eisenbahnwesen, als der sub a er- 
nten Kundmachung in Buchform erscheint und wollen die- 
en ihren diesfälligen Bedarf zur Bestimmung der Höhe und 
Preises dieser Auflage der K. K. Staatsdruckerei bekannt 
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Waffenübungs-Enthebung von Landwehrpersonen. 
„Zur Vereinfachung und Beschleunigung der hierauf be- 
üglichen Agenden hat. das K. K. Handelsministerium die unter- 
henden Behörden und Verwaltungen der Verkehrsanstalten 
ü der Entschliessung des Landesvertheidigungs-Ministeriums 
ändigt, dass die bisher diesem Ministerium vorbehaltene 
cheidung über solche Enthebungsansuchen für die im öffent- 


*) Wir haben bereits in No. 11 8. 91 flg. diese Erlasse 
Die Red.$%& et 
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ägen zu kombinirbaren Ründreisebilleten abgedruckten Be- 
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gegenüber ganz verstummen — wünschenswerth wäre, wird 
jedem billig Denkenden einleuchten. Ist einmal die Wind- 
und Wetterkunde voll ausgebildet, so werden die Eisen- 
bahnbehörden auf Grund wirklich verlässiger Wetterprophe- 
zeiungen vielleicht nicht mehr von solchen Naturereignissen 
überrascht werden. : 

Sicherlich aber geben die Dezember-Schneefälle Veran- 
lassung, die bestehenden Schneeschutzanlagen gründlich _auf 
ihre Zulänglichkeit zu prüfen und dieselben erforderlichenfalls 
zu verbessern“oder zu vermehren. Die Messung bezw. Schätzung 
der damals in Einschnitten abgesetzten Schneemassen kann 
recht gut Verwerthung finden bei nachträglicher Anlage 
von Schneewehren. Die Eisenbahnverwaltungen, welche 
für die gesteigerten Ansprüche auf Sicherheit des Betriebes 
und Wahrung der Verkehrsbedürfnisse ge offene Augen und 
— offene Taschen hatten, werden auch hier, wenn nöthig, 
weitere Geldopfer nicht scheuen. Möchten die vorliegenden 
Betrachtungen Anregung geben zu weiterem Forschen auf 
diesem Gebiete, sowie zu entsprechender praktischer Verwer- 
thung aller jüngst gemachten Erfahrungen auf den in Betrieb 
stehenden Schienenwegen; das ist unser Wunsch! 

Hugo Marggraff. 


lichen Dienste stehenden Personen der Landwehr nunmehr in 
erster Instanz den Landwehrkommanden mit der Aufforderung 
übertragen wurde, die diesfalls an sie gelangenden Einschreiten 
der Behörden u.s.w. um Verlegung des Waffenübungstermins oder 
gänzliche Enthebung eines Beamten von der Waffenübung, so- 
weit es die Interessen des militärischen Dienstes, unter Bedacht- 
nahme auf eine (bei Offizieren) etwa gebotene Ersatzzuweisung 
gestatten, in Berücksichtigung zu ziehen. (Ein ähnlicher Er- 


‘lass ist auch für Ungarn erschienen). 


Die Oesterreichische Mühlenindustrie und die Eisenbahntarife. 

Die Vertreter dieser Industrie aus Niederösterreich, Ober- 
österreich, Salzburg und Tirol wurden vom Handelsminister in 
Audienz empfangen und überreichten demselben eine Petition 
in Angelegenheit des Oesterreichischen Eisenbahntarifwesens, 
Der Sprecher der Deputation betonte bei der Ueberreichung 
der Petition, dass es den Mühleninteressenten der vertretenen 
vier genannten Kronländer nicht um die Erlangung von Be- 
günstigungen, sondern um die Aufhebung der die fernere Exi- 
stenz der Mühlenindustrie arg bedrohenden Vortheile, welche 
die Ungarischen Mühlen in der Fracht nach den benannten 
Ländern geniessen, zu thun sei; die Meinung der Müller gehe 
dahin, dass nur durch die Einführung des Kilometertarifes 
diesem Uebel radikal abgeholfen werden könne. Der Minister 
empfing die Deputation in freundlichster Weise und sagte der- 
selben zu, die Angelegenheit eingehend zu prüfen, 


Die Tarifbewegung bei den Eisenbahnen. 

Der Ungarische Kommunikationsminister Baross hat in 
der Spezialdebatte über das Budget der Ungarischen Staats- 
bahnen (siehe No. 14 S. 124 Jahrg. 1887 d. Ztg.) die jetzigen Tarife 
mit jenen vom Jahre 1880 verglichen. Für Pest-Fiume, sagte 
der Minister, betrug im Jahre 1880 der Tarifsatz bei Getreide 
und Mehl 136 kr., im Jahre 1886 102:96 kr., bei Oel damals 
162 kr., jetzt 96 kr, bei Nutzholz damals 125 kr., heute 85 kr., 
bei gedörrtem Obst damals 165 kr., heute 108 kr., bei Spiritus 
163 kr., jetzt 98 kr. Es wurden also die Tarifsätze um 40 pCt. 
herabgesetzt. Aber nicht nur in dem Verkehr zwischen der 
Hauptstadt und Fiume hat dies stattgefunden, sondern auch im 
Verkehr anderer Stationen im Lande, z. B. im Verkehr Klausen- 
burg-Fiume. Im Jahre 1880 war der Tarif für Getreide, Hülsen- 
und Oelfrüchte 277 kr., im Jahre 1885 179 kr., für das Nutzholz 
im Jahre 1880 231 kr., im Jahre 1885 126 kr. Die Herabsetzung 
der Tarife ist, wie die „N. Fr. Pr.“ bemerkt, in der That eine 
sehr namhafte, Die Daten, welche der Minister anführte, be- 
leuchten überhaupt die grosse Bewegung, welche sich auf dem 
Gebiete des Biscnbaht Taritwesens nicht nur in Ungarn, sondern 
auch in Oesterreich während des letzten Quingquenniums voll- 
zogen hat, 


Dampftramway Hietzing - Ober-St. Veit. 

Der Firma Krauss & Comp. in München und Linz wurde 
die Konzession zum Baue und Betriebe einer normalspurigen 
Lokomotiveisenbahn (Dampftramway) von Hietzing nach 
Ober-St. Veit ertheilt. Die neue Linie wird etwa 24 km lang 
sein, von einem Punkte der Dampftramway Hietzing - Perch- 
toldsdorf (in der Nähe der „Neuen Welt“) abzweigen und 
unter Benutzung der Hietzinger, beziehungsweise der Unter: 
St. Veiter Hauptstrasse, sowie der in ihrer Fortsetzung ge- 
legenen Maria-Theresienstrasse nach Ober-St. Veit führen, wo- 
selbst die Endstation bei der Einmündung der Rudolphsgasse 
in die letztgenannte Strasse anzulegen ist. Laut der publ- 
zirten Konzessionsurkunde ist die Linie binnen einem Jahre 


(vom 2%. Dezember 1886, dem Tage der Konzessionsertheilung, 
an gerechnet) fertigzustellen. Die neue Linie ist als inte- 
grirender Bestandtheil der Lokalbahn Hietzing - Perchtoldsdorf 
anzusehen. 


Das Oesterreichische Lokal- und Strassenbahngesetz. 

Mit Beziehung auf die gegenwärtige Berathung dieses 
Gesetzentwurfes (siehe No. 14 S. 125 von 1887 d. Ztg.) hat die 
Rechtssektion des Wiener Gemeinderathes folgende von dessen 
Plenum angenommenen Beschlüsse gefasst: Erstens, sofort an 
beide Häuser des Reichsrathes Petitionen zu richten, worin um 
die Annahme der beiden Entwürfe für das Lokalbahn- und 
Strassenbahngesetz mit den vom Gemeinderathe angeregten 
Amendements gebeten wird; zweitens, diese beiden Petitionen 
an die sämmtlichen Landeshauptstädte und an die Stadt Krakau 
mit dem Ersuchen zu übermitteln, sich den diesfälligen Be- 
strebungen der Gemeinde Wien anschliessen zu wollen, gleich- 
zeitig aber die genannten Städte unter Hinweis auf die be- 
sondere Wichtigkeit dieser Angelegenheit einzuladen, Delegirte 
zur Berathung gemeinschaftlicher Schritte zu einem Städtetag 
in Wien zu entsenden. 


Enquete über die in Oesterreich projektirte Börsensteuer. 

Bei dieser seitens des Abgeordnetenhauses veranlassten 
Enquete kamen auch folgende Daten über die Besteuerung 
der Oesterreichischen und Deutschen Bahnen und über die 
auch mittelbar das Bahnwesen beeinflussenden Banken zur 
Kenntniss, Die Eisenbahnunternehmungen in Deutschland 
zahlen 15/, bis 4 pCt. der vertheilten Dividenden; ebenso In- 
dustrieunternehmungen; bei uns in Oesterreich 17!/, bis 49 pOt. 
Allerdings unterliegen ın Deutschland die inländischen Effekten- 
besitzer noch der zu fatirenden klassifizirten Einkommensteuer 
im Höchstbetrage von 3 pCt. Diese Steuer ist aber noch 
immer viel mässiger, als dies bei 
steuerung des associirten Kapitals und durch die Besteuerung 
der Passivzinsen der Fall ist. Der Grund liegt darin, dass die 
Association des mobilen Kapitals in Deutschland bedeutend 
rössere Fortschritte gemacht hat, als bei uns in Oesterreich, 
80 hat Deutschland 148 Banken mit 1405 Millionen Mark 
Kapital; Oesterreich 43 Banken ‚mit 219 Millionen Gulden, 
wobei die Deutsche Reichsbank und die Oesterreichisch-Unga- 
rische Bank ausser Kombination gelassen sind. 


Gefährdung der Eisenbahnbediensteten. 

Hierüber sind der amtlichen Veröffentlichung des Oester- 
reichischen Bahnverkehres im Jahre 1885 folgende Ziffern zu 
entnehmen. Die Zahl der bei Unfällen getödteten Eisenbahn- 
bediensteten nimmt seit 1879 wieder stetig zu, nämlich von 41 
auf 69 im Jahre 1885. Rücksichtlich der bei Unfällen Ver- 
letzten ergibt sich ein Steigen der Ziffer von 199 im Jahre 1879 
auf 470 im Jahre 1885, also eine Vermehrung der Geschädigten 
um beinahe das Dreifache binnen 6 Jahren! 

Die Zahl der unverschuldet, d. h. ohne eigene Unvor- 
sichtiekeit Verunglückten hat sich bei den Verletzten von 19 
auf 183 und bei den Getödteten von 3 auf 49 in jenem Zeitraum 
gehoben. Die durch eigene Unvorsichtigskeit Getödteten aber 
haben von 78 auf 17 abgenommen und die ebenso Verletzten 
sind nur wenig, von 157 auf 199 gestiegen. 

Leider ist diese stetige Zunahme von Unfällen und Er- 
krankungen aus der neuesten Statistik der Vereinsbahnen eben- 
falls zu ersehen. Das Untallkomitee der Oesterreichisch-Unga- 
rischen Bahnen ist unablässig bemüht, den Ursachen dieser 
Unfälle nachzuspüren und die geeigneten Abhilfsmittel zu 
beantragen, welche auch schon auf den meisten Bahnen in An- 
wendung kommen, so dass nach Ablauf der nächsten 5 Jahre 
ein hoffentlich günstiges Ergebniss zu verzeichnen sein wird. 


Kontrolkommission für die Lieferungen an die Ungarischen 
Verkehrsanstalten. 

Infolge der vorjährigen ministeriellen Enquete über die 
Deckung des für die Ungarischen Verkehrsanstalten erforder- 
lichen Materialbedarfes durch die heimische Industrie wurde 
zum Behufe der Kontrole solcher Anschaffungen ein ständiges 
Aufsichtskomitee eingesetzt. Die Ernennung der Mitglieder 
ist aus dem Kreise der Reichstagsabgeordneten, der Handels- 
kammer und hervorragender Industrieller erfolgt, wozu noch 
Vertreter des Handelsministeriums und Sachverständige aus 
der Mitte des Professorenkollegiums treten sollen. 


Zwei Entscheidungen in Steuerangelegenheiten. 

a) Der Oesterreichische Verwaltungs-Gerichtshof hat die 
Beschwerde der Generaldirektion der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen gegen die Belegung einiger Gebäude verstaat- 
lichter Bahnen mit Gemeindeumlagen aus folgenden Motiven 
zurückgewiesen: Gemeindeumlagen sind selbständige Abgaben, 
welche mit den Staatssteuern keinen anderen Zusammenhang 
haben, als in Form der Zuschläge zu letzteren. Immerhin 
darf Personen, welchen keine Staatssteuer vorgeschrieben 


uns durch die direkte Be-' 


' nur zur Beunruhigung der Gemüther dienende Gerücht 
, darauf zurückzuführen, dass die Internationale Waggon-Le 


, schaft ein, ob man die Waggons hier verwenden wolle; we 


lieferungen von Holz im Böhmerwalde, wo eben jetzt die Y 


M 
wurde, keine Gemeindeumlage auferlegt werden. Es unterl 
keinem Zweifel, dass die Gemeindezuschläge nicht zulä 
wären, wenn feststünde, dass keine Hausklassensteuer 
verhandelten Falle vorgeschrieben wurde. Dies ist aber n 
bewiesen worden. Auf die Behauptung, dass die West 
infolge der Verstaatlichung hausklassensteuerfrei ist, konr 
nicht eingegangen werden, weil die Umlagen zu einer Zeit 
geschrieben wurden, wo noch keine Hausklassensteuer au 
schrieben sein konnte, daher sich die Gemeinde mit Recht 3 
das Vorjahr berufen konnte. Er 
b) Eine gleiche Zurückweisung erfuhr die Beschw 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn wegen der von der Fin 
behörde nicht bewillisten Passirung der Kouponstempel 
bühren, sowie der Post „Material-Werthverminderung“ 
Betriebsauslagen, resp. als Abzugsposten bei der Einkom 
steuer-Bemessung. Der Verwaltungs-Gerichtshof motivirt 
diese Entscheidung wie folgt: Was zunächst die Koupo 
Stempelgebühren betrifft, so stellen sich dieselben als ei 
Auslage dar, welche mit der Verzinsung des Aktienkap 
zusammenhängt, somit nicht aus dem Geschäftsbetriebe d 
Bahn hervorgegangen ist und also auch nicht als Betriebsa 
Be in Anschlag kommen kann. Bezüglich der Koupo 
tempelgebühren aus dem Jahre 1882, bei welchen sich 
Beschwerde insbesondere darauf beruft, dass sie bereits einm 
als Abzugspost passirt haben, müsse bemerkt werden, dass 
der Btanerhehßede zum Zwecke der Ermittlung des steuerbar 
Einkommens zustehe, den Durchschnitt der reinen Betr 
pe aus den drei letzten Betriebsjahren zu erheben, son 
in diesem Falle die Betriebsauslagen der Jahre 1881, 1882 
1883 zu berücksichtigen. waren. In Betreff der Post „Materi 
Werthverminderung“ ergebe sich aus den Administrativak 
folgendes: Die Gesellschaft, über das Entstehen der P 
„Material-Werthverminderug“ befragt, hat in ihren Eingak 
und in ihrem Rekurse darauf hingewiesen, dass diese Post ( 
durch herbeigeführt worden sei, dass der Werth der mit 
zember 1883 verbliebenen Materialien gepamube: den / 
schaffungskosten gesunken ist. Zwar wird darauf hingewies 
dass die „Material-Werthverminderung“ nur eine andere Forn 
der Verrechnung für die Betriebsauslagen ist, nichtsdes 
weniger geht aber aus den erwähnten Eingaben. der Ge 
schaft und namentlich aus der Argumentation des Rekur: 
hervor, dass der Betrag von 256166 fl. einfach den Preisr 
ang oder die Werthverminderung der Materialvorräthe 
eutet. Dass solche Beträge, welche sich als Mind 
bewerthungen oder Abschreibungen der im Geschäftsbetri 
noch nicht verwendeten Materialien darstellen, nicht als 
triebsauslagen anzusehen sind, geht aus den Grundsätzen 
Einkommensteuer-Patentes, insbesondere aus $ 10 des Geset 
sowie aus $ 6 der Vollzugsvorschrift hervor. Wenn nun 
Steuerbehörde die „Material-Werthverminderung“ nicht 
Abzugspost passiren liess,“so “ist darin eine Gesetzwidrig 
um so weniger zu erblicken, weil der der Steuerbehörde vo 
legene Geschäftsbericht der Nordbahn dieselbe Ausgabep 
unter jene Auslagen reiht, die ausdrücklich als bosonder 
den eigentlichen Betriebskosten nicht gehörige Auslagen“ ] 


zeichnet werden. 


Internationale Waggon-Leihgesellschatt. 


Es wurde das Gerücht verbreitet, die Französische R 
gierung habe von der Internationalen Waggon-Leihgesellsch 
in Budapest 5000 Waggons gemiethet, welche auch bereits 
Reise nach Frankreich angetreten hätten. Dieses Unwah 


gesellschaft von einer Französischen Gesellschaft vor länge 
Zeit 800 Waggons gemiethet, dieselben weiter vermiethet ı 
nach semachtem Gebrauche in Depötmiethe behalten ha 
Vor einigen Wochen traf nun die Anfrage der Pariser Ges 


nicht, möge man dieselben nach Frankreich zurücksend 
Letzteres geschah und die Französischen Waggons keh 
dahin zurück, von wo sie gekommen waren. ar 


Holztransporte nach Frankreich. 7 


Ein Czechisches Blatt bringt an seiner Spitze die ang 
lich verbürgte Mittheilung, auf der Pilsen-Eisensteiner B 
strecke herrsche ein ganz besonderer Verkehr, da aus 
Böhmerwalde ungemein viel Holz nach Frankreich verfra 
werde, ‚seitdem in den Rheingegenden die Ausfuhr von Balk 
Brettern und Pfosten über ie Französische Grenze verb 
worden ist. Da dieselben zu Lagerbefestigungen gegen Deu 
land dienen sollten, schlossen Französische Agenten Mas 


kehrsverbindungen ausserordentlich günstig sind, ab. Die Ho 
lieferungen werden über Prag nach Passau gebracht, wo 
von den Lieferanten übernommen werden, oder sie werde: 

Budweis-Salzburg nach Frankreich befördert. Nae 
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Haftpflicht der Bahnen u Brandschäden von lagernden 
Ta sütern. 

Anlässlich eines solchen Brandunfalles wurden folgende 
vei Fragen an die gemeinschattliche Direktorenkonferenz ge- 
:1. Sind die Eisenbahnverkehranstalten für die in deren 
rräumen als Magazine, Schuppen oder provisorischen Räum- 
keiten eingelagerten Getreidequantitäten, Landes- oder Mahl- 
dukten, sei es während der Zeit ihrer Lagerzinspflichtigkeit 
er Lagerzinsfreiheit für Brandschäden haftbar oder nicht? 
Hört die Haftpflicht der Transportanstalten auf, wenn der 
impfänger den betreffenden bezahlten Frachtbrief schon in 
Händen hat, die Waare jedoch nicht bezogen wurde? — Da ins- 
esondere die letztere Frage eine juridische Bedeutung hat, so 
ollen nach dem „P. L.“ die Bahnverwaltungen entschlossen 
ein, die seitens der Rechtskonsulenten und der Fachkomitees ge- 
troftene Entscheidung durch die Regierung approbiren zu lassen. 
- In dieser Fassung dürfte diese Nachricht Fan richtig. sein; 
lie Haftpflicht der Eisenbahnen ist auch für Brandunfälle so- 
vohl im Handelsrechte als im Betriebsreglement unzweifelhaft 
geregelt; es wird immer auf den konkreten Fall ankommen, ob 
und in welchem Umfange die Bahnen für einen solchen Brand- 
chaden haftbar sind; sie dürften daher auch keine für alle 
tünftigen Fälle präjudizielle Entscheidung über eine Rechts- 
ge fällen; noch weniger dürfte aber die Regierung eine solche 
Entscheidung genehmigen und sich dadurch ein richterliches 
Eingreifen anmassen. 


Gegenseitiger Unfallversicherungsverband der Oesterreichisch- 

; Ungarischen Eisenbahnen. 

Dieselben haben anlässlich ihres gegenseitigen Unfallver- 
sicherungsverbandes beschlossen, einen Unterausschuss zu 
vählen, welcher über die Frage entscheiden soll, ob nicht die 
dermalen als Präzipuum festgesetzte Durchschnittssumme von 
8000 A. abzuändern sei, nachdem diese auf den einzelnen Unfall 
ontfallende und seit dem Jahre 1882 angewendete Summe bei 
len grösseren Bahnen bedeutend überschritten wurde und hier- 
urch die kleineren Bahnen grossen Nachtheil erleiden. Zur 
Herstellung der Parität wäre diese Summe auf Basis der Kilo- 
meterlänge für die kleineren Bahnen zu erniedrigen, hingegen 

den grösseren zu erhöhen, umsomehr, als in letzter Zeit die 
hnen bedeutende Entschädigungen zahlen mussten und die 
ozentualbeiträge auch bei den kleineren Bahnen grössere 
Summen betragen. 


h Angabe der Generalinspektion der Oesterreichischen Eisen- 
hnen und im Einvernehmen mit den betreffenden Bahnver- 
tungen entworfenen generellen Anschlussprojekte und die 
mit im Zusammenhange stehenden Modifikationen und Er- 
nzungen des Hauptprojektes. Die bezüglichen Projekte be- 
ffen: 1. die Verbindung der projektirten Donaukanal-Linie 
m Münzamte, dem ursprünglich gedachten Endpunkte der- 
ben, bis zur Kleistgasse am Rennweg und von da mit Unter- 
rung der Wiener Wechinausesbahn bis zum Anschlusse an 
' Schlachthausbahn in Simmering, wodurch die Stadtbahn 
nit der Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn in Ver- 
dung gebracht wird; 2. eine Verbindung (Rampe) von der 

ahn am Rennweg bis zum Anschlusse an die Wien- 
pangbahn; 3. eine Verbindung von der projektirten Station 
iligenstadt der Donaukanal-Linie mit Uebersetzung des 
jnaukanals bis zum Anschlusse an die Nordwestbahn in der 
Aenau, und endlich 4. die für den Verkehr der Wiener 
tbahn von der Wiener Verbindungsbahn bis Hütteldorf 
m Anschlusse an die Kaiserin-Elisabethbahn) erforderlichen 
uen Gleiseanlagen und sonstigen Umstaltungen in der Strecke 
tzleinsdorf - Meidling - Unterhetzendorf. Hierauf wurden in 
twortung der elften Frage die mit diesen Anlagen ver- 
enen effektiven Kosten den Mitgliedern der Konferenz be- 
ant gegeben. Die sodann zur Verhandlung gelangende zwölfte 
frage betraf ‚die Erörterung, in welcher Ärt die interessirten 
Bahnverwaltungen dem Stadtbahnunternehmen sowohl in bau- 
icher Beziehung durch Grundabtretung oder Ueberlassung von 
nlagen in den Anschlussstellen u. s. w. als auch hinsichtlich 
etriebsführung durch andere förderliche Verkehrsmass- 
nen eine Unterstützung angedeihen lassen wollen. Die 
esenden Bahnvertreter konnten selbstverständlich, so lange 
t seitens der projektirenden Firma in dieser Richtung kon- 
e Vorschläge an ihre Verwaltung gelangten, keine binden- 
len Erklärungen abgeben, wenn auch die Geneigtheit zu einer 
olehen Unterstützung des Unternehmens prinzipiell bereits jetzt 
on der Mehrzahl der Vertreter ausgesprochen wurde. Die 
alinspektion der Oesterreichischen Eisenbahnen hat daher 
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übernommen, einerseits bezüglich Erlangung der Zustimmung 
der einzelnen Verwaltungen zu densie betreffenden Anschlüssen, 
insoweit sich dieselben aus dem erweiterten Projekte ergeben, 
andererseits auch wegen Kenntniss der finanziellen Unter- 
stützung des Stadtbahnunternehmens speziellsich mit den Bahnen 
sofort ın Verbindung zu setzen. Nachdem hierdurch die der 
Enquete vorgelegten Berathungs-Angelegenheiten erschöpft 
waren, schloss der Vorsitzende die Sitzung mit dem Ausdrucke 
des Dankes an alle Betheilisten für die bisherige rege Antheil- 
nahme am Gegenstande, und drückte noch den Wunsch aus, 
dass dieses Interesse sich auch weiterhin für die Förderung 
des Stadtbahnprojektes gedeihlich erweisen möge. 


Eisenbahnbauten Ende Dezember 1886 in Oesterreich. 

Zu Ende des Monates November 1886 wurden 558,3 km im 
Bau begriffene Eisenbahnen ausgewiesen. Hieran partizipirten 
die Staatsbahnen mit 304,1 km, die Privatbahnen mit 254,8 km. 
Im Laufe des Monates Dezember 1886 trat nun, wie das „O.-Bl. 
f. E.“ berichtet, in der Ziffer der Baukilometer bei den Staats- 
bahnen keine Veränderung ein; dagegen wurden bei den Privat- 
bahnen 18,6 km dem öffentlichen Verkehr übergeben, und 50,0 km 
wieder dem Bau zugeführt, so dass sich hier ein Zuwachs von 
31,4 an Baukilometern ergibt. Der Monat Dezember 1886 schliesst 
sohin mit 304,1 km Staatsbahnen, 286,2 km Privatbahnen, zu- 
sammen also 590,3 km Bahnen, welche gegenwärtig in Bau- 
ausführung stehen. Die dem Betriebe übergebenen Strecken 
sind folgende: a) Die Theilstrecke Petronell-Deutsch-Altenburg 


“der Lokalbahnlinie Bruck an der Leitha-Hainburg der Oester- 


reichisch-Ungarischen Staatseisenbahngesellschaft (3,6 km lang), 
b) die Lokalbahnlinie Gaudenzdorf-Hietzing der Dampftramway 
Krauss & Co. (3,3 km lang) und die Theilstrecke Pecznizyn- 
Sloboda Rungurska der Kolomeaer Lokalbahnen (11,7 km lang). 
Die neuen Baulinien sind: Das 47,1 km lange Fragment Blazowitz- 
Gaya der Theilstrecke Brünn-Blazowitz-Gaya der Böhmisch- 
Mährischen Transversalbahn und die 2,9 km lange Theilstrecke 
Deutsch-Altenburg-Hainburg der Lokalbahnlinie Bruck an der 
Leitha-Hainburg der Oesterreichisch-Ungarischen Staats-Eisen- 
bahngesellschaft. Einen weseutlichen Baufortschritt nahmen: 
die Fortsetzungslinie Rohr-Bad Hall der Kremsthalbahn, dann 
die Verbindungsstrecke Bisenz-Kunowitz und die Verbindungs- 
linie nach Schimitz an der Böhmisch-Mährischen Transversal- 
bahn der Oesterreichisch-Ungarischen Staats-Eisenbahngesell- 
schaft; fast vollendet sind die ebenfalls von der Oesterreichisch- 
Ungarischen Staats-Eisenbahngesellschaft gebaute Lokalbahn 
Zasmuk-Becyar mit Abzweigung zur Zuckerfabrik in Becvar 
und die Gaisbergbahn. Die Zahl der beim Eisenbahnbau be- 
schäftigten Arbeiter ging der Jahreszeit entsprechend von 
15253 auf 9132, das ist um 6121 Mann zurück. 


Zur Einfriedigung von Eisenbahnen. 

IMHOHRLB. usD; No. 20 d. J. empfiehlt P. B. Christian, 
Landschaftsgärtner in Tondern in Schleswig den Schwedischen 
Boxdorn als Heckenpflanze, indem er sich zu Auskünften über 
an ihn zu richtende frankirte Schreiben erbietet. Der Schwe- 
dische Boxdorn, eine Abart der Lycium Europaeum, kommt 
nach Christian’s Angaben in der allerrauhesten, der Unbill der 
Witterung so recht ausgesetzten Lage recht gut fort, er ge- 
deiht auf ganz leichtem Boden, sogar unter Schatten und 
Traufe anderer Bäume immer noch freudig. Der echte Schwe- 
dische Boxdorn gedeiht nach der Anpflanzung (im Frühjahr 
von Mitte Februar*bis Mitte April, im Herbste von Anfangs 
Oktober bis Ende November) aus Stecklingen fast ohne jede 
Pflege, bildet schöne dichte Hecken, wächst rasch und macht 
an Boden und Klima äusserst bescheidene Ansprüche. Von 
Vieh und Wild hat der Boxdorn der vielen über 2 cm langen 
Stacheln und des widerlichen Geschmackes wegen nicht zu 
leiden, was demselben als Material für Wildzäune einen hohen 
Werth verleiht. Diese selten bei einer Pflanze vereinigten, 
nicht zu unterschätzenden Eigenschaften haben derselben an 
der sandigen, vom eisigen Nordwest so sehr heimgesuchten 
Westküste Jütlands längst Eingang verschafft und verdient 
dieselbe auch in anderen Ländern populär zu werden. (Nun 
folgt eine Anweisung über die zweckmässigste Art der An- 
pflanzung von Stecklingen.) 


Das Reisen in Bosnien. 

Hierüber hielt Professor Dr. Carl Zehden im Oester- 
reichischen Eisenbahnklub einen sehr interessanten Vortrag. 
Die frühere Türkische Verwaltung dieses Landes und die 
schauderhaften Berichte über dessen Okkupation waren zur 
Reise dahin nicht einladend. Es gab keine Strassen und noch 
weniger Eisenbahnen; jetzt ist dies ganz anders geworden; 
eine Reise nach Bosnien ist in der That überaus lohnend und 
gewiss eine der interessantesten, die man überhaupt in Europa 
machen kann, denn wo man auch hinblickt, werden die gross- 
artigen Erfolge der durchgeführten Oesterreichischen Kultur- 
arbeit wahrgenommen. Die Bosna-Bahn ist in ihrer Anlage 
und in;ihren Leistungen wirklich anerkennenswerth; der von 


we 


w r 


— 16 — 


der Stadt Sarajewo 3 km entfernte Bahnhof ist mit dieser 
Stadt durch eine Tramway verbunden, welche auch den 
Frachtenverkehr besorgt. Sarajewo selbst ist viel mit Salzburg 
verglichen worden; denn 130 Minarets schmücken diese reizend 
gelegene, rings von Waldungen umgebene Stadt. Seit die Zoll- 


schranken gegenüber Bosnien gefallen sind, hat dort der 
Oesterreichische Handel einen grossen Aufschwung ge- 
nommen und die Konkurrenz von England, Frankreich, 


Italien und der Schweiz verdrängt. Die von der. Landes- 
regierung gebauten Strassen sind mindestens 5 m breit und 
ihre Steigung darf höchstens 5 pro Mille betragen; solcher 
Kunststrassen zählt Bosnien gegenwärtig 3000 km; überdies 
sind noch 1600 km sogenannte Reitwege, auf welchen man 
ganz gut mit kleinen Wagen fahren kann. Bosnien scheint 
mehr für die Pflege der Viehzucht als für die des Ackerbaues 
geeignet zu sein. Die Landesregierung trifft in ersterer 
Hinsicht die zweckmässigsten Einrichtungen durch Aklimati- 
sirung der besten ausländischen Viehracen und die Errichtung 
von Oekonomieschulen; die Lage Bosniens an der Adria und 
die Nachbarschaft der vieharmen Länder, wie Italien und 
Spanien, sichern nun einen bedeutenden Viehexport. Ausser 
den erwähnten Fachschulen, 1 Obergymnasium,- 1 Kadetten- 
institut und 2 Priesterseminarien gibt es heute in Bosnien 
schon 958 Volksschulen. Von den wirklich staunenswerthen 
Leistungen auf dem Gebiete der Verwaltung ist hervorzuheben, 
dass im vorigen Jahre 120000 Rechtsfälle nach dem Bagatell- 
verfahren von den Gerichten geordnet wurden. Es ist sich 
daher dem vom Redner schliesslich geäusserten Wunsche anzu- 
schliessen, dass das gegenwärtige Regiment in Bosnien noch 
wenigstens 10 Jahre dauere, dann werde Bosnien gewiss allen 
anderen Oesterreichischen Provinzen ebenbürtig werden. 


Börsenbericht und Koursnotiz. . 
Jeder Tag brachte in der Vorwoche die verschieden- 
artigsten Nachrichten oder Gerüchte über Friedenshoffnungen 
oder Kriegsbefürchtungen, überdies auch andere hierauf 
einflussnehmende Vorkommnisse. Bismarck’s Aeusserung über 
die politische Lage, die Androhung des Belagerungszustandes 
im Elsass, die Französischen Pferdeeinkäufe, die falschen Ge- 
rüchte über die Erkrankung Kaiser Wilhelms, andererseits 
aber die Vorlagen in den Oesterreichisch-Ungarischen Ver- 
tretungskörpern über die Ausrüstung des Landsturmes und die 
Mehrerfordernisse der Heeresbewaffnung zusammen in der 
Summe von ca. 60 Millionen Gulden — dies alles wurde durch 
den freundschaftlichen Brief des Czaren an den Kaiser Wilhelm 
und das Abkommen über die Zusammensetzung der Bulgarischen 
Regentschaft, insbesondere aber durch den Geldüberfluss an 
unserer Börse (Eskompte 2%—27/, pCt.) und die Erwägung 
aralysirt, dass mit en voraussichtlichen Ergebnisse der 
eutschen Wahlen für das Septennat in Berlin die friedliche 
Stimmung wieder Oberhand gewinnen wird. Unterstützt von 
günstigen Einnahmen stiegen Nordbahn (2342), Carl-Ludwig- 
bahn (201) und Staatsbahn (240.50). Gesucht ohne Abgeber zu 
finden waren die sechs Böhmischen Bahnen, welche im Januar 
dieses Jahres gegen das Vorjahr ein Plus von 6 Millionen 
Centnern und 30 pCt. der Einnahmen verzeichneten. Dies gilt 
besonders von Prag-Dux, deren Güterverkehr um 55 pCt. stieg? 
welche somit rasch der Erholung entgegengeht. 


Die Eisenbahnen der Australischen Kolonien. 
Mitgetheilt von Henry Greffrath. 
Artikel XIIL*) 


I. Vietoria. 

Die erste Ansiedelung von Europäern in der jetzigen 
Kolonie Victoria datirt vom Jahre 1834, wo die Gebrüder 
Edward und Stephen Henty aus Vandiemensland sich an der 
Portlandbai in 38° 21° südl. Br. und 141° 45' östlich von Gr. 
niederliessen, um Viehzucht und Ackerbau zu betreiben. Am 
ersten Juli 1856 wurde Victoria, bis dahin unter dem Namen 
des Port Phillip-Distriktes zu Neu-Süd-Wales gehörig, zu einer 
selbständigen Kolonie erhoben. Sie umfasst als solche ein 
Areal von 4133 Deutschen Quadratmeilen und ist damit ihrem 
Umfange nach zwar die kleinste, ihrer Bedeutung nach aber 
doch die wichtigste unter den Australischen Kolonien. Ihre 
Bevölkerung belief sich am 1. Oktober 1886 auf 1020502 Seelen. 
Die City of Melbourne, Hauptstadt, zählt 70882 und mit den 
Vorstädten im Umkreise von 10 Englischen Meilen oder 16 km 
322 690 Einwohner. 

Victoria hatte am 1. Juli 1886 an Eisenbahnen 1743 Miles 
oder 2805 km, sämmtlich Staatsbahnen. im Betrieb, gegen 
1.676 Miles oder 2696 km im Vorjahre, deren Bau durchsehnitt- 
lich 13975 Z pro Mile oder 1,60 km gekostet hatte. An 154 Miles 
oder 248 km wurde zur Zeit noch gebaut. Es waren bis dahin 


*) Wir verweisen auf unsere früheren Arbeiten über 
denselben Gegenstand in den Jahrgängen 1873 bis 1885. 


ee N DI A ” r n 

a aaa Tale ST u 

. ve Br. Bug ER re 9 
er \ } Buae- 


24357814 £ für Eisenbahnzwecke verausgabt worden, und 
davon entfielen 720000 £ auf noch im Bau befindliche Strecken 
Die Verzinsung erforderte 964895 £. Aus der konsolidirten 
Staatsrevenue der Kolonie waren 2468779 Z entnommen, das 
übrige auf dem Englischen Geldmarkte angeliehen worden 
Die Einnahmen aus den Bahnen von Juli 1885 bis dahin 1886 
beliefen sich auf 2329120 (+ 147188) £ oder 1377 (+ 59) 2 
pro Mile, die Betriebskosten auf 1310538 (+ 33113) £ oder 
775 (+ 3) £ pro Mile. Der Reingewinn von 1018582 £ 
(+ 114082 £) verzinste das Anlagekapital mit 4,77 pCt. und 
liess nach Deckung der nöthigen Zinsen einen Ueberschuss von 
61483 £. Es wurden in den 12 Monaten 42511014 (+ 7 697 012) 
Personen, 2 597 447 (+ 437.037) t Güter und 126648 (+ 14697) t 
an lebendem Vieh mit den Bahnen befördert. Zurückgelegt 
wurden im ganzen 7 256703 (+ 406 885 Miles gegen das Vorjahr) 
und pro Mile durchschnittlich 6 sh. 5,03 d. vereinnahmt und 
3 sh. 7,34 d. verausgabt. Die Einnahmen pro 1886/87 werden 
auf 2425000 £ und die Ausgaben auf 1357500 £ geschätzt. 
Die ‚Railway Commissioners, d. i. das aus drei Fach- 
männern bestehende Kollegium, welchem das Eisenbahnwesen 
der Kolonie unterstellt ist, reichten im September 1886 beim 
Eisenbahnminister ein Memorandum ein, Wie es darin heiss 
wurden von den 54 Inlandbahnen in .der Länge von 1173 Miles 
oder 1888: km, deren Bau das Parlament im Dezember 1884 
genehmigt hatte, bis dahin neun mit 9238 Miles oder 383 km, 
und von den acht kurzen Suburbanbahnen um Melbourne von 
zusammen 281/,; Miles oder 45 km bis dahin sieben in Kontrakt 
gegeben, Die Baukosten der ersteren, welche nach der ursprüng= 
lichen Vorlage auf 833555 £ geschätzt waren und in dieser 
Höhe auch bewilligt wurden, werden sich nach dem Memo- 
randum auf wenigstens 990 793 £ und die der sieben Suburban- 
bahnen von 220476 £ auf 371118 £ erhöhen. Es macht dies z 
sammen ein Mehr von 307882 £ aus, welches das Parlament, 
trotz aller ärgerlichen Debatten darüber, hat nachbewilliger 
müssen. Es steht zu erwarten, dass auch bei den übrigen 
noch nicht in Angriff genommenen Bahnen ähnliche Nach- 
schüsse erforderlich sein werden. 1 
Im Laufe des Jahres 1886 wurden in der Kolonie Victoria 
folgende Bahnstrecken, abgesehen von einer 3 km langen Strecke 
von Lal Lal (Station von der Nordwestbahn) nach der dortigen 
Rennbahn, neu eröffnet: =» 
1. Am 7 Januar die 31/, Miles = 5!/, km lange Schlussstrecke 
der Bahn von Morwell (Station an der Ostbahn) nach Mirboo 
(siehe vorigen Jahrgang S. 242) von Darlimurla nach North 
Mirhboo. Die ganze Bahn erhält damit eine Länge von 25/1, Miles 
—= 40% km und hat 137440 £ gekostet. ; 
9. Am 14. Februar auf der von Dimboola nach der Süd- 
australischen Grenze zu bauenden und 63!/, Miles oder 102 km 
langen Bahn, welche am 3. Juli 1885 den Messrs. ©. and E. Millar 
in Kontrakt gegeben wurde (siehe S. 242), die erste 25 Miles 
oder 40 km lange Strecke bis Nhill, einem unbedeutenden Orte, 
aber in einem guten Weidedistrikte.e Ein sehr kostspielige 
Durchstich war nöthig, und über den Wimmera River musste eine 
lange Brücke geführt werden. Dimboola, am Wimmera R., zählt 
600 Bewohner, darunter viele Deutsche, und war die bisherige 
Endstation der von Melbourne auslaufenden Grossen Westbahn. 
Der Distrikt enthält vorzügliches Ackerland. Die Gesammt- 
kosten dieser Bahn von Dimboola bis zur Grenze sind auf 
233777 £ veranschlagt. I 
3. Am 1. April auf der von Melbourne in gerader Rich- 
tung nach Ballarat im Bau begriffenen Bahn eine weitere 
6), Miles oder 10 km lange Strecke von Melton, einem in 
37° 40' südl. Br. und 144° 34' östlich von Gr. am Werribee R. 
romantisch gelegenen Orte mit 350 Seelen, westlich nach dem 
kleinen Orte Parwan. Die Bahn erreicht damit von Mel- 
bourne aus eine Länge von 29 Miles oder 46V), km. Ueber den 
Werribee R. musste ein 375 m langer und 38 m breiter Viadukt, 
zur Zeit der längste und bedeutendste in Australien, geführt 
werden, welcher 120000 £ gekostet hat. Es bleibt jetzt zur 
Vollendung der ganzen Bahn noch eine Lücke von 23 Miles 
oder 37 km bis Gordons (37° 32° südl. Br. und 144° 10° östlic 
von Gr.) übrig. x N 
4. Am 6. Mai die 19%/, Miles oder 31 km lange Bahn von 
St. James nach Yarrawonga, welche am 15. Mai 1885 dem 
Mr.George Pallett für die[Summe von 54717 £ in Verding gegeben 
wurde. Der kleine Ort St. James in 36° 15’ südl. Br. und 
145° 58° östlich von Gr. war bisher die Endstation einer von 
der Station Benalla, an der von Melbourne auslaufenden Nord 
ostbahn, sich nach Norden zu abzweigenden 20!/; Miles oder 
33 km langen Bahn. Yarrawonga am Murray R. in 36° 1'si 
Br. und 146° östlich von Gr. ist ein rasch aufblühender Ort 
einem schönen Ackerbau- und Weidedistrikte. Die Gesam 
kosten der Bahn haben sich auf 72418 £ belaufen. 
5. Am 12. Mai die 314 Miles (50 km) lange Bahn von 
Murtoa (Station der Nordwestbahn) nordwärts nach Warrack- 
nabeal, (siehe S. 242 1. c. No. 2). Mit Einschluss der Stations- 
gebäude und des rollenden Materials hat die Bahn 102138 £ 
gekostet. Be 
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6 Am 25. Juni die 38 Miles oder 61 km lange Strecke 
Yhill, “siehe oben unter No. 2, nach der Südaustralischen 
nze, Border Town, in 36° 19‘ südl. Br. und 140° 46° östlich 
Gr, zum Anschluss an die von Adelaide Kolonie Süd- 
ralien, auslaufende 183 Miles (295 km) lange Ostbahn, wurde 
äufig auf Rechnung der Bauunternehmer Messrs. C. and 
Millar nur für den Personenverkehr betrieben. Die Uebernahme 
er Bahn von Seiten des Staates erfolgte am 12. Januar 1897. Da- 
t ist die wichtige Eisenbahnverbin Jo zwischen den Cities 

Melbourne and Adelaide — eine Entfernung von 495 Miles 
'km) hergestellt. Die Fahrt dauert 18% Stunden und kostet 
ster Klasse 3 £ 15 sh. und zweiter 2 £ 5 sh. Eine äritte 
klasse existirt auf den Australischen Eisenbahnen nicht. 
7. Ebenfalls im Juni die 4% Miles (7 km) lange Strecke 
n Bacchus Marsh Junction nach Newport, deren Bau den 
essrs. Lewis, Roberts and Glover für die Summe von 8109 2 
ran war, aber im ganzen 26713 £ gekostet hat. Bacchus 
sh liegt in 32° 40° südl. Br. und 144° 27’ östlich von Gr. 
mit 700 Seelen hat eine fruchtbare. Umgebung. 

8. Am S$. Dezember auf der von Melbourne nach der Gold- 
nenstadt Ballarat im Bau begriffenen Bahn (siehe No. 2) die 
Miles (11%) lange Strecke von Gordons südöstlich nach 
an, welche ebenfalls den Messrs. Lewis, Robert and Glover 
27273 Z in Kontrakt gegeben war. Gordons, am Boora- 
R. in 37° 32' südl. Br. und 144° 10° östlich von Gr., ge- 
rt einem Goldminendistrikte an. Ballan, am Werribee R. 
‚37% 36° südl. Br. und 144° 14’ östlich von Gr., zählt 600 Be- 
ohner, welche von Ackerbau leben, und hat in der Nähe 
erthvolle Waldungen. Der Ausbau der nun noch fehlenden 
zen Strecke von Ballan bis Parwan soll in nächster Zeit in 
nsriff genommen werden. 

‚Es-wurden seit unserem letztjährigen Berichte folgende 
nstrecken in Submission gegeben: 

1. Am 23. September 1885 die 49,77 Miles (80 km) lange 
n von Heyfield nach Bairnsdale dem Mr. Robert Thornton 
die Summe von 146850 £. Heyfield, in 38° 1' südl. Br. und 
049° östlich von Gr. und mit 250 Seelen, liegt in einem 
Ackerbaudistrikte und ist die derzeitige Endstation einer 

n Traralgon, Station der (von Melbourne auslaufenden Ost- 
hn) sich nach Nordost abzweigenden Bahn Bairnsdale oder 
7 Yung, am Mitchell R. in 37°48' südl. Br. und 147° 35’ 
ch von Gr., hat 870 Bewohner, welche sich mit Bergbau, 
terbau und Viehzucht beschäftigen. 

2. Am 5. Januar 1886 eine 23 Miles (37 km) lange Bahn 

‚ Creswick nordöstlich nach Daylesford dem Mr. 
eslie für die Summe von 97380 £. Creswick mit 3820 
len ist eine wichtige Goldminenstadt in 37° 28‘ südl. Br. 
d 143054‘ östlich von Gr. und Station an der von Ballarat 

aufenden Nordwestbahn. Daylesford, am Wombat R. in 
20’ südl. Br. und 144° 13’ östlich von Gr. und mit 3900 
elen, liest in einem fruchtbaren Agrikulturdistrikte und hat 
seiner Nähe ebenfalls ein Goldfeld. Die Gesammtkosten 
er Bahn sind auf 116056 £ berechnet. 

3. Am 5. Januar die 9,34 Miles (3,76 km) lange Strecke 
m Royal Park nach Clifton Hill, eine Suburban- 
yahn en Melbourne, an Mr. John Horne für die Sumine von 


18732 £. 

4. Am 20. Januar die 13,17 Miles (21 km) lange Strecke 
- Camperdown westlich nach Terang an die Messrs. 
alls, Mc Allister and Stansmore für die Summe von 37554 £. 
mperdown, in 38° 15' südl Br. und 143° 9' östlich von Gr. 
"bisher Endstation der von Geelong über Colac laufenden 
estbahn, zählt 1400 Seelen. Der Distrikt dient meist der 
ucht. Terang zählt 600 Einwohner, welche sich gleich- 
mit Viehzucht beschäftigen. 
_5. Am 19. April die nur 1 Mile (1,60 km) lange Strecke 
Hawthorn, einer 3% Miles (5 km) östlich von Melbourne 
genen, Vorstadt mit 3811’Seelen, nach Kew, auch Vor- 
von Melbourne und mit 6000 Seelen, den Messrs. Noonan 
hers für 18912 £. Die Gesammtkosten sind auf 33982 £ 


Am 17. Mai der Bau einer 2,02 Miles (3,25 km) langen 
e von Brighton Beach nach Picnic Point den 
sts. Graham and Waddik für 15307 £. Brighton Beach ist 
a 9 Miles oder 14% km südöstlich von Melhourne gelegener 
eort mit 5800 Seelen. Picnic Point liegt in 37° 59‘ südl. Br. 
5° 3° östlich von Gr. 

7. Am 20. Mai die 2,28 Miles (3,67 km) lange Strecke von 
hington nach Heidelberg den Messrs. Fergus and 
für die Summe von 43702 Z£. Alphington am Yarrah R. 
37° 46° südl. Br. und 145° 4' östlich von Gr., ist 
n 5 Miles oder 8 km nordöstlich von Melbourne gelegener 

ner Ort mit 200 Einwohnern. Heidelberg, ebenfalls am 
irrah, zählt 500 Seelen und hat eine hübsche und freundliche 
_ Beide Orte betreiben Gärtnerei und Weinbau. 
8. Am 21. Mai der Bau einer 10,60 Miles (17 km) langen 
von Moe nach Narracan dem Mr. J. Robb für die 
e von 89241 £. Moe, ein kleiner Ort in 38° 10° südl. Br. 
Aucah 
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und 146° 11’ östlich von Gr., ist eine Station an der Ostbahn 
und ein Centrum eines ausgezeichneten Ackerbaudistriktes. 
Narracan in 38° 20° südl. Br. und 146° 8' östlich von Gr. liegt 
in einer wild zerrissenen und stark bewaldeten Gegend, aber 
mit fruchtbarem Boden. Die Gesammtkosten sind auf 98 048 £ 
kalkulirt. 

9. Am 2. Juni der Bau einer 34 Miles (55 km) langen 
Bahn von Tatura nach Echuca den Messrs. Nicholl, Gray and 
Tamlyn für 106806 £. Die Gesammtkosten sind auf 133764 £ 
berechnet. Der kleine Ort Tatura mit 200 Seelen liegt in 36° 
25° südl. Br. und 145° 19‘ östlich von Gr. und war bis jetzt die 
Endstation einer sich auf der Station Toolamba an’der Nord- 
ostbahn nach Nordwest abzweigenden Nebenbahn. Echuca, am 
Murray R. und 36° 8° südl. Br. und 144° 45° östlich von Gr. 
und mit 5000 Einwohnern, ist der Endpunkt der von Melbourne 
auslaufenden Nordbahn und ein wichtiger Handelsplatz. Neben 
Ackerbau und Viehzucht wird auch viel Weinbau im Distrikte 
betrieben. Die Bahn naht sich ihrer Vollendung, die erste 
ungefähr 16 Miles (28 km) lange Strecke bis zu on kleinen 
Orte Kyabram in 36° 20‘ südl. Br. und 145° 7‘ östlich von Gr. 
soll Anfang Februar 1837 eröffnet werden. Da viel sumpfiges 
Terrain berührt wird, müssen zahlreiche Brücken angelegt 
werden. 

10. Anfang August der Bau einer 154 Miles oder 24!/; km 
langen Bahn von Lilydale über Yarrah Flats nach Healesville 
für 127252 £. Lilydale am Olinda Creek in 37° 40‘ südl. Br. und 
1450 21° östlich von Gr. zählt 480 Seelen und war bisher die 
Endstation einer von Melbourne nach Nordost laufenden Bahn. 
Im Distrikte werden hauptsächlich Milchwirthschaft und Wein- 
bau betrieben. Healesville in 37° 38‘ südl. Br. und 145° 30° 
östlich von Gr. hat 230 Bewohner, welche sich mit Viehzucht 
und Hopfenbau beschäftigen. 

11. Am 9. August den Messrs. A. Turnbull and Co. die 
5 Miles (8 km) lange Strecke von Wedderburn road Station nach 
Wedderburn für die Summe von 11187 £. Die von der Gold- 
minenstadt Sandhurst in 36° 46° südl. Br. und 144° 17’ östlich 
von Gr. nordwestlich nach Wyckeproof in 36° 5‘ südl. Br. und 
1430 17° östlich von Gr. laufende Bahn lässt auf der Station 
Wedderburn-road in 36° 25‘ südl. Br. und 143° 37° östlich von 
Gr. den Ort Wedderburn 5 Miles (8 km) westlich liegen. Es 
war dies nöthig, um sehr kostspielige Erdbauten zu vermeiden. 
Wedderburn am Korong Creek mit 600 Seelen liegt im Centrum 
eines vorzüglichen Ackerbau- und Weidedistriktes. Diese kurze 
Bahn soll später in westlicher Richtung bis Cope Cope, Station 
an der von Ballarat nach Donald laufenden Nordwestbahn, fort- 
gesetzt werden. 

12. Mitte September die 10!/, Miles oder 17 km lange Bahn 
von Lubeck, einem kleinen Orte mit erst 100 Bewohnern in 
36° 48° südl. Br. und 142° 25‘ östlich von Gr. und Station an 
der von Melbourne auslaufenden Nordwestbahn, nordöstlich 
nach Rupanyup am Dunmunkle Creek, für die Summe von 
45295 £. 

13. Mitte Dezember die erste Sektion der 120 Miles (193 km) 
langen Grossen Südbahn, welche sich auf der Station Dandenong 
in 38° südl. Br. und 145° 15° östlich von Gr. von der Ostbahn 
abzweigen und über die Strezlecki Ranges nach Port Albert in 
380 41° südl. Br. und 146° 45' östlich von Gr. führen soll, an 
die Messrs. J. Falkingham and Sons für die Summe von 512712. 
Die Kosten der ganzen Bahn sind auf 517654 £ veranschlagt. 
Die erste Sektion ist 50 Miles (80'!/; km) lang und reicht von 
Dandenong bis Whitelaw’s Track auf der Höhe der Strezlecki 
Ranges. Von Dandenong aus wird sich die Bahn, um den Orten 
Grantville, Corinella, Woolamai Kilcunda und Griffith Point zu 
dienen, an der östlichen Küste der Western Bay nach 
Tobinyallock in 38° 18° südl. Br. und 145° 32' östlich von Gr. 
hinziehen und dann über die’kleinen Orte Lang Lang und Jettho 
in 380 20° südl. Br. und 145° 37' östlich von Gr die Höhe der 
Strezlecki Ranges ersteigen. Die letzten 10 Miles oder 16 km 
führen über Er gebirgiges Terrain, wo die Steigung sich auf 
1 zu 40 gegen 1 zu 50 vorher erhöhen wird. 

Auf der von Melbourne nach Wodonga am Murray River 
in 36%7° südl. Br. und 146° 54° östlich von Gr. laufenden 
Nordostbahn wurde das zweite Gleise von Essendon (Vorstadt, 
91/, km nordwestlich von Melbourne gelegen mit 5550 Seelen) 
nach der 55 Miles oder 881, km entfernten Station Seymour, 
einem Städtchen mit 850 Seelen, im Oktober 1886 vollendet. Die 
Kosten betrugen 450000 £. 

Der zwischen der City of Melbourne (Sandridge) gelegene 
Suburbandistrikt Emerald Hill sowie die City of Ballarat, eine 
bekannte Goldminenstadt mit 37 337 Seelen in 37° 33° südl. Br. 
und 143° 50° östlich von Gr., sollen mit Trambahnen versorgt 
werden. 

Ausser den vorgenannten Bahnen ist noch eine lange 
Reihe anderer neu zu bauender Strecken in der Vorbereitung. 
Die: Vermessungen sind bei den meisten soweit vorgeschritten, 
2 Submissionen in nächster Zeit ausgeschrieben werden 

Önnen. 
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Die einer Aktiengesellschaft gehörigen Trambahnen und 
Omnibusse in Melbourne und den Vorstädten konnten für die 
12 Monate vom Oktober 1885 bis dahin ‚1886 eine Dividende von 
12 pCt. vertheilen. Es wurden in dieser Zeit 16 358 850 Personen 
befördert gegen 11659937 im Vorjahre. Die Trambahnen, theils 
Kabel-, theils Pferdebahnen, sollen im Jahre 1887 durch Eröff- 
nung neuer Strecken beträchtlich erweitert werden. 

(Fortsetzung folgt.) 


Präjudizien. 

v.O Haftpflicht. Der auf Minderung oder Auf- 
hebung der Rente Klagende hat die Voraussetzung der im 
$7 Absatz 2 des Haftpflichtgesetzes Kenabrıen Klage, mithin 
die wesentliche Veränderung der Verhältnisse zu beweisen. — 
Mit dem Nachweis der Aenderung fällt das frühere Urtheil 
nicht zusammen: vielmehr ist die Aufhebung der Minderung 
der Rente nur je nach dem Unimss und der Beschaffenheit 
der Aenderung auszusprechen. hatbestand: Durch 
rechtskräftiges Urtheil' des Landgerichts Strassburg vom 
13. Januar 1881 wurde dem Beklagten A. wegen eines am 
17. April 1879 bei dem Betriebe der Reichseisenbahnen erlittenen 
Unfalls ausser einer besonderen Entschädigung für die Zeit 
vom 17. April 1879 bis 6. November 1880 eine vom letzteren 
Tage ab laufende, monatliche Rente in der Höhe von 100 4 
zugesprochen. Im Jahre 1883 beantragte Kläger (Reichsfiskus) 
gemäss $ 7 des R.-Haftpflichtgesetzes auf dem Wege der Klage 
die Aufhebung dieser Rente, weil der Beklagte seine Gesund- 
heit, sowie seine Arbeits- und Erwerbsfähigkeit vollständi 
wiedererlangt habe. Das Landgericht Strassburg erkannte nac 
Beweiserhebung durch Urtheil vom 21. November 1884 auf 
Herabsetzung der Rente seit dem 6. Januar 1884 auf den Betrag 
von 15 4. tür den Monat. Ausserdem wurde A. verurtheilt, 
die seit dem 6. Januar 1884 erhaltenen „RentenbeträgeN, 
soweit sie den Betrag von 15 4 für den Monat überschreiten, 
an Kläger zurückzuzahlen. Hierbei ging das Gericht von der 
Auffassung aus, die Erwerbs- und Arbeitsfähigkeit des Be- 
klagten sei vollständig wiederhergestellt; es sei aber immerhin 
mit Rücksicht auf gewisse von ihm behauptete subjektive 
Störungen und die dadurch entstehenden Unbequemlichkeiten 
eine Entschädigung in der Form einer Rente zu gewähren. 
Gegen dieses Urtheil hat der Beklagte A. Berufung eingelegt. 
Der Fiskus begehrte mittelst Anschlussberufung vollständige 
Aufhebung der dem Beklagten zugebillisten Rente sowie Ver- 
urtheilung zur Zurückzahlung der seit dem 6. Januar 1884 
bezogenen Beträge. Nach erneueter Beweisaufnahme ist durch 
Urtheil des Oberlandesgerichts Kolmar vom 8. Februar 1886 
die dem Beklagten zuerkannte Rente vom 6. November 1885 ab 
auf den Betrag von 20 4 für den Monat herabgemindert und 
derselbe verurtheilt worden, die seit diesem Tage bezogenen 
Rentenbeträge, soweit dieselben den zuerkannten Betrag von 
20 4 übersteigen, an den Kläger zurückzuzahlen. Die ergangene 
Entscheidung wurde im wesentlichen auf folgende Gründe 
gestützt: „Aus dem im ersten Rechtszuge erhobenen Sachver- 
ständigengutachten habe der Gerichtshof nicht mit dem ersten 
Richter die UDeberzeugung gewinnen können, dass der Beklagte 
schon zur Zeit der Wlsreechebäng — 13. Dezember 1883 — die 
vor dem Unfall besessene Erwerbsfähigkeit, insbesondere die 
Kraft, sich den mit dem Transport von Grossyieh verbundenen 
Anstrengungen zu hinterziehen, vollständig wiedererlangt habe. 
Auch das neuerdings von anderen Sachverständigen erhobene 
Gutachten liefere nicht den dem Kläger obliegenden Beweis, 
dass der Beklagte seine frühere Erwerbsfähigkeit vollständig 
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lagten behaupteten subjektiven Störung 
bestehen könnten und dass auch solche Störungen des Nerve 
systems im Stande seien, den Menschen bei anscheinend nor- 
malem Körperzustand zu quälen und seine Arbeitsfähigkei 
hemmen, wıe dies auch die als Zeugen vernommenen Ae 
behaupteten. Immerhin sei eine wesentliche Zunahme der Er- 
werbsfähigkeit aus dem Gutachten zn entnehmen und des) 
eine erhebliche Minderung der Rente gerechtfertigt. Die 
Minderung könne jedoch, da das Sachverständigengutacht 
vom 28. Juli 1884 nicht vermocht habe, dem Gerichtshofe 
Ueberzeugung zu verschaffen, dass die erhöhte Erwerbsfähig 
des Beklagten schon vor November 1885 bestanden habe, 
von da ab eintreten und zwar zweckmässig vom 6. Tage di 
Monats ab, als dem in denselben gefallenen Zahltage. Von & 
ab seien auch die vom Beklagten bezogenen, don Baträ v 
20 „4 übersteigenden Renten zurückzuzahlen. Gegen dieses 
Urtheil legte Kläger Revision ein, welche aber als unbegründet 
zurückgewiesen ‚wurde aus folgenden Gründen: „Das 
rufungsgericht geht von der zutreffenden Auffassung aus, 

bei einer auf $ 7 Absatz 2 des Reichs-Haftpflichtgesetzes 
stützten Klage der Kläger die wesentliehe Veränderung 
Verhältnisse nachzuweisen habe, durch welche die Anwendung 
der erwähnten Gesetzesbestimmung bedingt ist. Diese Au 
tassung wird zwar im allgemeinen vom Revisionskläger nic 
angefochten. Derselbe meint aber, wenn der Verpflichtete 
seinerseits eine wesentliche Veränderung der in Frage stehend 
Verhältnisse nachgewiesen habe, falle das verurtheilende 


den Grund der Klage zu beweisen. Dieser Satz 
richtig angesehen werden. Nach $ 7. Absatz 2 des Haftpflie 
gesetzes kann der Verpflichtete, wenn diejenigen Verhältnis 
welche die Zuerkennung der Höhe der Rente bedingt hat 
inzwischen wesentlich verändert sind, je nach der Beschaffenheit 
und dem Umfange die Aenderung oder Aufhebung der Rente ve 
langen. Von dem Umfange der vom Verpflichteten nachzu- 
weisenden Veränderung, also auch von dem Umfang, in welcher 
dem Kläger dieser Beweis gelungen ist, hängt es ab, ob di 
die Rente ganz aufzuheben oder blos zu mindern ist. Im vor- 
liegenden Falle hat nun das Berufungsgericht angenomm 
der Beweis, dass der Beklagte seine frühere Erwerbsfähigk 
ae eh wieder erlangt habe, sei nicht erbracht. Es 
hiernach folgerichtig nur auf eine Minderung der Rent 
erkennen und erscheint der in dieser Richtung erhobene 
griff unhaltbar. — Auch die weitere Beschwerde, die Best 
mung des angefochtenen Urtheils;mach welcher die Rückzahlu 
der zu viel bezogenen Rente erst für die Zeit nach 
6. November 1885 zu erfolgen hat, sei nicht genügend begründ 
kann nicht als gerechtfertigt angesehen werden. Da es Sar 
des Klägers war, nachzuweisen, dass und wann die wesentlie 
eine Herabsetzung der Rente bedingende Veränderung ® 
Eeeleh sei, genügte die Feststellung, es sei nicht erwi 
ass dıeselbe vor November 1885 schon vorhanden gewesen 
Es ist aber auch einleuchtend, dass der erste Zahltag 
November 1885 als Termin gewählt worden ist, weil ı 
Berufungsgericht dem früheren Gutachten ein entscheide 
Gewicht nicht beigelegt hat und die späteren Sachverstän 
den Beklagten erst am 16. November 1885 untersucht ha 
(Erk. des II. Civilsenats des Reichsgerichts vom 19. Oktober 
Duy u. Sauter, Jur. Zeitschr. Bd. XII S. 4 ff.) 


I. Offizielle Anzeigen. 


l. Verkehrsstörungen. 


K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahngesellschaft. Der Gesammt- 
verkehr auf den Kolomeaer Lokalbahnen 
und auf der Lokalbahn Czernowitz-No- 
wosielitza ıst wegen Schneeverwehungen 
am 19. Februar ]. J. eingestellt ‚und ‚aut 
der letzteren am 20. Februar d. J. wieder 
aufgenommen worden. 

ien, am 22. Februar 1897. (412) 
Die Centralleitung. 


2. Verkehrswiederaufnahme. 


. Die am 14. d. Mts. ınfolge Eisganges 
im Rheine geschlossene Trajektanstalt 


Griethausen bei Cleve ist heute Vor- 
mittag wieder in Betrieb gesetzt worden. 
Köln, den 19. Februar 1897. (413) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


3. Güterverkehr. 


Ausnahmetarife für Steinkohlen etc. 
von Station Georgmarienhütte. Die Aus- 
nahmetarife vom 15. Mai 1882 u.1.Aug. 1882 
für die Beförderung von Steinkohlen etc. 
in Sendungen von 50000 kg von Station 
Georgmarienhütte nach den Stationen 
Bremerhafen, Geestemünde etc., bezw. 
in Wagenladungen von je 10000 kg im 
Verkehr mit den Stationen des Rhei- 
nisch - Niederdeutschen Verbandes ge- 


(Fortsetzung der offiziellen Anzeigen im Beiblatt.) ERS Er 
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langen mit dem 1. Mai d. J. zur Au 
hebung. (414 
Georgmarienhütte, d. 21. Februar 
Namens der betheiligten Verwaltun 
Die Direktion Bo 

der Georgmarienhütten Eisenbahn. 
Zum Seehafen-Ausnahmetarife für 
Staatsbahnverkehr Altona - Oldenb 
Hannover - Frankfurt a/M. ist ein 
1. k. Mts. ab gültiger Nachtrag. 
weiter ermässigten Frachtsätzen für 
troleum und Naphtha herausgegeb 
Derselbe kann in den Expeditionen 
gesehen, daselbst auch käuflich bez 
werden, 
Hannover, den 21. Februar 1887. 
Königliche Eisenbahndirektio 
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Berlin, den 26. Februar 1887. 


ia! I.I6 Zeitung es Verins Dntsher Eisenbahn Termltungen. 


3. Güterverkehr. 
MN: (Fortsetzung.) 


' Stettin - Schlesisch / Märkisch - Sächsi- 

scher Verband. Am 1. März 1887 tritt 
Tarifhefte No. 1 der Nachtrag VII 
zum Tarifhefte No. 2 der Nach- 
VI in Kraft. Diese Nachträge ent- 
en, ausser veränderten Entfernungen 
d Frachtsätzen tür verschiedene ältere 
bandstationen, Entfernungen und 
‚achtsätze für die in den Verband neu 
nbezogenen Stationen Brunn der 
chsischen Staatseisenbahnen, Case- 
kow, Colbitzow, Neuhausen, 

Passowi.d. U.-M, Schönermark 
Tantow des Direktionsbezirks 


" Abdrücke dieser Nachträge sind bei den 
 betheilisten Güterexpeditionen käuflich 
. zu erlangen. 
Dresden, am 23. Februar 1897. (416) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr. 
Vom 1. März‘ d. J. ab wird die Station 
Döbeln in den widerruflichen Aus- 
nahmetarif für Mehl nach Bayerischen 
Stationen, gültig vom 1. August 1886, 
einbezogen. Ueber die Höhe der Fracht- 
tze geben die  betheiligten Güter- 
xpeditionen Auskunft. 

resden, am 21. Februar 1897. (417) 
= Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


r ’ 
- Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 1. März 1.J. ab treten 
in den Ausnahme-Frachtsätzen für Ge- 
de ab Mannheim im Verkehre mit 
n Stationen der Strecke Radolfzell- 
engen und Seitenlinien Berichtigungen 
Kraft, welche Ermässigungen von 
1-5 8 für 100 kg zur. Folge haben. 
Nähere Auskunft ertheilen unsere Güter- 
 stationen. 
Zugleich wird der Frachtsatz des in- 
“ ternen Ausnahmetarifs No. 7 (für Eisen 
and Stahl) Mannheim-Freiburg auch für 
Verkehr zwischen Mannheim und 
Emmendingen beziehungsweise Riegel 
für gültig erklärt. 
Karlsruhe, den 22. Februar 1837. (418) 
Vi Generaldirektion. 
Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
für die Beförderung von Getreide und 
hlenfabrikate, wie in der allgemeinen 
terklassifikation unter Spezialtarif I 
annt, treten für den Verkehr zwischen 
Stationen Bingen, Darmstadt, Frank- 
et a/M., Gustavsburg, Kassel, Mainz, 
inheim und Worms einerseits und den 
ischen Stationen der !jtrecke Radolf- 
Mengen einschliesslich Seitenlinien 
eits mit Wirkung vom 1. März 
an Stelle der seitherigen Fracht- 
nderweite, berichtigte Ausnahme- 
Kraft. Nähere Auskunft er- 
heilen die Güterstationen. 
Karlsruhe, den 22. Februar 1887. (419) 
\amens der betheiligten Verwaltungen: 
 __ Generaldirektion 
Badischen Staatseisenbahnen. 
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(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Staatsbahn - Stargard -Cüstriner Vieh- 
etc. Verkehr. Am 1. März d. J. tritt 
zum Tarif für den oben bezeichneten 
Verkehr ein Nachtrag III in Kraft. Der- 
selbe enthält ausser Berichtigungen noch 
die aus dem Ausnahmetarif vom 1. Mai 
1881 für die Beförderung von Schlacht- 
vieh in Wagenladungen nebst Vieh- 
begleitern von Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Bromberg nach Ham- 
burg, Sternschanze,Schulter- 
blatt, Altona undOÖttensen über- 
nommenen Tarifsätze und tritt damit der 
vorbezeichnete Ausnahmetarif, soweit er 
sich auf den Verkehr mit der Stargard- 
Cüstriner und Glasow-Berlinchener Eisen- 
bahn bezieht, ausser Kraft. 

Exemplare des Nachtrages III werden 
von den Verbandstationen und dem Aus- 
kunftsbüreau, Bahnhof Alexanderplatz 
hier, unentgeltlich verabreicht. 

» Berlin, den 19. Februar 1887. (420H&V) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Lokalverkehr Köln (rechtsrheinisch) 
und Rheinischer Nachbarverkehr. Die 
Stationen Erpel und Walmerod werden 
vom 25. d. Mts. ab in den in den vor- 
bezeichneten Verkehren bestehenden Aus- 
nahmetarif E für die Beförderung von 
Basalt etc. aufgenommen. 

Das Nähere ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Köln, den 21. Februar 1887. (421) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Am 25. Februar d. J. 
tritt für die Beförderung von Steinen 
des Spezialtarifs III in Wagenladungen 
von 10000 kg von Hadamar nach Frank- 
furt a/M. H. L. B. ein Ausnahme-Tarif- 
satz von 0,22 4 pro 100 kg in Kraft. 
Köln, den 22. Februar 1837. (422) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Norddeutsch - Sächsischer Verband. 
Am 1. März d. J. gelangt ein neuer 
Tarif für die Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren zwi- 
schen Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Altona, 
Frankfurt a/M. (Linie Halle- 
Nordhansen), und Hannover 
(nördlich von Wilhelmshöhe), 
ferner , der Oldenburgischen 
Staatsbahn und der übeck- 
Büchener Eisenbahn einerseits 
und Stationen der Sächsischen 
Staatseisenbahnen andererseits 
zur Einführung, durch welchen der 
Norddeutsch - Sächsische, sowie der 
Magdeburg-Sächsische Tarif für die Be- 
förderung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren vom 1. Mai 1880, bezw. 
vom 15. Mai 1830, nebst den hierzu er- 
schirnenen Nachträgen ersetzt werden. 
— Abzüge des neuen Tarifes, welcher 
lediglich Frachtermässigungen in sich 
schliesst, sind von den betheiligten Sta- 
tionen käuflich zu erlangen. { 

Dresden, am 22. Februar 1887. (423) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


wufs ein Ausnahmetarif für 


I. Offizielle Anzeigen. 


Ostpreussisch - Bayerischer Verband, 
Für die Beförderung von Bier zwischen 
Erlangen, Kulmbach, München (Central- 
bahnhof, Südbahnhof und ÖOstbahn- 
hof), Nürnberg (Centralbahnhof) und 
Würzburg einer- und Insterburg ande- 
rerseits treten mit sofortiger Gültigkeit 
ermässigte Ausnahmefrachtsätze in Kraft. 
Nähere Auskunft ertheilen die genannten 
Stationen. - 

Erfurt, den 21. Februar 1837. (424) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zu unserem internen Gütertarife ist das 
Ergänzungsblatt No. 10 erschienen, wel- 
ches die Tarifkilometer für die Stationen 
der neu zu eröffnenden Linie Freiburg- 
Neustadt i/Schw. enthält. Der Tag der 
Betriebseröffnung wird noch besonders 
bekannt gegeben. Exemplare sind durch 
unsere Güterstationen unentgeltlich zu 
beziehen. 

Karlsruhe, den 22, Februar 18837. (425) 

Generaldirektion. 


Am 1. März d. J. tritt für die Beför- 
derung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren im Verkehre zwischen 
Stationen des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Köln (linksrheinisch) und der 
Aachen - Jülicher Eisenbahn einerseits 
und Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Magdeburg andererseits ein 
neuer Tarif in Kraft. 

Durch denselben 
hoben: 

1. der Vieh- u. s. w. Tarif für den 
Staatsbahnverkehr Köln (linksrhei- 
nisch)-Magdeburg vom 1. April 1884, 

2. der Vieh- u. s. w. Tarif für den 
Staatsbahnverkehr Köln (linksrhei- 
nisch)-Braunschweig vom 1.April1884, 

3. der Vieh- u. s. w. Tarif für den 
Norddeutschen Verband vom 1. No- 
vember 1883 

nebst Nachträgen; derjenige unter 3 je- 
doch nur in soweit, als derselbe sich 
auf den Verkehr zwischen Stationen der 
Aachen - Jülicher Eisenbahn und Sta- 
tionen des Direktionsbezirks Magdeburg 
bezieht. 

Der neue Tarif hat vielfache Ermässi- 
gungen der bisherigen Frachtsätze, aber 
auch Erhöhungen derselben im Gefolge. 

Die Letzteren gelangen erst mit dem 
15. April d. ‚J. zur Wirksamkeit. 

Näheres ist bei den betheiligten Güter- 
expeditionen zu erfahren, woselbst auch 
der Tarif zum Preise von 0,10 4 käuf- 
lich zu haben ist. 

Köln, den 26. Februar 1897. (426) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


werden aufge- 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband- 
verkehr. Am 1. März d. Js. kommt im 
Ostdeutsch - Oesterreichischen Verband- 
tarif Theil II unter Vorbehalt des Wider- 
eiserne 
Wasserleitungsröhren in Mengen von 
mindestens 10000 kg für den Frachtbrief 
und Wagen von Berlin Schles., Görl. 


- bezw. Anhalt-Dresdener Bhf. nach Wien 
K.F.N.B., Floridsdorf, Wien Oe.N. W.B., 
Jedlesee, Wien K. F. J. B., Wien Oe.U. 
St. E. G. und Stadlau, ferner nach Wien 
N. B. Donauuferbahnhof und Wien K.K. 
Oe.St. Donauguaibahnhof zur Einführung. 
Derselbe beträgt nach Wien etc. 2,13 M 
und nach Wien Donauuferbahnhof und 
Donauquaibahnhof 2,14 „4 für 100 kg, 
wovon bei dem gegenwärtigen Kours- 
stande der Oesterreichischen Währung 
noch je 0,04 „AM für 100 kg in Abzug zu 
bringen sind. 

Breslau, den 22. Februar 1887. (427) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
für die übrigen Deutschen Verbands- 
verwaltungen. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband- 
verkehr. Am 20.:März 1887 treten die 
Nachträge IV zum. Ostdeutsch - Oester- 
reichischen Verbandtarif Theil II Heft 1, 
2 und 5 in Geltung. Dieselben ent- 
halten: 

Ergänzungen der Besonderen Bestim- 
mungen und der Bestimmungen über die 
zeitweilige Kürzung der Frachtsätze, 
Aenderung einiger Stationsbezeichnungen, 
Bestimmungen über die Anwendung der 
Frachtsätze für Breslau, Märkischer und 
Freiburger Bahnhof, einige Erweite- 
rungen und Ermässigungen der Klassen- 
und Ausnahmetarife, neue Ausnahme- 
tarife No. 29. Glaubersalz, 30. Eisen etc. 
des Spezialtarifs I, 31. Güter des Spezial- 
tarits III in Wagenladungen von 5.000 kg 
und 32. Eisen, gelöstes ım Tarifheft 2, 
ferner neue, theilweise ermässigte 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 10 für 
Flachs im Tarifheft 3, Aufnahme der 
seit Herausgabe des Nachtrags III ein- 
geführten Ausnahmetarife, Verlängerung 
der Gültigkeit einiger mit Zeitbeschrän- 
kung ‘eingeführten Ausnahmetarife, wie 
Ergänzungen und Berichtigungen. 

Druckexemplare der Nachträge sind 
bei den bekannten Dienststellen kosten- 
frei zu beziehen. 

Breslau, den 17. Februar 1887. (428) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
für die Deutschen Verbandsverwaltungen. 


Mitteldeutscher Verband. Für den 
Verkehr zwischen Zeitz Sächs. St. B. 
und einzelnen Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Frankfurt a/M. und 
der Main-Neckarbahn treten vom 1. März 
d. J. ab die gleichen Frachtsätze in Kraft, 
welche von der Station Zeitz des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Erfurt bereits 
bestehen. Ueber die in Betracht kom- 
menden Stationen wird von der Güter- 
expedition Zeitz Auskunft ertheilt. 

resden, am 23. Februar 1837. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Am 1. März d. J. tritt zu dem Gütertarif 
für den Staatsbahnverkehr Köln (links- 
rheinisch) und Aachen-Jülich-Bromberg 
und Ostpreussische Südbahn vom 1. Ok- 
tober 1885 der 2. Nachtrag in Kraft. 

Derselbe enthält u. a. Aenderung der 
besonderen Bestimmungen, Ergänzung 


(429) 


der Vorbemerkungen zum Kilometer- 
zeiger, Entfernungen bezw. Frachtsätze 
für neu einbezogene Stationen der 


Eisenbahn - Direktionsbezirke Bromberg, 
und Köln (linksrheinisch), Verlängerung, 
der Gültigkeitsdauer des Ausnahme- 
tarıfs 7 für Langeisen. 

Näheres ist bei den Güterexpeditionen 
der betheiligten Verwaltungen zu er- 
fahren, woselbst auch der Nachtrag zum 
Preise 0,25 4 käuflich zu haben ist. 

Köln, den %6. Februar 1897. (430) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Güterverkehr mit der Prinz Heinrich | 


Bahn. Am 20. d Mts. treten für die | 
Beförderung von Walzeisen und Roh- 
eisen bei Aufgabe in Wagenladungen 


von je 10000 kg oder bei Zahlung der 
Fracht für dieses Gewicht für jeden 
verwendeten Wagen von Rodingen, 
Station der Prinz Heinrich Bahn, nach 
Frankfurt a/M., Station der Hessischen 
Ludwigsbahn, folgende Frachtsätze über 
Bettingen -Wasserbillig-Coblenz -Nieder- 
lahnstein - Rüdesheim -Höchst am Main 
im ER Kraft: 
ür Walzeisen 19,64 4 f: % 
„. BRoheisen 8,48 „ } für 1000 kg 
Köln, den 18. Februar 1837. 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 
zugleich Namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


(431) 


Breslau -Sächsischer Verband. Am 
10. März d. J. tritt zum Breslau - Säch- 
sischen Verbands - Gütertarif vom 
1. August 1884 ein Nachtrag VI in Kraft. 
Derselbe enthält ausser Berichtigungen 
und Ergänzungen des Haupttarifs be- 
sondere Bestimmungen für die Fracht- 
berechnung nach und von einzelnen nur 
tür den Wagenladungs-Güterverkehr er- 
öffneten Privat- Weichenanlagen, sowie 
neue Entfernungen bezw. Frachtsätze 
für die in den Verband neu aufgenom- 
menen Stationen bezw. Haltestellen 
Gross-Gorzütz, Gross:Totschen, Paschker- 
witz, Pawelwitz, Sacrau, Trebnitz i/Schl. 
und Zedlitz des Direktionsbezırks Breslau. 

Exemplare des Nachtrags sind, soweit 
der Vorrath reicht, von den Verband- 
stationen kostenfrei zu beziehen. 

Breslau, den 15. Februar 1897. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(432) 


Taraczvölgyer schmalspurige Lokal- 
bahn. Am Tage der Betriebseröffnung 
dieser Bahn tritt der Nachtrag I zum 
Heft II des Lokaltarifes, welcher Fracht- 
sätze für Holzsendungen von der Station 
Kobila-erdö und ausserdem modifizirten 
Bestimmungen betreffs der Lieferzeit- 
fristen enthält, in Kraft. 

Exemplare dieses Nachtrages sind so- 
wohl in den Stationen, wie bei der Ma- 
terialverwaltung der Generaldirektion 
der Ungarischen Nordostbahn für den 
festgesetzten Preis käuflich zu beziehen. 

Budapest, im Februar 1887. (433) 

Die Generaldirektion 

der Ungarischen Nordostbahn, 
als betriebsführende Verwaltung. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


K. K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. Elbeumschlagsverkehr. Für | 
Zündhölzchen tritt gemäss Publikation im 
„Oentralblattfür Eisenbahnen und Dampf- 
schifffahrt der Oesterr.-Ungar. Monarchie“ 
unter Berücksichtigung der in demsel- 
ben enthaltenen speziellen Bedingungen 
folgender Frachtsatz pro 100 kgim Rekla- 
mationswege ab 10. März cr. bis auf 
weiteres, längstens bis Ende laufenden 
Jahres in Kraft: 

Nach Laube, 
resp. Tetschen/Boden- 5000 kg 
bach-Landungsplatz pro Frachtbrief 
von und Wagen 
Bilin transit 0,42 

Die Frachtsätze für Laube u. Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz verstehen sich 
A lYR 10 8 BENIARSbRERZEbARE pro 
100 kg 


bei Aufgabe von 


Wien, am 22. Februar 1837. (434) 


K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy- 
Eisenbahngesellschaft. Beförderung 
von @GetreideundMaisinloser 
Schüttung (alla rinfusa) im 


4. Personen- und Gepäckverkehr. | 


Verkehre zwischen Stationen 
der Lokalbahnstrecke Czer- 
nowitz-Nowosielitza. E 
Die in No. 97 vom 11. Dezember v. J. 

publizirte Beförderung von Ge- 
treideundMaisinloserSchüt- 
tung (alla rinfusa) im Verkehre 
ab Nowosielitza nach den Oesterr. Sta- 
tionen der Gesellschaft findet bis auf 
weiteres unter den gleichen 
Modalitäten auch auf Trans- 
orte im Verkehre zwischen 

en Stationen derBukowinaer 

Lokalbahnen Anwendung. 3 
Wien, am 22. Februar 1837. (435) 

Die Centralleitung. 


Thüringischer Verbands - Personen- 
verkehr. Mit dem 1. März d. J. tritt 
zum Tarif für den vorbezeichneten 
Verkehr der Nachtrag XXIV in Kraft 
enthaltend abgeänderte Fahrpreise und 
Gepäcktaxen für verschiedene Verkehrs- 
beziehungen, ferner Gepäcktaxen für den 
Verkehr mit den Haltestellen Haar- 
hausen, Längwitz, Prittitz und Wetter- 
zeube, sowie neue Tarifsätze für den 
Verkehr mit Stationen der Weimar- 
Berka -Blankenhainer Bahn. Näheres 
durch die Billetexpeditionen. # 

Erfurt, den 21. Februar 1897. (436) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


5. Submissionen. 

Umbau Bahnhof Bremen. Verdingung 
der Lieferung von Werksteinen (etwa 
600 cbm) für das neue Empfangsgebäude 
im ganzen oder getheilt. EL 2 

Termin: Donnerstag, den. 
10. März 1897, Vormittags WUhr, 
im Büreau für den Bahnhofsumbau. ’ 

Zeichnungen, Bedingungen u. S. w. 
können daselbst eingesehen und die Ver- 
dingungsunterlagen gegen kostenfreie 
Uebersendung von 3,00 „4 von dort be- 
zogen werden. - 1 

Zuschlagsfrist 2 Wochen. Bin 

Bremen, den 22. Februar 1897. (437) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


II. Privat-Anzeigen. 


Felten & (rnilleaume 


Carlswerk, 
Mülheim a/Rhein, 


f fabriziren: 

Eifen:, Stahl: und Anpferdraht 
auch verzinkt, verzinnt, verbleiet 
und verkupfert: E 
Berqwerksfeile jeder Art, 
Aufzug-, Krahnen und Winden- 

Drahtseile, 
Transmissionsseile, 
aus Draht oder aus Hanf 
Brückendrahtseile, 

Fähr-, Traject- und Tauereiseile; 
Blitzableiteranlagen; 
Patent-Stahl-Stacheldraht, 
Zaundraht und Spalierdraht; 
Alavier- und Arnbendraht; 
Drahlverdidinugseinee 
für Dampf- und Wasserröhren; 
Electrische Leitungen 
für Telegraphie, Telephonie und 

Klectrisch-Licht. 


Mechanische Bindfaden-Fabrik ir 
und Hanfseilerei in Köln. a. 


IF: 


AN 


SER” Draht u. Drahtlitzen für Telegraphen, Signale, Zugbarriören u. Einfriedigungen. 


-No. 4. Jahrgang 1887. 


— Il — 


nzeiger 


Berlin, am 26. Februar 1887. 


Der Expedition bis zum 24. Februar Vorm. gemeldet. 


| überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


ö 
zZ 
& Signatur Re, 
A Marke No 
1 LUX 3779 
P) A.HE 772 
1 B-A7C 254 
4. CF 175 
5 [ CFB 1127 
. NB 2097 
6 co 24 
R7| E 4 
&8| FWM 128 
9 H 40 
10 HL 30871 
21 HS 14770 
12 JW 76 
13 L&C 937 
14 M 6470 
15 MDW 1876 
16! M&S 463 
17| n = 922 
18, — 
19 PS 1157 
20 , 42 
2) SH 3065 
22, U 338/340 
| ; 
j Gewerk- 
N 
. ; [e} er- R 
23 | grube ” 
| Brühl bei 
Kö 
1: EWR 
24 | Mayer ar 
4 Hannover 
=: Villers _ 
j Weiss- 
26 $ heimer in = 
“| Andernach 
— 15 
= 50 


III! 
wu 


| 
| 


= 
HH Hader 


en So nn -.- -— 


halbjährigen Abonnements-Preis von ?5 Pig. zu beziehen. 
Der Kolli 


Ver- 


packung 


Art der | 


Inhalt 


Ge- 


| kg 


wicht 
| 


Lfde. No. 


Lagerort 
Station der Bahn 


| Name 


Dieser Anzeiger erscheint 2 mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur 

utklä 


ärung 
| dienen können). 


I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit Buchstaben sign.: 


Fass 
Korb 


Fass 
Sack 
Kiste 
Korb 
Kiste 
Kollo 
Korb 
Kollo 
Kiste 
Ballen 
Korb 


” 


Ballen 


Ballen 


1! Pack 
Ballen 
Pack 


-| Eisen 


| Stahlscheere 
Eisenbahnschiene 
5 x 
Gewürze 


Wagendecken 


Petroleum 
Bürstenwaaren 
Feilen und- Guss 
| unbekannt 
unbekannt 

| Bisenwaaren 


Sensen 
Manna 
2) 


Eisenwaaren 
2 


eis. Platten 
Manufakturwaaren 
Luftkessel 

eiserner Ambos 
Benzin 


Wagendecke 


Körbe 
Korkstopfen 


| leere Säcke 


‚C. KollimitNumm.sign.: 


eiserner Kessel mit \ 


Deckel 
Maschinentheil 


D. Kolli ohne Signatur: 
6 eis Bolzen mit 


Schrauben u. Plätt- 
chen 
Eisendraht 
Eisendraht 
Eisendraht _ 
Eisenguss 


{ eiserne Fensterver- } 


schliesser 


I 


EASTERN 


'B. Kolli mit Adr. sign.: 


1.2 


Verden 
{ Redensblick- } 
weiche 
Remagen 
Boxtel 


Helenaveen 
Bebra 
Crefeld 
Stuttgart 
Maastricht 


Vlissingen Hafen 


Anvers Bs. 
Aachen 


Stuttgart 
Moers 
Köln Gereon 


” 
Breda 
Hannover 
Groningen 


Paderborn 
Freiburg 


Maastricht 


Nordhausen 
Hasselt 
Erfurt 


Hameln 
Nordhausen 


Gera 


ı K, E.-D. Hannover 
K. E. D. Breslau 


Linksrh. Köln 
Niederländ. Stsb. 


» 


K, E.-D. Frankf. a/M. 
Linksrh. Köln 
Württemb. Stsb. 
Niederländ. Stsb. 


Grand Central Belge' 
Linksrh. Köln 


Württemb. Stsb. 
Linksrh. Köln 


Niederländ. Stsb. 
K. E.-D. Hannover 
Niederländ. Stsb. 
K. E.-D. Hannover 
Badische Stsb. 


Niederländ. Stsb, 


K. E.-D. Frankf. a/M. 
Grand Central Belge 
K. E.-D. Erfurt 


nen Wagen 


ie einem offe- 
vorgefunden. 


penrevision 


beiderSchup- 
vorgefunden. 


penrevision 


ei derSchup- 
vorgefunden. 


bez. Hannover. 


er 
Erfurt. 


K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Frankf. a/M. 


K. E.-D. Erfurt 


Anvers Bs. 
Brühl 
Roisdorf 
Aix M. 
Königsberg 
Bebra 


Grand Central Belge 
Linksrh. Köln 


Grand Central Belge 
K. E.-D. Bromberg | 
K.E.-D. Frankf. a/M.| 

| 


bez. Hannover. 


Lfde. No. 


D’e!raK7o eT 


46 


SD Dt Po» DD - 


„ 
© 


er 
„ 


12 


Verantwortlicher Redacteur. Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deuts: ch 


| 


R 2; il e \ P “ wg } 
NA We FR = ER e 
f uf Silk.‘ RE y 2. 2 
S Lagerort Bemerkunger 
Ei | ur ee 
10 lo Name mal Icheiei 
wicht I Stati ee 
BEN 26% der Bahn | aan Kätnkn 
36 Hanau K.E.-D. Frankf. a/M.| 

— 3 Anvers Bs. Grand Central Belge 

I8 

55 | 39 Simpelveld 4 

— | 40 Bebra K.E.-D. Frankf. a/M. 

1 141 Berlin K. E.-D. Erfurt 

05 42 a ; 

1 |43| Falkenberg n 

Leipzig ber 

B all IN hnhof Hi 

3,5 45 Schönlanke K. E.-D. Bromberg 

— 146 Hanau 


> E.-D. Frankt. a/M. 


| 


1I. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 


. 3Ö| Art der | 
guatnz S Ver- Inhalt 
Marke | No. || packung | 
eiserne Geländer- 
R 9 Te stangen mit Schrau- 
Ars ben von einem Eisen- 
bahnwagen 
m al. 1 Ballen Gewebe — 
aim —_ 6 Kolli Gittereisen — 
=s — 1 Stück efärbtes Holz _ 
— _ 2 — olzkeile _ 
hi ( Korb leer \ 
58 1 Kollo Holz 
— ZZ | 1 - Leine nr ie — 
x in gelbem Papier 
I Ir 1| Päckchen { anscheinend Kali } 
# 1 eis. Platte } 
TE 37 { (Maschinentheil) 
_ _ 2 _ neue Roststäbe _ 
1 —_ Schraubenschlüssel, 
\ (anscheinend)mecha- 
— _ 1 38, nisches eisernes Ver- 
t bandzeug in neben- 
stehender Form 
B 2 1 Bund Leinwand 24 
CH — 1 nn leerer Korb _ 
DG — Stück Eisenplatte _ 
DJC 1241 1 Kiste Stärke — 
GB _ 1 Stück Eisenplatte _ 
K 2 n Ofentheile -- 
L 1/6 6 ni Ofentheile 
TA SE 1 Pack leere Säcke = 
MKS — 1 Sack Weizen —. 
MW 578 3 Kisten : | leer = 
SZF { = } 2] Brode Zucker ( 
Levy Jozsef ar 1 Bund leere Säcke _ 
a: 3 1 Pack Winkeleisen — 
Er 4 1 Bund leere Körbe ur 
— 11 1 rn leere Körbe 
— ee P} — Bretter ne 
4 Se 1 Stück Decke —_ 
LT ur 1 is Eisen —_ 
er Re 4 e Eisen — 
—_ a 1 —_ ‘| Eisenkessel =. 
EN 2 1 Fass leer _ 
7 u 1 Stück Geschirr _ 
- x 8 Br Grabeisen _ 
Grabeisen und 
8 I Dar { Schaufel . } 
eu Pr 1 Pack | Kanapeetheil = 
_ Aue 15. Korb leer 
_ | = Nudelbrett ee 
= = 3 Stück Ofenröhren 
= 2 1 % Ofentheil Sr 
— TR, > Rechentafeln n 
_ _ 1 Bund leere Säcke — 
en 1 2 leere Säcke — 
— Nez 1 Stück Schubkarren —_ 
— = 1 Band. Tischbrett = 


4 1 Csaba 
55 2 Oroshaza 
0,5123 Szolnok 
64 4H. M. Väsärhely 
FR el N. Käta 
12) 6 Arad 
4 | 7 I 
18 8 = 
101 9 Oroshaza 
79 10 Mezötur 
84,5 
15,5 } 11 Arad 
22 |12 Szalonta 
1,75 | 13 Arad 
25.114 Bekes 
61 115 N 
19.116 Sarkad 
5 | 17H. M. Väsärhely 
5 | 18] Tapio-Györgye |. 
167219] Csaba 
60 | 20 Arad 
56 | 21 Szeged 
1a RP Arad 
7,5123 Csaba 
8 | 24 Szeged 
Ines 02]5s Zäam 
Du ag BR Ad 
— 27H. M. Väsärhely 
2,5| 28 Arad 
2.129 Szolnok 
— | 30 Arad 
2151| 81 Gyoma 
18-132 Szalonta 
20 | 33 Gyula 
49 | 34 Boclnok 


Ungar. Stsb. 


Verlegt und herausgegeben von dem verein Deutscher Eisenbahn - Verwaltungen. 


Eisenbahn- Verwaltungen, Berlin SW. Bulnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SY- Beuthrirasse & 
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seit 12/10. 
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u Budapest 5 
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von Budapest 
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Privat „Inserate 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. > T 


\ 
’ 
@ e N 
e@ n 
——— 5 um 
GE GE EE nn Beilagen zur Zeitung 
> 2 3 sind direot 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 5. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 


1 Abonnements - Bedingungen: 

il: Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Öesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
handlung vierteljährlih. . 2 2 2» 2. 4 M 

2. Bei direster Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Postgebiet Jährlich .„....x 20 Mk. 
für sämmtliche ee Staaten jährlich . 23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 

ätzerstr, 132 SW. hier) einzusenden. 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf, 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt, 


ämmtliche offizielle Inserate sind an die Expeditien- a N = 2 Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
« der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte s Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
h dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: L E > Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 
D. . 


Dr. jur.. W. Koch, 


Commissionär für den Buchhandel : 


Berlin W. Laudgrafen-Strasse 16. er — Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin $.,Ritterstr. 86, 


- Deutscher Risenbahn-Verwaltungen. 
u ne 


Ze 


Berlin, den 2. März 1887, 


Inhalt: 


Grundzüge für den Bau und Be- Kreis Oldenburger Eisenbahn. Vereins-Notizen: Eisenbahnen der Australischen 
trieb der Nebeneisenbahnen. | Eisenbahn-Vorarbeiten. Rundschreiben. Kolonien: 
Aus dem Deutschen Reich: Ostpreussische Südbahn. Aus Sachsen: II. Neu-Süd-Wales. 
- Technische Einheit im Eisen- Kerkerbachbahn-Aktien-Ges. Eisenbahnraths-Sitzung. Präjudizien: 
bahnwesen. Niederwaldbahn-Gesellschaft. Schneeverwehungen, Falsche Angabe auf Frachtbr. 
Betriebsreglement für die Eisen- Dessau-Oranienbaum-Wörlitz. Pressnitzthalbahn Wolkenstein- Dh H 
bahnen Deutschlands. Reichenhall-Berchtesgaden. Jöhstadt. Offizielle Anzeigen: 
Betriebsergebnisse im Jan. 1887. Zahnradb, auf die Schneekoppe. Personalien. 1. Berichtigungen. 
Fahrpreis - Ermässigungen für | Personenverkehr in Frankf. a/M. | Aus der Schweiz: 2. Güterverkehr. 
Krankenpfleger. Neuhaldenslebener Eisenb.-Ges. Brünigbahn, 3. Submissionen, es 
-  Dortmund-Gronau-Enscheder E. Magdeburger Strassen-E.-Ges. Gotthardbahn. 4. Verkauf von Altmaterialien, 
 Saalbahn. Dampfschleppschifffahrts-Ges. Simplonbahn. Privat-Anzeigen. 


Grundzüge für den Bau und Betrieb der Nebeneisenbahnen. 


Die geschäftsführende Direktion des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen hat neuerdings die von der technischen 
- Kommission des Vereins nach den Beschlüssen der am 28./30. Juli v. J. in Salzburg abgehaltenen Technikerversammlung des 
- Vereins im Wortlaut festgestellten „Grundzüge für den Bau und Betrieb der Nebeneisenbahnen“ und 
2 „Grundzüge für den Bau und Betrieb der Lokaleisenbahnen“ in zwei besonderen Heften herausgegwben. 
-Veber die Eninkehunzsgeschichte dieser beiden Schriften haben wir seinerzeit in No. 66 $. 727 des vorigen Jahrgangs unserer 
- Zeitung berichtet und daselbst auch bereits den für die bezeichneter beiden Gattungen von Bahnen massgebenden Unterschied 

- hervorgehoben. Wir behalten uns vor, auf die Grundzüge für die Lokalbahnen demnächst noch besonders zurückzukommen, und 

machen in der nachfolgenden Zusammenstellung vorerst auf die Verschiedenheiten aufmerksam, welche zwischen den einander 
entsprechenden Bestimmungen der „Technischen Vereinbarungen über den Bau und die Betriebseinrichtungen der Hauptbahnen“ 
und den „Grundzügen für den Bau und Betrieb der Nebeneisenbahnen“ bestehen. Aus dieser Gegenüberstellung, welche durch 
die leiche Eintheilung der Abschnitte und Paragraphen dieser beiden Drucksachen ®rleichtert und nahe gelegt wird, und ın 

Eicher nur wenige untergeordnete und lediglich formelle Unterschiede unberücksichtigt geblieben sind, ergibt sich die Eigen- 
- artigkeit der „Nebenbahnen“ mit völliger Klarheit. 

K Die „Grundzüge“ sind für die Vereinsverwaltungen nicht bindend; dieselben dürfen jedoch mit Recht die sorg- 
 fältigste Beachtung der betheiligten Kreise in Anspruch nehmen und werden sicherlich aufklärend und fruchtbringend wirken. 
- Denjenigen, welche sich dieser mühevollen und eigen Arbeit mit anerkennenswerther Hingebung unterzogen haben, 
. gebührt daher aufrichtiger Dank. - 


ra j Vergleichende Zusammenstellung der entsprechenden Bestimmungen aus den 
- Technischen Vereinbarungen über den Bau und die Betriebs- Grundzügen für den Bau und Betrieb der Nebeneisenbahnen, 
B einrichtungen der Hauptbahnen. / 


A. Bahnbau. | 
a)Bau der freien Strecke. 
£ ? Planentwurf. 
k l. : 
Fr: Bei dem Entwurfe solcher Eisenbahnen, bei welchen die ....Nebenbahnen sind in der Regel eingleisig anzulegen; auf 
_ Nothwendigkeit der späteren Herstellung von Doppelgleisen die Anlage der Doppelbahn ist nur in Ausnahmefällen Rück- 


nicht ausgeschlossen erscheint, ist auf die Anlage eines solchen sicht zu nehmen. 
_ in angemessener Weise von vornherein Bedacht zu nehmen. 
1) : Fr F ! 


Längsneigung. 
FR N 2, 

(Absatz 1 und 2 übereinstimmend.) 

BE , Zwischen Gegengefällen oder Gegensteigungen von 1:200 Zwischen Gegengefällen oder Gegensteigungen von 1:200 
(5%) und darüber soll eine annähernd horizontale Strecke, (5%) und darüber’soll eine annähernd waagerechte Strecke 
_ wenn thunlich von der Länge eines Güterzugs, eingelegt eingelegt werden, für welche eine Länge von nicht unter 250 ın 
' werden. a empfohlen wird. 

DR » Po . ’ 


ED { i 


Ve ed HR 70 


Kurven, 2% 20; 


Die Halbmesser der Kurven in freier Bahn sollen mög- 
lichst gross gewählt werden. 

Halbmesser unter 300 m sind nur ausnahmsweise zu- 
lässig. 

Kurven von weniger als 180 m Halbmesser sind unzu- 
lässig. (Sonst übereinstimmend.) 


Kronenbreite. 


Die Kronenbreite des Bahnkörpers ist so zu bemessen, 
dass die Entfernung des Schnittpunktes einer durch die Unter- 
kante der Schienen gelegten Linie mit der Böschungslinie von 
der Mitte des nächsten Gleises nicht unter 2 m beträgt. 


Trockenlegung der; Bahn. 
892. 


Die Bahnkrone in Höhe der Schienenunterkante soll, ausser 
bei Bahnstrecken in eingedeichtem Lande, in der Regel min- 
destens 600 mm über den bekannten höchsten Wasserstand ge- 
legt werden. 


S 10, 
Die Bahnbettung soll unter Unterkante der Schwellen 


mindestens 200 mm hinabreichen. 


(Sonst übereinstimmend.) $$ 11 bis 35 übereinstimmend. 


Brücken von Holz und Eisen. : - « 


$ 
Hölzerne Brücken sollen nur ausnahmsweise ausgeführt: 
werden. 


(Sonst übereinstimmend.) $$ 37 bis 42 übereinstimmend. 


Einfriedigungen. 
43. 


Einfriedigungen sollen da angelegt werden, wo die ge- 
wöhnliche Bahnbewachung nicht ausreicht, um Menschen oder 
Vieh voın Betreten der Bahn abzuhalten. 


Zwischen der Eisenbahn und den Wegen, welcheunmittelbar 


neben derselben in gleicher Ebene oder höher liegen, sind Schutz- 
wehren erforderlich, Gräben mit Seitenaufwurf sind als solche 
anzusehen. 


Schranken. 


$ 
Die Uebergänge in gleicher Ebene mit der Bahn sind mit 
leicht sichtbaren Schranken (Barrieren) in angemessener Ent- 
fernung von dem nächsten Gleise zu versehen. 
Für Fussgänger können solche Uebergänge mit Dreh- 
kreuzen oder anderen, in mindestens gleicher Weise sichernden 
Verschlüssen versehen werden. 


$$ 45 bis 47 übereinstimmend, 


Abtheilungszeichen. 
8 48. 


Die Bahn soll in Längenabschnitten von je 100 m mit 
Abtheilungszeichen versehen werden. \ 
® 


b) Bahnhofsanlagen. 
88 52 bis 54 übereinstimmend. 


Anlageder Bahnhöfe, 
$.55, i 


Auf den grösseren Bahnhöfen sind die Anlagen für den 
Personenverkehr von denen für den Güterverkehr einschliesslich 
der Zu- und Abfahrten zu trennen. 

Es ist zu, berücksichtigen, dass die Uebersicht über das 


Ganze nicht verloren gehe und das Ordnen gemischter Züge 


ohne grossen Zeit- und Kraftaufwand erfolgen kann. 
"Wünschenswerth sind solche Einrichtungen, welche die 
Expedition und Beförderung der Eilgüter mit den Personen- 


zügen erleichtern. 
Zwischenbahnhöfe, 


Von den Zwischenbahnhöfen sollen die vier Bedingungen 
erfüllt werden, dass: 
a) Züge dieselben, ohne anzuhalten, mit Sicherheit durch- 
fahren können; | ; 
N Züge nie unnöthig Ausweichkurven befahren; 
c) Züge einander ausweichen können; 


d) Züge möglichst wenig Weichen gegen die Spitze befahren. 


(Sonst übereinstimmend 


Bahnbettung. 


$$ 49 bis 51 übereinstimmend. 


$ 56. 


Die Halbmesser der Kurven in freier Bahn 
ross gewählt werden. 


urven von weniger als 180 m sind unzulässig. 


sollen mi 
lichst % 


$$ 4 bis 7 übereinstimmend. 


Die Kronenbreite des eingleisigen Bahnkörpers ist so zu 
bemessen, dass die Entfernung des Schnittpunktes jeiner durch 
die Unterkante der Schienen gelegten geraden Linie mit der 
Bern von der Mitte des Gleises nicht unter-1(750 mm 

eträ ti | e 
n scharfen Krümmungen und auf hohen Dämmen wird 
eine Verbreiterung empfohlen. 5 


Die Bahnkrone in Höhe der Schienenunterkante soll, mit 
Ausnahme von Bahnstrecken in eingedeichtem Lande, in der 
Regel über dem bekannten höchsten Wasserstande liegen. 


Die Bahnbettung soll unter Unterkante der Schwellen 
mindestens 150 mm hinabreichen. 3 ge 


Hölzerne Brücken sind zulässig, jedoch gegen Feuersge- % 
‚fahr entsprechend zu schützen. 


Einfriedigsungen sind auf gefährdete Stellen der Bahn zu 
beschränken. Gräben mit Seitenaufwurf sind als Einfriedigungen 
anzusehen. ri 

Einfriedigungen der Bahn sind überhaupt entbehrlich, 
wenn die Fahrgeschwindigkeit von 30 km in der Stunde nicht 
überschritten wird. 


Pa 


Absperrungen von Wegeübergängen sind nur an den- 
es Stellen der Bahn erforderlich, wo eine Fahrgeschwindig- 
eit von mehr als 30 km in’ der Stunde eingehalten wird. 
Unter günstigen Verhältnissen ist es aber zulässig, die Ab- 
sperrungen auch bei Anwendung grösserer Geschwindigkeiten 
fortzulassen. 


ui 


Die Bahn soll mit Abtheilungszeichen versehen 


sein, deren | 
Entfernung von einander höchstens 1 km beträgt. ; 


(Fällt fort.) 


ı 
Zwischenstationen. ER 


‚Zwischenstationen sind so anzuordnen, dass die Züge 
möglichst wenig Weichen gegen die Spitze befahren. Er : 
. “A 
GE “ 
gu 


: SA 


“N, . 
Hauptgleisen mindestens noch ein drittes und den Raum für 
ein viertes Gleis erhalten. 


u Y: 


# Die Bahnhöfe sind nach Bedürfniss einzufriedigen. 

 — Ausserdem ist der Abschluss der Perrons dringend zu 
empfehlen, um das Publikum von denselben abhalten zu 
können. - 


EB 3 
ER Als geringste Entfernung der Gleise von Mitte zu Mitte 
werden auf Bahnhöfen 4,500 m als wünschenswerth erkannt. 

‘_ Für Hauptgleise, zwischen denen Perrons anzulegen 
‚sind, ist eine Entfernung von mindestens 6 m von Mitte zu 
Mitte zu grnpeohlen. Für kleinere Bahnhöfe und Haltestellen 


‚ist hierfür als geringstes Mass 5 m zulässig. 


23 


Br” Ausweichungen für drei Gleise sind bei guter Kon- 
struktion und entsprechender Signalvorrichtung auch im Haupt- 
_ gleisen zulässig. 


es Auf Lokomotivstationen ist eine Drehscheibe nothwendig. 
E) Be ieeelbe wird ein Durchmesser von wenigstens 12 m em- 
pfohlen. , BER 

„Nur bei ausschliesslicher Verwendung von Tenderloko- 
motiven.ist eine Drehscheibe entbehrlich. 

Ra 
a 2 . Für die An- und Abfahrt der Personenzüge sind auf den 
grossen Bahnhöfen Hallen“ besonders zu empfehlen; diesem 


_ zunächst sind bedeckte Perrons als zweckmässig zu be- 
_ zeichnen. F 


© _ Die Perrons in den Hallen und vor den Stationsgebäuden 
sind zweckmässig nicht unter 7,500 m breit anzulegen, Für 
Hauptbahnhöfe ist eine grössere Breite der Perrons zu em- 
 pfehlen. 

. , Alle auf den Perrons?! feststehenden Gegenstände, wie 
äulen u. s. w. müssen bis zu einer Höhe von 2,500 m über 
dem Perron mindestens 3 m im,Lichten von der Mitte des- 
Ben Gleises entfernt sein, für welches der Perron benutzt 
wırd. f 


« \ 
Q 


Im ERBE bande grösserer Bahnhöfe sind folgende 
ume eriorderlich: 
Eine geräumige Vorhalle in Verbindung mit der 
‘ Billet- und Gepäckexpedition und wenigstens 2 Warte- 
'säle, Damen- und Toilettezimmer, ferner ein Büreau 
nr für den Bahnhofsvorsteher und ein Telegraphenzimmer. 
Die Wartesäle und die Gepäckexpedition sollen mit den 
errons in direkter Verbindung stehen.» S 
“ Auch ist, namentlich bei Uebergangsbahnhöfen Sorge 
tragen, dass die Reisenden vom Perron aus sowohl die 
Billet- und Gepäckschalter erreichen, als auch den Bahnhof 
verlassen können, ohne die Wartesäle passiren zu müssen. 
et, 


nid; Abtritte. 


 —  Abtritte sind, weithin sichtbar bezeichnet, sowohl im 
E Baeegebänäe oder in direkter, womöglich überdeckter 
‘Verbindung mit demselben, als auch an den Perrons oder 
neben den Hallen für ankommende Züge, nicht zu entfernt, 
zuordnen und Zen zu reinigen, Wasserspülung der 


P issoirs ist dringend zu empfehlen. 


Auf jedem Bahnhofe soll eine Uhr angebracht sein, welche, 
C 


_  Zwischenbahnhöfe sollen in der Regel ausser den beiden $ 


8 7A, 


« Eu ya 


\ 


£ 


Aut Zwischenstationen braucht in der Regel ausser dem 
Hauptgleise und einem Ausweichgleise ein weiteres durch. 
gehendes Gleis nicht angelegt zu werden. 


(Sonst übereinstimmend.) $$ 58 bis 60 übereinstimmend. 


Einfriedigung. 
$ 61. 


Die Bahnhöfe sind nach Bedürfniss einzufriedigen. 


Entfernung der Gleise. 
62. 


Als geringste Entfernung der Gleise von Mitte zu Mitte 
wird 4,5 m als wünschenswerth, 4,0 m als noch zulässig an- 
erkannt. Für Gleise, zwischen denen Einsteigeplätze anzu- 
legen sind, ist eine Entternung von Mitte zu Mitte bis zu 
4,5 m herab zulässig. 


8$ 63 und 64 übereinstimmend. 


Dreigleisige Weichen. 
8.65. 


Ausweichungen für drei Gleise sind bei guter Kon- 
struktion auch in Hauptgleisen zulässig, 


8$ 66 und 67 übereinstimmend, 


ä Drehscheiben. 


Für Lokomotivdrehscheiben ist ein Durchmesser yon 
12m wünschenswerth, ein solcher, bei welchem die Lokomotive, 
getrennt vom Tender, gedreht werden kann, noch zulässig, 


$: R $$ 69 bis 72 übereinstimmend. 


A Hallen ine 
73. 


(Fällt fort.) 


Alle auf den Perrons feststehenden Gegenstände, wie 
Säulen u. s. w. müssen bis zu einer Höhe von 2,5 m über dem 
Perron mindestens 2,5 m im Lichten von der Mitte desjenigen 
Gleises entfernt sein, für welches der Perron benutzt wird. 


88 75 und 76 übereinstimmend. 


u San Sehnde 
j tt 


(Fällt fort.) 


A, Aborte. 


$ 78. 


Für Aborte und deren regelmässige Reinigung ist ent- 
sprechende Vorsorge zu treffen, 


$ 79 übereinstimmend. 


Buy Bahnhofsuhr, 
2‘ 80. 


(Fällt fort.) 


ET 
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Güterschuppen erhalten zweckmässigerweise Fussböden 
in der Höhe von 1,120 m über Schienenoberkante, Ladethore und 
| adebühnen an beiden Langseiten und vortretende Dächer. Auf 
einer Seite liegt das Bahngleis, auf der anderen die Anfahrt. 

Auf Haupt-Trennungs- und Umlade-Bahnhöfen wird der, 
(üter- bezw. Umladeschuppen zweckmässig so angeordnet, dass 
jeder Wagen für sich zu- und abgeführt werden kann, ohne 
las Ladegeschäft für die anderen Wagen zu hindern, was mit 
I rehscheiben oder Schiebebühnen zu erreichen ist. 

Es empfiehlt sich für feuergefährliche Gegenstände getrennt 
liegende Schuppen anzuordnen. 


2“T7 Zur Verladun 3 
oder transportable Krahne zu empfehlen. Auch ist die Anbrin- 
gung von Krahnen an Ladethoren der Güterschuppen zweck- 
Nässig. y 

Die Krahne sind mit der zulässigen Maximalbelastung zu 
t ezeichnen und periodisch zu revidiren. ' 


(la BReparaturwerkstätten. 
99. 


Durch Anlage eigener, angemessen auszustattender Werk- 
stätten ist für die sichere und schnelle Ausführung der Repa- 
ıaturen an den Betriebsmitteln Sorge zu tragen. 

Dieselben sind an den Hauptknotenpunkten des Verkehrs 
einzurichten und ist bei neuen Aasen eine spätere Ausdehnung 
\ orzusehen. 

Die Anlage von Central- und Hauptwerkstätten ist der 
son mehreren kleineren Werkstätten vorzuziehen. BT 


Ss 100. 


Es ist zweckmässig, die Grösse sämmtlicher bedeckten 
Arbeitsräume für einen Ben von 25 pCt. der Loko- 
notiven, 8pCt. der Personenwagen und 3 pCt. der Güterwagen 
sinzurichten. Ausserdem sollen noch 5 pCt. der sämmtlichen 
\Wagen auf den Gleisen innerhalb der Werkstätteneinfriedigung 
wufgestellt werden können. 


© B. Betriebsmittel. 
(88 101 bis 172.) 


(Fortsetzung folgt.) \ 


Aus dem Deutschen Reich. 
Technische Einheit im Eisenbahnwesen. 

Der Reichskanzler erliess eine vom 17. d. Mts. datirte 
Kundmachung, betr. die zwischen dem Deutschen Reich, Frank- 
reich, Italien, Oesterreich, Ungarn und der Schweiz vereinbarten 
Bestimmungen über die technische Einheit im Eisenbahnwesen. 


Betriebsreglement für die Eisenbahnen Deutschlands. 
Der Reichskanzler veröffentlicht eine vom 17. Februar da- 
tirte Kundmachung, betr. Abänderung der Anlage D zum $ 48 
ıles Betriebsreglements für die Eisenbahnen Deutschlands, 
welche von den Bedingungen der Beförderung fäulnissfähiger 
thierischer Abfälle handelt. 


Betriebsergebnisse im Januar 1887. 

Die im Reichs - Eisenbahnamt aufgestellte, im „Reichs- 
Anzeiger“ veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse 
l)eutscher Eisenbahnen für den Monat Januar d. J. ergibt 
für die 64 Bahnen, welche auch‘ schon im entsprechenden 


Monate des Vorjahres im Betriebe waren und zur Vergleichung ' 
gezogen werden konnten, mit einer Gesammt- Betriebslänge 


von 32773,16 km, nachstehende Daten: Die Einnahme aus 
allen Verkehrszweigen war im Januar d.J. auf 1 km Betriebs- 
länge bei 42 Bahnen mit zusammen 31 032,05 km höher und bei, 
22 Bahnen mit zusammen 1741,11 km (darunter 5 Bahnen mit 
vermehrter Betriebslänge) niedriger als in demselben Monat des 
Vorjahres. Die Einnahme aus allen Verkehrszweigen‘ war in 
der Zeit vom Beginn ‚des Etatsjahres bis Ende Januar d. J. 
auf 1 km Betriebslänge bei 45 Bahnen mit zusammen 31 150,37 km 
höher und bei 19 Bahnen mit zusammen 1622,29 km (darunter 
5 Bahnen mit vermehrter Betriebslänge) geringer als in dem- 
selben Zeitraum des Vorjahres. Bei den unter Staatsverwaltung 
stehenden Privatbahnen, ausschliesslich der vom Staat für eigene 


Ei ;s8 82 und 83 übereinstimmend. 
Ladekrahne. 


8 84. 
schwerer Gegenstände sind feststehende®@* 


88 85 bis 98 übereinstimmend. ! 


Güterschuppen erhalten zweckmässigerweise Fussböden 
in der Hähe von 1 120 mm über Schienenoberkante und an beiden 
Langseiten Ladethore und Ladebühnen. Auf der einen Seit 
ist das Bahngleis, auf der anderen die Anfahrt anzuordnen, 


(Fällt fort.) 


# 


(Fällt fort.)! 


(Fällt fort.) 


Für die auf die Hauptbahnen übergehenden Betriebsmittel 
sind die Bestimmungen der technischen Vereinbarungen, Ab- 
schnitt B (88 101 bis einschliesslich 172) massgebend. %; 

Wenn für Nebenbahnen besondere Betriebsmittel beschafft: 
werden, welche in die Hauptbahnzüge nicht übergehen, so sind 
für dieselben die bezüglichen Bestimmungen für die Betriebs- 
mittel normalspuriger Lokalbahnen zulässig. } Ne 


v 


Rechnung verwalteten Bahnen, betrug Ende Januar d.J. das 
esammte konzessionirte Anlagekapital 76.049 900 4 (30 405 000 Ab 
Slammalkien, 18 204 900 4 Prioritäts-Stammaktien und 27440000 
Mark Prioritätsobligationen), und die Länge derjenigen Strecken, 
für welche das Kapital bestimmt ist, 270,21 km, so dass auf je 
1 km 281447 4 entfallen. Bei den unter Privatverwaltung 
stehenden Privatbahnen betrug Ende Januar d. J. das gesammte 
\konzessionirte Anlagekapital 595 221 829 44 (309.016 550 4% Stamm- 
aktien, 85646150 4 Prioritätsstammaktien und 200559129 4 
Prioritätsobligationen) und die Länge derjenigen Strecken, für 
welche dieses Kapital bestimmt ist, 3849,73 km, so dass auf 
je 1 km 154614 4 entfallen. Eröffnet wurde am 20. Dezember 
v. J.. die Strecke Eberstadt-Pfungstadt 1,98 km (Grossherzoglich 
Hessische Staatseisenbahn) im Betriebe der Main-Neckar- 
Eisenbahn; am 1. Januar d. J. die Theilstrecke der Verbindungs- 
"bahn Plagwitz-Lindenau-Bayerischer Bahnhof 1,04 km, die Ver- 
längerung der Elbquaibahn in Riesa 0,21 km und ein besonderes 
Gleis Brunn-Neumark 2,01 km (Königlich Sächsische Staats- 
‘eisenbahn). Vom 1. Januar d. J. ab ist der Betrieb der bis 
dahin auf Rechnung des Baufonds betriebenen Blankenburg- 
Tanner Eisenbahn (30,50 km) auf Rechnung des Betriebsfonds 
übernommen. '%; Alm 


Fahrpreisermässigungen für IRDEEDE BT N 

.. . Die Fahrpreisermässigungen, welche den Mitgliedern von 

' Vereinen und Genossenschaften, die sich statutenmässig der 
öffentlichen Krankenpflege widmen, auf den Preussischen Staats- 
eisenbahnen zu Theil werden, sind seither auch den von Zweig- 

vereinen des Vaterländischen Frauenyereins zum Zweck der 
Ausbildung in der öffentlichen Krankenpflege nach auswärtigen 

Lazarethen entsendeten a ne und Krankenpfle 
rinnen zugebilligst worden. Zufolge Allerhöchster Ermächtig 

hat der Minin ter der öffentlichen Arbeiten diese Vergünstig 


N 


Bert, aa 
nunmehr auf alle zur Ausbildung in der öffentlichen Kranken- 
pflege nach auswärtigen Anstalten entsendeten und dort an der 
Ausübung der Krankenpflege sich thätig betheiligenden Mit- 
g Sin der Genossenschaften freiwilliger Krankenpfleger aus- 
ehnt. 


Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn. 

— Die im Mai vorigen Jahres abgehaltene Generalversamm- 
lung hatte die Ausgabe von 600000 „4 Stamm-Prioritätsaktien 
_ beschlossen. Nachdem dieser Beschluss jetzt in das Handels- 
register eingetragen und, wie die „Voss. Ztg.“ mittheilt, die 
 ministerielle Genehmigung zu der Neuausgabe erfolgt ist, wer- 
den die Stamm-Prioritätsaktien den bisherigen Aktionären zum 
 Bezuge angeboten werden. 

Der Antrag auf Einberufung einer ausserordentlichen Ge- 
neralversammlung, die nochmals über den Verkauf der Bahn 
_ an den Staat beschliessen sollte, ist zurückgezogen worden. 


Bi. Saalbahn. 

Der Meininger Landtag beschloss, der Saalbahn zum Bau 
der ‚Pössneck - Orlamündaer Zweigbahn einen Zuschuss von 
25.000 4. zu bewilligen. 

od R, A 


Bar”, 
I ı; 


h a Kreis Oldenburger Eisenbahn. 

In Gemässheit des S 4 des Gesetzes vom 27. Juli 1885, 
betreffend Ergänzung und Abänderung einiger Bestimmungen 
über Erhebung der auf das Einkommen gelegten direkten Kom- 
- munalabgaben, wird seitens der Königlichen Eisenbahndirektion 
zu Altona bekannt gemacht, dass das im laufenden Steuerjahr 
Be abenpflichtipe Reineinkommen der Kreis Oldenburger Eisen- 
BD ba n aus 1885/86 12000 4 betragen hat. 


Eisenbahn-Vorarbeiten. 

- Die Königliche Eisenbahndirektion zu Erfurt ist mit der 
Anfertigung genereller Vorarbeiten für eine Eisenbahn unter- 
_ seordneter Bedeutung von Triptis oder einem sonst geeigneten 
Punkte der Gera-Eichichter Eisenbahn über Ziegenrück und 
 Lobenstein nach Blankenstein beauftragt worden. 


Ü Ostpreussische Südbahn. 

Der starke Rückgang des Rubelkurses hat, wie die „Med. 
 Zteg.“ schreibt, nicht verfehlt, die Russische Getreideausfuhr zu 
_ beleben. So sind denn auch dem Wege über Königsberg: neuer- 
dings etwas grössere Frachten zu Theil geworden, und man 
erwartet, dass die Ostpreussische Südbahn, nachdem sie bereits 
“ für Januar eine Mehreinnahme ausgewiesen hät, wohl auch für 
den laufenden Monat mit einem Ueberschuss abschliessen wird. 
_ Wenigstens verzeichnet das Russische Zollamt Grajewo für die 
Woche vom 18. bis 25. Januar d. J. (30. Januar. bis 6. Februar) eine 
 Getreideausfuhr von 24262 Tschetwert gegen nur 6022 Tschet- 
wert in der gleichen Woche des Vorjahres. In der Richtung 
nach Danzig ist eine Zunahme des Getreideversands nach 
den bis jetzt vorliegenden Listen nicht eingetreten. Ueber 
_ Mlawka wurden nämlich in der besagten Woche nur 12184 
 Tschetwert Getreide ausgeführt gegen 12851 Tschetwert in der 
_ entsprechenden Woche des Vorjahrs und in der Zeit vom 1. Ja- 
nuar bis 6. Februar d. J. nur 40291 Tschetwert (gegen 44 600 
 Tschetwert), während in Grajewo in der Zeit vom 1. Januar 
bis 6. Februar d. J. bereits 70858 Tschetwert (gegen 25 144 
_ Tschetwert) verfrachtet sind. 


We Kerkerbachbahn-Aktiengesellschaft. 

Die FAktionäre der Kerkerbachbahn - Aktiengesellschaft 
nd zu einer ausserordentlichen Generalversammlung auf den 
15. März d. J. einberufen. Auf der Tagesordnung steht als 
erster Gegenstand : Beschlussfassung über die Aufnahme eines 
ehens im Betrage von 200.000 #4 


Niederwaldbahn-Gesellschaft. 

In der am 26. v. Mts. stattgehabten ordentlichen General- 
‚versammlung der Niederwaldbahn - Gesellschaft, in welcher 
13 Aktionäre mit 173500 44 Aktienkapital durch 347 Stimmen 
"vertreten waren, wurde— nach Erstattung des Geschäftsberichts 
Seitens der Direktion — die vorgelegte Bilanz, sowie das Gewinn- 
and Verlustkonto genehmigt und dem Aufsichtsrath einstimmig 
Decharge ertheilt. Die auf 21/, pCt. festgesetzte Dividende wird 
vom 1. d. Mts. ab bei der Deutschen Bank hier ausgezahlt. 
ei 
Eisenbahn Dessau-Oranienbaum-Wörlitz. 

-_ Der Gemeinderath von Dessau hat beschlossen, sich an 
dem Eisenbahnunternehmen Dessau-Oranienbaum-Wörlitz durch 
_ Zeichnung von 5.000 4 Aktien zu betheiligen. 
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dieselbe lediglich als Adhäsionsbahn, oder ob sie theils als 
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Zahnradbahn auf die Schneekoppe. 

Der bereits vor Jahren gefasste und wiederholt vertolgte 
Plan der Herstellung einer Zahnradbahn auf die Schneekoppe 
ist neuerdings wiederum und anscheinend nicht ohne Asche 
auf Erfolg aufgegriffen worden. 
entnehmen, wäre die Genehmigung zur Ausführung der allge- 
meinen Vorarbeiten für die Bahn bereits ertheilt worden. 
Einzelheiten des Planes sind noch nicht bekannt; es wird 
jedoch angenommen, dass die Bahn vom Melzergrunde aus- 
gehen wird. 


Wie wir der „Voss. Ztg.“ 


Personenverkehr in Frankfurt a/M. 

Die Zahl der in Frankfurt a/M. mit der Bahn ange- 
kommenen bezw. abgegangenen Personen betrug nach Angabe 
der „Frkf. Ztg.* im Vorjahre 4893048 Personen bezw. 4910103 
Personen. Auf die einzelnen Bahnen vertheilt sich dieser 
Fremdenverkehr folgendermassen: Es entfallen angekommene 
bezw. abgegangene Reisende auf die Strecken der Königlichen 
Staatsbahndirektion Frankfurt a/M. 1857086 bezw. 1875965 
Personen, auf die Hessische Ludwigsbahn 1206785 bezw. 
1243 391 Personen, auf die Main-Weserbahn 879 056 bezw. 729 781 
Personen, auf die Main-Neckarbahn 653771 bezw. 764616 Per- 
sonen, endlich .auf die Cronberger Bahn 296 350 bezw. 296 350 
Personen. 

Neuhaldenslebener Eisenbahngesellschaft. 

Der „Reichsanzeiger“ vom 23. v. Mts. veröffentlicht die 
vom 5. Juli d. J. datirte Konzessionsurkunde, betreffend den 
Bau und Betrieb einer Eisenbahn von Neuhaldensleben über 
Nordgermersleben nach Eilsleben durch die Neuhaldenslebener 
Eisenbahngesellschaft. Das Domizil der Verwaltung ist Neu- 
haldensleben und beträgt das zur plan- und anschlagsmässigen 
Vollendung und Ausrüstung der Bahn erforderliche Anlage- 
kapital 2375000 4 Für den Bau und Betrieb der Bahn, deren 
Spurweite 1,435 m betragen soll, sind die Bahnordnung für 
Deutsche Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung vom 12. Juni 
1878 massgebend. Die Vollendung und Inbetriebnahme der 
Bahn muss längstens innerhalb 2 Jahren nach Eintragung der 
Gesellschaft in das Handelsregister erfolgen. Für den Fall, 
dass der Konzessionar mit der Erfüllung der ihm bezüglich 
des Bahnbaues obliegenden Verpflichtungen, insbesondere der 
rechtzeitigen plan-. und anschlagsmässigen Ausführung und 
Ausrüstung der Bahn in Verzug kommen sollte, ist derselbe 
zur Zahlung einer Konventionalstrafe von 5 pCt. des, festge- 
setzten Baukapitals verpflichtet. Zur Sicherstellung dieser 
Verpflichtung hat der Konzessionar bei der General-Staats- 
kasse den Betrag von 118750 4 zu hinterlegen. Der Kon- 
zessionar hat mit Eröffnung des Betriebes der ganzen Bahn 
einen Erneuerungsfonds und neben dem gesetzlichen Reserve- 
fonds noch einen Spezial-Reservefonds nach den für Eisen- 
bahnen bestehenden Normativbestimmungen zu bilden. 


Magdeburger Strasseneisenbahn-Gesellschaft. 

Nach dem Geschäftsberichte der Magdeburger Strassen- 
eisenbahn-Gesellschaft für das Jahr 1886 hat sich die Bahn- 
anlage durch den in diesem Jahre erfolgten Ausbau der in der 
Generalversammlung vom 9. März 1835 genehmigten Anlage 
einer Zweigbahn auf der Leipziger Chaussee nach dem neuen 
Begräbnissplatze um 2967 lfd. m vergrössert. :Die Kosten 
hierfür haben 82375,97 „4 betragen. Dieser überaus hohe 
Betrag ist dadurch entstanden, dass die Gesellschaft zu den 
Kosten der Pflasterregulirung auf der Leipziger Chaussee den 
Betrag von 40000 4 als Abgabe an die Stadt Magdeburg 
zahlen musste. Der Betrieb auf dieser Zweiglinie ist am 
1. Juli eröffnet worden. Die auf dieser Strecke erzielten Ein- 
nahmen betragen 7 611,80 4, von denen vertragsmässig 3% pCt. 
— 266,42 4%. als Abgabe an die Stadt Magdeburg zu zahlen 
waren. Durch die Herstellung und den Betrieb dieser Linie 
sind an Unkosten 90 4 für den Tag erwachsen; demnach hat 
sich für die Gesellschaft aus diesem Betriebe während der 
ersten sechs Monate desselben ein Verlust von etwa 9000 4 
ergeben. Es wurden befördert 5196875 Personen und verein- 
nahmt 562765,40 4; es kommt mithin auf jede Person 
0,10829 4 Fahrgeld gegen ein Fahrgeld von 0,11011 4 im 
Jahre 1885. Der Rechnungsabschluss stellt einen Gewinn von 
108 812,75 44 zur Verfügung der Generalversammlung, aus dem 
108000 #4 als Dividende & 9 pCt. zu vertheilen und den 
Rest von 812,75 4 auf neue Rechnung vorzutragen vorge- 
schlagen ist. 


Dampfschleppschifffahrts-Gesellschaft vereinigter Schiffer. 

ach dem Geschäftsbericht für 1886 kann das verflossene 
Geschäftsjahr für die Elbeschifffahrt als ein günstiges nicht 
angesehen werden. Durch den lange anhaltenden Winter, der 
die Eröffnung der Schifffahrt erst anfang April gestattete, 
wurden dem Elbeverkehre grosse Transporte von Rohmaterialien, 
Düngemitteln u. s. w. entzogen und mussten, weil die Bedarfs- 
frage nach denselben eingetreten war, dem Bahnverkehr zu- 
gewiesen werden. Eine günstige Lage des Frachtenmarktes ist 
in der ganzen Berichtszeit nicht zum Ausdruck gekommen, Im 
Bergverkehre von Hamburg hat das Angebot von Kahnraum 


z 


SE RER: Bi: 


immer einen Druck auf die Frachten ausgeübt. und in den 
Mönaten Juli, August, September erreichten die Frachten einen 
so niedrigen Stand, dass dabei der Privatschiffer seine Rechnung 
nicht mehr finden konnte. Um einerseits theils die Beschäftigung 
der Dampfer im Verkehre mit Hamburg nicht zu gefährden 
und andererseits nicht ganz aus dem Frachtgeschäfte verdrängt 
zu werden, musste die Gesellschaft, der Konkurrenz folgend, 
sich in die Zwangslage fügen, zu Lasten des Schleppgeschüftes 
die Schifter in Hauptfracht zu engagiren, wodurch die Schlepp- 
lohneinnahmen eine starke Verminderung erfuhren. Der letzte 
Theil des Betriebsjahres brachte nach dieser Richtung hin etwas 
bessere Verhältnisse, so dass in dieser Periode wieder der volle 
Schlepplohn vereinnahmt wurde. Wenn die letzten Monate den 
Frachtenverkehr auch etwas mehr belebten, so konnten wirklich 
gute Frachtsätze nicht erreicht werden, da der immer zu viel 
angebotene Kahnraum eine Besserung nicht aufkommen liess. 
Auch das Thalgeschäft gestaltete sich für die Privatschifffahrt 
nicht günstig. Im Frühjahr und Sommer blieben die Frachten 
anhaltend gedrückt, und nur im Spätherbst trat in einer kurzen 
Periode ein Mangel an Kahnraum ein, wodurch sich die Frachten 
rasch erholten, und wenigstens einem Theile der Privatschiffer 
wirklich lohnende Reisen zugeführt werden konnten. Die 
Wasserverhältnisse haben für das Schleppgeschäft günstiger 
als im vorhergehenden Betriebsjahre gelegen; wenn der Stand 
der Elbe im Spätherbst auch ein andauernd niedriger war, so 
gestatteten die Schwimmtiefen dem Betriebe doch noch eine 
rasche Bewegung. Von grösseren Havarien ist die Gesellschaft 
im Laufe des verflossenen Jahres verschont geblieben, Der 
Betrieb hat anfang April begonnen und ununterbrochen bis in 
die letzten Tage des Dezember gedauert. Die Schlepplohnein- 
nahmen des laufenden Geschäftsjahres betrugen 748324 u. 
Geschleppt wurden in dieser Zeit 5 820 Frachtschiffe. Die Menge 
der Echlen ten Ladung betrug im sanzen 4481 407 Meter- 
centner. Nach Abzug der Gesammtabschreibungen in Höhe von 
125 245. 4, verbleibt ein Reingewin von 124 777 4, der wie folst 
vertheilt werden soll: 5 pCt. dem Reservefonds 6238 4, 5 pCt. 
dem Aufsichtsrathe 6 238.4, 5 pCt. dem Vorstande 6 238 .4,5 pCt. 
Gratifikation den Beamten 6238 „4, als Spezialreserve dem Bau- 
fonds 18 000 44, Dividende an die Aktionäre 10 pCt. auf 800.000 
= 80000 4, so dass zum Vortrag für 1887 1822 „4 verbleiben. 
Der Baufonds erreicht nunmehr die ansehnliche Höhe von 
100 000 4. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 997 vom 23. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend den Schluss der Jagd in Frankreich (abge- 
sandt am 26. v. Mts.). 

No. 960 vom 23. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen (ausschliesslich der Preussischen Staatsbahnen) be- 
treffend den Austausch der Geschäftsberichte der Vereins-Ver- 
waltungen (abgesandt am 25. v. Mts.). 

No. 961 vom 26. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen und die am Vereins-Rundreiseverkehr betheilieten Bel- 
gischen Nichtvereins-Verwaltungen, betreffend kombinirbare 
Rundreisebillete (abgesandt am 26. v. Mts.). 

No. 1004 vom 26. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für technische und Betriebs-Angelegenheiten, be- 
treffend Antrag auf Ergänzung des Formulars No. 3 zur Ein- 
tragung der Aufschreibungen für die Statistik der Radreifen- 
brüche (abgesandt am 28. v. Mts.). 


Aus Sachsen. 


Eisenbahnraths-Sitzung. 

In der am 3. Februar d. J. zu Dresden stattgehabten 
12. Sitzung des Sächsischen Eisenbahnrathes wurde von 
der Königlichen Generaldirektion zunächst mitgetheilt, dass es 
nach mehrfachen vergeblichen Bemühungen nunmehr anschei- 
nend gelungen sei, die Aufnahme derjenigen Ausnahmen und 
Erleichterungen in den Deutschen Eisenbahn-Gütertarif sicher 
zu stellen, welche im Interesse des Publikums nach der grund- 
sätzlichen Beseitigung desRoutenvorschrifts-Rechtes 
eingeführt, aber bisher nur im Wege des Dienstbefehls von 
den Verwaltungen des Tarifverbandes bekannt gegeben worden 
seien (Gestattung der Routenvorschrift bei Eilgütern und 
EDIRELET zu befördernden Gütern, Gestattung der Bestim- 
mung des Ablieferungsbahnhofs bei Sendungen nach 
Orten mit mehreren Bahnhöfen, Gestattung der Bestimmung 
der Steuer-Abfertigungsstelle ebenso wie der Zoll- 
Abfertigungsstelle. Der entsprechende Antrag sei von der 
Generalkonferenz Deutscher Eisenbahnverwaltungen am 16. De- 
zember 1886, und zwar unter Zustimmung der Preussischen 
Staatsbahnen, angenommen worden, und es stehe zu erwarten, 
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'henden Kaiserlichen Telephonanstalten, durch die Erklärung 


‚der Kostenfrage wegen, wie bisher, von Fa 


dass er demnächst formelle Geltung erlangen werde (Die 
fraglichen Bestimmungen haben inmittels in dem mit dem 
1. April d. J. in Kraft tretenden neuen Deutschen Eisenbahn- 
Gütertarif Theil I Aufnahme gefunden.) } Be 
Nach einer weiteren Mittheilung über den Fortbestand 
derAusnahmetarife für Mais im Deutsch-Rumänischen 
und im Deutsch-Ungarischen Verkehr und über die deshalb 
von der Sächsischen Staats-Eisenbahnverwaltung zetroffenen 
Massnahmen wurde über die demnächst in Kraft tretende 
Streichung von 10 Artikeln geringerer finanzieller Bedeu- 
tung aus dem orale der sperrigen Güter referirt, 
“ Das grösste Interesse beanspruchte die hieran ange- 
schlossene Berathung über die Massnahmen, welche anlässlich 
der bereits am 1. Maid. J. für gewisse Artikel in Einzel- 
sendungen (Düngemittel des Spezialtarifs III, einzelne 
Futtermittel, Getreide des Spezialtarifs I, Samen und Sämereien 
des Spezialtarifs I, Kartoffeln und unedle Metalle) auf den 
Preussischen Staatsbahnen zur Einführung kommenden 
Ausnahmetarifen etwa im Sächsischen Lokalverkehr zu 
treffen sein werden. Nach der eingehenden Erläuterung des 
tiefgehenden Einflusses dieses einseitigen Preussischen Vor- 
ganges auf zahlreiche Relationen des Sächsischen Lokalver- 
kehrs durch den Referenten der Generaldirektion (Finanzrath 
von Kirchbach) handelte es sich in der darauf folgenden De- 
batte im wesentlichen nur um die Frage, ob diesem Vorgange 
einfach zu folgen oder ob zur Aufrechterhaltung des bestehen- 
den Tarifsystems darüber hinauszugehen und in Anlehnung an 
die bisherige Stellungnahme der Sächsischen Eisenbahnverwal- 
tung und des Eisenbahnrathes eine ermässigte Stückgutklasse 
im Wege der Ausnahmetarifirung für sammtliche Güter 


der Spezialtarife einzuführen sei. x 
Ein in letzterem Sinne von dem Eisenbahnraths-Mitelied 
Herrn Kirbach gestellter Antrag ward gegen 2 Stimmen abge- 
lehnt und sodann — in erster Linie mit in Würdigung der 
finanziellen Seite der Sache — folgender Antrag einstimmig 
angenommen: 

„Der Eisenbahnrath erklärt — obschon die von der 
Preussischen Staats-Eisenbahnverwaltung mit dem 1. Mai d.J. 
einzuführenden Ausnahmetarife für einzelne benannte Artikel 
als eine Durchbrechung des geltenden Tarifsystems erscheinen 
und nach wie vor der in der 11. Sitzung des Eisenbahnrathes 
gefasste Beschluss am besten den volkswirthschaftlichen Inter- 
essen ‘Sachsens entspricht und daher dessen Erreichung der 
Königlichen Generaldirektion empfohlen bleibt — ‘dass nach 
Lage der Sache dem Preussischen Vorgehen für jetzt nicht zu 
folgen sei.“ 

Einem Antrage der Handels- und Gewerbekammer Zittau 
auf Gewährung weiterer Erleichterungen und Vergünstigungen 
im ' Personenverkehr für -das in Handelsinteressen reisende 
Publikum wurde im Hinblick auf die in grosser Zahl bereits 
bestehenden allgemeinen Fahrtvergünstigungen (Tages- 
billets, ermässigte Zuschlagsbillets für Eilzüge, Kouponsbücher 
u. s. w.) keine weitere Folge gegeben. 


Bei Erläuterung des Sommerfahrplanes 1837 wurde er- 
wähnt, dass auch der voraussichtlich am 1. Mai zu eröffnenden 
neuen Linie Geithain-Lausigk-Leipzig drei Personen- 
züge in jeder Richtung, ausserdem aber je ein Eilzugin 
jeder Riehtung’ zur Verbindung von Leipzig 
und Chemnitz verkehren sollen. Beide Eilzüge sollen in 
den Abendstunden (6 und 7 Uhr) abgehen und bezl. in Leipzig 
Anschlüsse nach Magdeburg, Erfurt u. s. w., in Chemnitz aber 
noch den Anschluss nach Annaberg vermitteln. 3 


Einrichtung neuer Omnibuszüge sei von Zwickau 
über Werdau nach Crimmitschau und Gössnitz, sowie weiter 
von Zwickau nach Aue und nach Wilkau geplant. Drei neue 
Lokalzüge sollen zwischen Dresden und Radeberg 
und ein neuer Lokalzug von Dresden nach Tharandt 
und zurück eingelegt werden. Endlich sollen die Arbeiterzüge 
vermehrt werden. ) Re 

Nach Anbringung zahlreicher spezieller Wünsche fand 
schliesslich ein Antrag des Eisenbahnraths-Mitgliedes Herrn 
Schön auf Anschluss der Bahnhöfe oder Güterexpeditionen der 
Sächsischen Staatsbahnen an die in denselben Orten beste- 


m. > 


der Königlichen Generaldirektion ihre Erledigung, dass schon 
zu Fall vorzu- 
a, wo ein Bedürfniss vorliege, dem 
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ehen und weiter nur 
öniglichen Finanzministerium der Anschluss vorzuschlagen 
sein werde. Ya 
Schneeverwehungen. 7 
Die Kosten der aussergewöhnlichen De 
auf den Sächsischen Bahnen im Dezember v. J. belaufen sich 
nach neuerer Berechnung auf rund 243500 ‚4. (in No.2 8:21 
dieser Zeitung hatten wir den fraglichen Aufwand auf 300000 
bis 400000 #4 geschätzt), Der durch die Schneeverwehungen 
ERISSDE AD Gewinn hat sich nicht ziffermässig feststellen 
assen. 2 RE: 
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BR; Pressnitzthalbahn Wolkenstein-Jöhstadt. 

Eine Deputation aus Wolkenstein, Jöhstadt u. s. w. hatte 
vor einigen Tagen eine Audienz bei dem Herrn Finanzminister, 
am ihm eine Petition des Inhaltes vorzulegen, dass die Vor- 
arbeiten für das Pressnitzthalbahn-Projekt— dessen 
Ausführung von der letzten Ständeversammlung 1885/86 ebenso 
wie die zahlreicher anderer Projekte der un zur 
Erwägung anheim gegeben worden war (vergl. No. 22 diese 
En von 1886 S. 281 und :No. 28 S. 359) — nicht, wie in 
Aussicht stehe, erst 1883/89, sondern früher vorgenommen 
werden möchten, damit eine entsprechende Vorlage "bereits an 
den nächsten im Herbst d. J. zusammentretenden Landtag 
gemacht werden könne. Die Petition ist motivirt mit den im 
"Pressnitzthal vorhandenen sehr erschwerten Verkehrsverhält- 
nissen, welche fast einen Nothstand herbeigeführt hätten und 
die Existenz der dortigen Industrie in Frage stellten. Die 
"Fabriketablissements seien auf die verhältnissmässis entfernt 
gelegenen Bahnstationen Reitzenhain, Gelobtland und Wolken- 
‚stein angewiesen, und nach diesen Stationen führen Strassen, 
welche in einem sehr schlechten Zustande seien, die aber bei 
der Mittellosigkeit der in Frage kommenden Gemeinden auch 
nieht nachhaltig verbessert werden könnten. Der Herr Finanz- 
" minister erklärte, dass die Bewilligung der Petition von der 
allgemeinen Finanzlage des Staates und davon abhänge, ob die 
- dringlicheren Arbeiten vorher bewältigt werden könnten. Nach 
Lage der Sache erscheine es zweifelhaft, ob der für die nächste 
Finanzperiode in Aussicht genommene Ausbau von 105 km 
- Bahnlänge innegehalten werden könne. 

age i 

Ben Personalien. 

Zum Nachfolger des am 1. April d. J. in Ruhestand 
tretenden Herrn Generaldirektors vou Tschirschky-Bögendorff 
ist Herr Geh. Finanzrath Hoffmann, bisher Referent für 
Eisenbahnsachen im Finanzministerium, und zum Nachfolger 
des Stellvertreters des Generaldirektors, Herrn Dr. Freiherrn von 
Biedermann, der Vorstand der II. (Verkehrs-) Abtheilung der 
Generaldirektion, Herr Ober-FinanzrathEdler vonderPlanitz 
ernannt worden. Zum Vorstand der bisher von Herrn von 
Biedermann geleiteten III. Abtheilung der Generaldirektion 
(welcher im wesentlichen technische Angelegenheiten zuge- 
wiesen sind) wurde Herr Ober-Finanzrath Schreiner 
bestimmt. 
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Aus der Schweiz. 


Brünigbahn. 

Auf Grundlage von Eingaben des Gründungskomitees der 
Brünigbahn und der Jura-Bern-Luzern-Bahngesellschaft, sowie 
einer hierauf bezüglichen Botschaft des Bundesraths haben die 
Eidgenössischen Räthe folgendes beschlossen, der Jura-Bern- 
uzern-Bahngesellschaft die bisher dem Gründungskomitee für 
‚eine Brünigbahn zugestandene Konzession für eine Eisenbahn 
von Brienz über Meiringen und Sarnen nach Alpnachstadt zu 
übertragen und die Konzession für Fortsetzung dieser Bahn 
von Alpnachstadt nach Luzern zu ertheilen. Die Konzessions- 
dauer läuft am 30. April 1947 ab; die Frist für die Finanzaus- 
sung und die technischen Vorlagen 20 Monate nach der Kon- 
zessionsertheilung. Die Arbeiten haben 3 Monate nach der 
Plangenehmigung zu beginnen, und sind, einschliesslich der 
Inbetriebsetzung der Bahn 30 Monate nach Beginn der Erd- 
arbeiten zu vollenden. Die Taxen tür den Personenverkehr 
sollen in den drei Wagenklassen 10, 7 und 5 Ots. für das Kilo- 
meter betragen; dieselben dürfen für die Strecke Brienz-Alp- 
nachstadt auf 20, 15 und 6 ts. für das Kilometer erhöht werden. 
Das Rückkaufsrecht beginnt am 1. Mai 1903. ‘Wenn der Rein- 
ertrag 3 Jahre hintereinander 8 pCt. übersteigt, so ist das 
Maximum der Transportkosten herabzusetzen. — Die Bahn wird 
mit einspurigem Oberbau (Meterspur) ausgeführt; auf einzelnen 
Raupen ist Zahnstangenbetrieb vorgesehen. Auf der Berg- 
Strecke sollen in jeder Richtung täglich zwei und auf der Thal- 
Strecke je drei Züge verkehren. 


68: Gotthardbahn. } 

Aus Dam wird dem „Frankf. Journ.“ bestätigt, dass der 
weizer Bundesrath den Regierungen von Deutschland und 
Italien vorschlage, der Gotthardbahn-Gesellschaft eine Frist von 
10 Jahren für die Ausführung des zweiten Gleises der Zufahrts- 
zampen zum Gotthardtunnel (Erstfeld-Göschenen und Biasca- 
A ire 0) zu bewilligen. Der Verwaltungsrath der Gotthardbahn 
hatte die nur um weniges längere Frist von 12 Jahren für die 
allmähliche Ausführung dieser Arbeiten gewünscht. Die Gott- 
hardbahn-Gesellschaft esitzt bereits”die dafür nothwendigen 
Mittel. Dieser Vorschlag des Schweizer Bundesraths wird als 
ein durchaus sachgemüsser, den Verhältnissen angepasster be- 
br. 1 ' - 
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zeichnet. Vertheilt auf diesen Zeitraum, können die betreffen- 
den Arbeiten solid und billig ausgeführt werden, was bei einem 
kürzeren Zeitraum weniger leicht möglich wäre. Andererseits 
genügen die bisherigen Anlagen bis dahin sicherlich noch voll- 
ständig zur Bewältigung des Verkehrs, der noch sehr wachsen 
kann, ar solches nicht mehr der Fall wäre. Der Beweis dafür 
wird durch die Bahn gerade jetzt geleistet, da gesteigerte Güter- 
transporte eine aussergewöhnlich dichte Belegung der Bahn 
mit Güterzügen erheischen, die sich ganz leicht vollzieht. Dieses 
Verhalten des Schweizerischen Bundesraths lässt auch eine be- 
friedigende Lösung der Frage der Verwendung der Bauzinsen 
und des Baues der nördlichen Zufahrtslinien erhoffen. 

Im übrigen soll, wie der „Bund“ berichtet, in einem 
grossen Kehrtunnel im Kanton Uri bereits seit längerer Zeit 
am zweiten Gleise gearbeitet werden. 


Simplonbahn. 

Wie das „Secolo“ meldet, hat sich die Banque des chemins 
de fer Suisses bereit erklärt, das zum Bau der Simplonbahn 
nöthige Kapital beizuschaffen, bezw. die betreffenden Titres zu 
emittiren, sofern Italien und die Schweiz für diesen Bahnbau 
eine Subvention gewähren. Die Grossräthliche Simplon-Kom- 
mission, welche in Lausanne getagt hat, soll einstimmig be- 
schlossen haben, den Vorschlag des Regierungsrathes, betreffend 
die Viermillionen-Subvention, zu unterstützen. 


Die Eisenbahnen der Australischen Kolonien. 
Mitgetheilt von Henry Greffrath. 


Artikel XIII. 
II. Neu-Süd-Wales. 


Neu-Süd-Wales ist die älteste Kolonie Australiens. Ihre 
Gründung fand am 26. Januar 1788 statt, sie feiert also im 
nächsten Jahre ihr hundertjähriges Bestehen. Ihr Flächen- 
inhalt umfasst nach Lostrennung der Kolonie Victoria in 1851 
und Queensland in 1859 noch immer 14540 Deutsche. Quadrat- 
meilen. Die Bevölkerung belief sich am 1. Juli 1886 auf 
2003867 oder 69 auf der Quadratmeile. Die Staatsfinanzen 
liegen zur Zeit gerade nicht günstig — das Budget schloss am 
30. Juni d. J. mit einem Defizit von ziemlich 2.000000 £ — die 
Kolonie ist aber reich an Hilfsquellen und wird schon Mittel 
und Wege finden, die Unterbilanz wieder ins Gleichgewicht zu 
bringen. Die am Port Jackson höchst romantisch gelegene 
City of Sydney, Hauptstadt der Kolonie, zählt mit den Forarten 
267 193 Einwohner. 

Neu-Süd-Wales hatte am Schlusse des Jahres 1885 im 
ganzen 1777 Miles (2860 km) Eisenbahnen im Betrieb gegen 
1653 Miles (2660 km) im Vorjahre, und 407 Miles (655 km) be- 
fanden sich noch im Bau. Die fertigen Bahnen hatten in Summa 
21839 378 £ oder 12290 Z pro Mile = 1,60 km gekostet. Das 
Parlament hat für Eisenbahnen insgesammt 40207161 £ be- 
willigt und davon waren bis dahin 24615 400 £ auf dem Lon- 
doner Geldmarkte angeliehen. Eine lange Reihe neu zu bauen- 
der Bahneu von zusammen 1184 Miles (1905 km), veranschlagt 
auf 11200000 £, ist vom Parlamente genehmigt, und die Vor- 
arbeiten sind auf einigen dieser Linien so weit vorgeschritten, 
dass in nächster Zeit Submissionen für den Bau ausgeschrieben 
werden können. Die Einnahmen aus den Bahnen im Jahre 1885 
beliefen sich auf 2174368 £ (+ 88131 £) oder 1307 Z£ und die 
Betriebskosten auf 1458153 £ (+ 15689 £) oder 877 £ pro 
Mile. Der Reingewinn von 716215 £ oder 430 £ pro Mile ver- 
zinste des Anlagekapital mit 3,37 pCt., gegen 4,20 im Vorjahre. 
Es wurden 13 506 346 Personen (+ 2253 237) und 3 973 004 t Güter 
(+ 148579 gegen das Vorjahr) befördert. Für den Betrieb dien- 
ten 390 Lokomotiven, 856 Personen- und 7968 Güterwagen. Die 
Einnahmen des Jahres 1886 lagen um Mitte Dezember so, dass, 
obgleich die Meilenzahl der Bahnen sich im Laufe des Jahres 
um 115 Miles oder 185 km verlängert hatte, dennoch nur eine 
Jahreseinnahme von 217000 £ zu erwarten war, gegen 
2174368 £ in 1885. Der Grund liegt in der allgemeinen Ge- 
schäftsstockung der Kolonie. Das Beamtenpersonal an den 
Eisenbahnen, welches sich zur Zeit auf 10921 beläuft, soll in- 
folge des Niedergangs in den Einnahmen jetzt beträchtlich re- 
duzirt werden. 

An Trambahnen mit Dampfmotoren in Sydney und von 
da nach den Vorstädten waren Ende 1885 im ganzen 27% Miles 
(44 km) im Betrieb. Es wurden während des Jahres 39 594 753 
Personen befördert und die Einnahmen ergaben 293440 2 gegen 
Betriebskosten von 207995 Z£. Der Ueberschuss von 15445 £ 
verzinste das Anlagekapital mit 2,17 pCt. 

Sämmtliche Bahnen der Kolonie, mit Ausnahme der 45 Mi- 
les (72% km) langen Bahn von Deniliguin, dem Hauptorte des 


sogenannten grossen Riverina-Weidedistriktes in 35° 32‘ südl. | 1886 den ”Messrs. Millar Brothers übertragen und soll möglich st 


Br. und 145° östlich von Gr., nach dem Städtchen Moama am 
Murray R. in 36° 3‘ südl. Br. und 144° 56‘ östlich -von Gr., 
sind Staatsbahnen und haben die mittlere Spurweite von 4‘ 8% " 
Englisch oder 1,44 m. 5 

Am 21. Juli 1886 wurde die von Cootamundra, einer Sta- 
tion an der Grossen Südbahn in 34° 39° südl. Br. und 148° 2° 
östlich von Gr., südwärts nach Gundagai in der Länge von 
301), Miles oder 50 km sich abzweigende Bahn in Betrieb ge- 
setzt. Gundagai an dem bis dahin schiffbaren Murrumbidgee R. 
in 35° 4° südl. Br. und 148° 6‘ östlich von Gr. zählt 1000 Seelen. 
Im Distrikt werden Weizen, Mais und Tabak gebaut und Vieh- 
zucht betrieben. 

Am 19. Oktober 1886 wurde die 57°/, Miles oder 93 km 
lange Strecke der Grossen Nordbahn von Glen Innes nach 
Tenterfield unter grossen Festlichkeiten vom Gouverneur der 
Kolonie, Lord Carrington, eröffnet. Das in 29° 45° südl. Br. 
und 151° 46° östlich von Gr. am Fusse eines Berges romantisch 
gelegene Glen Innes mit 2000 Einwohnern gehört einem an 
Mineralien (Zinn und Bismuth) reichen Distrikte an. Tenterfield 
in 29° südl. Br. und 152° östlich von Gr. zählt 1000 Seelen. 
Der Distrikt enthält gutes Acker- und Weideland, aber auch 
werthvolle Mineralien (Gold und Zinn). Die von Newcastle, 
einer wichtigen Kohlenminen- und Hafenstadt mit 16 000 Seelen 
in 32° 57‘ südl. Br. und 151° 46° östlich von Gr., auslaufende 
Grosse Nordbahn erhält damit eine Länge von 382 Miles oder 
615 km. Es bleibt jetzt bis zu dem kleinen Orte Wallangarra 
an der Nordgrenze der Kolonie nur noch eine Lücke von 
11!/, Miles oder 18\/, km übrig, welche aber ebenfalls im Bau 
soweit vorgeschritten ist, dass sie Ende März 1887 in Betrieb 

esetzt werden kann. Die von der City of Brisbane, Kolonie 

ueensland, auslaufende Südbahn ist zur Zeit bis Stanthorpe 
in 28° 45° südl. Br. und 152° 30‘ östlich von Gr. 207 Miles 
oder 333 km eröffnet, und die noch fehlende letzte Strecke von 
da bis Wallangarra an der Südgrenze, 251/, Miles oder 401), km 
soll spätestens im Februar 1837 für den Verkehr fertig sein. 
Damit wären dann Brisbane und Newcastle, eine Entfernung 
von 625°/, Miles oder 1006 km, durch Eisenbahn verbunden. 
Da nun die von Sydney nach Newcastle im Bau begriffene 
Bahn, 95'/); Miles oder 153 km, bis auf die über den wilden 
Hawkesbury zu führende Eisenbahnbrücke, im Januar 1887 ihrer 
Vollendung entgegengeht, so würden dann die Hauptstädte der 
beiden Kolonien Neu-Süd-Wales und Queensland, die Cities of 
Sydney und Brisbane, durch eine 721 Miles oder 1160 km lange 
Eisenbahn vereinigt sein. Der Bau der Brücke über den Hawkes- 
bury R. in 33 ° 33‘ südl. Br. und 151° 20‘ östlich von Gr. wurde 
der Nordamerikanischen Union Bridge Soon, in Newyork 
für die Summe von 327000 £ in Bau gegeben. Eine Interims- 
brücke wird vorläufig eingerichtet. Zwischen Melbourne und 
Sydney, 576l/, Miles oder 927 km, besteht seit dem 14. Juni 1883 
ER ea lverbindungs und ebenso seit Oktober 1836 zwischen 
Melbourne und Adelaide, 496!/, Miles oder 798 km. Es werden 
also vom April 1887 ab die Hauptstädte Adelaide (Südaustralien), 
Melbourne (Victoria), Sydney (Neu-Süd-Wales) und Brisbane 
(Queensland) durch eine 1794 Miles oder 2887 km lange Eisen- 
bahn in Verbindung gesetzt sein. Verzögerungen im interkolo- 
nialen Verkehr werden die verschiedenen Spurweiten auf den 
Bahnen der einzelnen Kolonien herbeiführen. In Queensland 
besteht die schmale (1,06 m), in Neu-Süd-Wales die mittlere 
(1,44 m) und in Victoria und Südaustralien die breite (1,60 m) 
Spurweite. 

Die Illawarra-Bahn, welche von Sydney aus südwärts 

durch das Illawarra-Thal gebaut wird, naht sich der Vollendung. 
Die vierte und letzte Sektion wurde am 1. Februar den Messrs. 
Moonie and Co. in Verding gegeben. Der Bau einer sich auf 
der Wagga Wagga-Station der Grossen Südbahn in 35° 7° südl. 
Br. und 147° 26° östlich von Gr. südöstlich nach Tumbe- 
rumba abzweigenden Bahn, 61 Miles oder 98 km, wurde im 
Dezember 1886 in Angriff genommen. Tumberumba in 35° 45‘ 
südl. Br. und 148° östlich von Gr., liegt in einem Goldminen- 
und Ackerbaudistrikte. 
Ebenso wurden im Dezember 1886 die Arbeiten begonnen 
an der von Nyngan, einer Station an der Grossen Westbahn, 
westlich nach Cobar, 82 Miles oder 132 km, zu bauenden Bahn, 
deren Kosten auf 263 500 £ veranschlagt sind. Cobar in 310 95° 
südl. Br. und 145° 31° östlich von Gr., liegt im Centrum werth- 
voller Kupferminen, welche im letzten Jahre einen Ertrag von 
167400 £ lieferten, und zählt im Umkreise von 3 
3000 Seelen. 

Eine Eee lässt eine 33 Miles oder 53 km 
lange Bahn von Silverton und Broken Hill, Orte in dem 
reichen Silberminendistrikte der Barrier Ranges an der west- 
lichen Grenze ‘der Kolonie u-SNeüd-Wales, nach Cockburn 
an der Südaustralischen Grenze bauen. Die Bahn wird hier in 
die von Petersburg, einer Station an der von Adelaide aus- 
laufenden Nordbahn, siehe unter Südaustralien, nach Cockburn 
im Bau befindlichen Bahn mit gleicher Spurweite (3 Fuss 6 Zoll 
Englisch oder 1,60 m) einlaufen. Der Bau wurde im Dezember 


| zum Zwecke der Beförderung kämen, würden, wenn er seine 


| des Inhaltes schöpfen und schliesslich die Annahme der Sen- 


iles 


'art nicht 


2 


rasch ausgeführt werden. fi 
Das Parlament genehmigte am 14. September 16:5 

1. den Bau einer 60 Miles oder 961, km langen Bahn von 
Narrabri nördlich nach Moree, veranschlagt auf 395 447 2. 
Narrabri am Namoi River in 30° 19‘ südl.'Br. und 149° 45° 
östlich von Gr. und Endstation einer Zweigbahn der Grossen 
Nordbahn, liegt in einem fruchtbaren, aber der Ueberschwem- 
mung ausgesetzten Weidedistrikte und zählt 850 Einwohner. 
Morre am Gwydir River in 29° 30° -südl. Br. und 149° 55° 
östlich von Gr. und mit 400 Seelen gehört ebenfalls einem Acker- 
baudistrikte an. Man hofft, durch diese Bahn einen grossen 
Theil des Handelsverkehrs vom südlichen Queensland anzuziehen, 
da die Eisenbahntarife in Neu-Süd-Wales um 50 pCt. niedriger 
sind als in Queensland; Ca 
2. den Bau einer 47 Miles oder 75% km langen Bahn von 
Culeairn nach Corowa, veranschlagt auf 177343 2. 
Culcairn ist eine Station an der Grossen Südbahn in 35° 39° 
südl. Br. und 147° 9' östlich von Gr. Corowa am Murray River 
in 86° 27' südl. Br. und 144 °48' östlich von Gr., zählt 700 Seelen. 
Die Bahn wird auf ihrer ganzen Lange Farmen berühren, auf 
denen Weizenbau betrieben wird. SM 
Ein Syndikat von Kapitalisten geht mit dem Plane um, 

eine Lokomotiv-Trambahn von Deniliguin im Riverina- 
distrikte nördlich nach Hay, 76 Miles oder 122 km, zu hauen, 
Hay am Murrumbidgee River in 34° 30' südl. Br, und 144° 58'° 
östlich von Gr. mit 2100 Seelen, liegt im Centrum eines aus- 
an Pastoraldistriktes und ist die Endstation der auf 
er Station Junee der Grossen Südbahn sich abzweigenden 
Südwestbahn. 


\2 


(Fortsetzung folgt.) ! ve 


Präjudizien. . 


Falsche Angabe des Absendernamens und des Sendungs- 
inhaltes auf Frachtbriefen als schwere Urkundenfälschung 
bestraft. Der Kaufmann K., welcher sich gewerbsmässig mit 
der Herstellung und dem Vertrieb von Feuerwerkskörpern be-- 
fasste, hatte, obwohl ihm bekannt war, dass Feuerwerkskörper‘ 
von der Beförderung mit der Post überhaupt — Postordnung 
vom 18. Dezember 1874 No. 11, I —, von der Beförderung mit 
der Eisenbahn aber wenigstens dann ausgeschlossen seien, wenn 
sich explosive Gemische, die chlorsaures Salz enthalten, darin 
befinden — Nachtrag VIII, No. 1 zum Betriebsreglement, gültig 
vom 1. August 1881 ab — in 2 Fällen mit der Post und in 
32 Fällen mit der Eisenbahn Sendungen von Feuerwerkskörpern, 
welche sämmtlich explosive Gemische mit chlorsaurem Salze 
enthielten, von Leipzig an auswärtige Besteller befördern lassen 
und zwar in den ersteren Fällen jedesmal unter Angabe falscher, ° 
erfundener Absendernamen auf den Begleitkarten, in den letzteren 
Fällen unter Angabe solcher falscher Absendernamen und unter 
na) Bezeichnung des Sendungsinhaltes auf den Fracht- 

riefen. } 

Das Gericht verurtheilte K. deshalb wegen schwerer 
UrkundenfälschungzusechsMonatenGefängniss, 
in der- Hauptsache unter folgender Begründung:... Der An- 

eklagte bediente sich der Angabe falscher Absendernamen auf 
An Begleitkarten und den Frachtbriefen, weil er befürchtete, 
die Post- und Eisenbahnbeamten, in deren Hände die Sendungen 


Firma als die Absenderin angebe, mit Rücksicht auf ihre 
Kenntniss von der Art seiner Handelsartikel Verdacht wegen 
dungen und deren Beförderung verweigern. I; 
Begleitkarten ‘und Frachtbriefe, die ein Absender einer 
Sendung beigegeben und die er mit seiner Namensunterschrift 
versehen hat, geben nun zweifellos einen urkundlichen Nach- 
weis für den Vertrag, den der Absender mit der Post oder deı 
Eisenbahn wegen der Beförderung der aufgegebenen Sendung 
abgeschlossen hat. Diese Urkunden — Privaturkunden — sind 
erheblich für den Beweis der Rechte, die für den Absender aus 
dem mit der Post oder mit der Eisenbahn abgeschlossenen Ver 
trage Niessen. E Bi 
Sonach hat der Angeklagte in jedem der ‚gedachten 

34 Fälle eine solche Privaturkunde, welche zum Beweise 
von Rechten von Erheblichkeit ist, fälschlich angefertigt und 
von derselben zum Zwecke einer Täuschung Gebrauch gemacht. 
Er hat dies aber auch in rechtswidriger Absicht gethan, 
denn er wusste, dass er ein Recht auf Beförderung der hier 
fraglichen Sendungen durch die Post oder durch die Eisenbahn 
überhaupt nicht hatte. Gerade aber um diese dem Rechte zu- 
widerlaufende Beförderung zu erlangen, hat er die Fälschungen 
und die Täuschungen vorgenommen. Und er hat dies auch 
Era um sich einen Vermögensvortheil zu verschaffen, 
enn er hat selbst angegeben, dass er, wenn er diese Beförderungs- 
ewählt, Geschäfte nach auswärts hin habe überhaupt 
nicht machen können. Die Fracht mit Fuhrwerk oder auf sonst 


euert haben, 
heil, 


‚buches in 34 Fällen zu bestrafen. 


Ir 
einer auch 
j\ 


E 1. Berichtigungen. 
Deutscher Donau - Umschlagsverkehr. 


"kauntmachung; vom 18. Februar d. J. ver- 
"öffentlichten und am: 15 März d. J. in 
Krait tretenden Tarifs für den Donau- 
"Umschlagsverkehr in Passau und Regens- 
burg Donaulände ist in der zweiten Zeile 
der Anmerkung (Für Sendungen nach 
Wien etc.) und zwar zwischen den Worten 
„Sätze“ und „um“ einzuschalten: „nach 
Passau Donaulände.“ Eine Er- 
höhung der betreffenden Sätze nach Re- 
gensburg Donaulände findet nicht statt. 
Erfurt, den 26. Februar 1887. (438) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
jals geschäftstührende Verwaltung. 


Er, . 


Be 2. Güterverkehr. 
Rheinisch-Westfälisch-Niederländischer 
Güterverkehr. Am 1. März 1897 treten 
die Nachträge IV bezw. VI und VII zu 
den Tarifheften B1 bis 6 in Kraft, ent- 
haltend u. a. Entternungen und Fracht- 
sätze für die in den Verband neu aufge- 
nommenen Stationen Handorf, Raestrup- 
Everswinkel, Telgte und Warendorf des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Köln(rechts- 
rheinisch) und Nymegen der Niederlän- 
dischen Staatsbahn bezw. der Hollän- 
dischen Eisenbahngesellschaft, Fracht- 
Sätze für den Wagenladungsverkehr der 
Haltestelle Erpel, anderweite, theilweise 
ermässigte Frachtsätze für die Station 
souda der Niederländischen Rhein-Eisen- 
bahn, sowie Ergänzungen und Berichti- 
gungen des Haupttarits bezw. der seit- 
herigen Nachträge. 

- Ferner gelangen an demselben Tage 
 Nachträge I bezw. II zu den Tarit- 
ten E. und G. zur Einführung, ent- 
haltend Frachtsätze für den erkehr 
zwischen Nymegen einer- und der Sta- 
ion (Georgsmarienhütte der Georgs- 
jien-Hütten-Eisenbahn, sowie Statio- 
‚der Dortmund-Gronau-Enscheder 
enbahn andererseits. 

oweit diein den Nachträgen VII bezw. 
‚den Tarifheften B.4 und G. ent- 


en stellen, bleiben letztere noch bis zum 
5. April 1887 in Gültigkeit. 

xemplare der Nachträge sind bei den 
üterexpeditionen zu haben. 
Köln, den 27. Februar 1897. . (439) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
- Königliche Eisenbahndirektion 

= (rechtsrheinische). f 


m 1. März d. Js. ab kommen im 
Verkehr mit den Stationen der Kerker- 
jachbahn für den diesseitigen Lokal- 
", den Staatsbahnverkehren Frank- 
1.-Köln (linksrh.), Köln (rechtsrh.), 
eld und Hannover, den Reichsbahn- 
jahnverkehr, Nassau-Elsass-Lothr. 
arkehr, Frankfurt - Main - Neckarbahn 
äterverkehr und im Frankfurt a/M.- 


welchem Wege würde die Preise seiner Handelsartikel so ver- 
i dass er auswärtige Abnehmer dafür gar nicht 
mehr gefunden haben würde. Sonach ist er, um sich den Vor- 
en er aus Geschäften nach auswärts hin zog, zu wahren, 
zu den Urkundenfälschungen verschritten. 

Der Angeklagte war daher wegen schwerer Urkunden- 
fälschung im Sinne der $$ 267 und 268! des Reichs-Strafgesetz- 


Unter Annahme mildernder Umstände, von denen 
darin gefunden wurde, dass das Versenden von 


Auf Seite 61 bis 68 des durch unsere Be-- 
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Hessischen Wechselverkehr anderweite 
ermässigte Frachtsätze zur Einführung, 
worüber das Nähere bei den betreffen- 
den Expeditionen zu erfahren ist. (440) 
Frankturt a/M., den 25. Februar 1837. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Am 5. März 1887 kommt im Ostdeutsch- 
Oesterreichischen Verbandtarif Theil II 
Heft 2 ein Ausnahmetarif für Bier in 
Mengen von mindestens 10000 kg für 
den Frachtbrief und Wagen von Schwe- 
chat-Kledering und Wien nach Berlin 
Schles. Bhf., Görlitz. Bhf. bezw. Anhalt- 
Dresdener Bhf. zur Einführung. Der- 
selbe beträgt: 

von Schwechat-Kledering 3,60 4 
SR WAEDSANIERT sen le 3, DA 


Breslau, den 25. Februar 1887. 


(441) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Altona-Oldenburg. 
Zum Gütertarife für obigen Verkehr vom 
15. Oktober 1885 ist der am 1. März cr. 
in Kraft tretende Nachtrag 2 heraus- 
gegeben, welcher Entfernungen und Tarif- 
sätze für neu aufgenommene Stationen, 
anderweite Entfernungen und Taritsätze 
für verschiedene Stationen des Direktions- 
bezirks Altona, sowie Ergänzungen des 
Ausnahmetarifs für Petroleum und rohe 
Baumwolle etc, enthält. 

Der Nachtrag ist bei den Güterexpedi- 
tionen käuflich zu haben. 

Hannover, den 21. Februar 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Eisenbahnverwaltungen. 


(442) 


Mit Bezug auf unsere Bekanntmachung 
vom 927. v. Mts. bringen wir zur öffent- 
lichen Kenntniss, dass für die Beförde- 
rung von Tafelglas (Fensterglas und un- 
geschliffenen Glastafeln) bei Aufgabe 
ganzer Wagenladungen von 10000 kg 
oder Frachtzahlung für dieses Gewicht 

ro Wagen und Frachtbrief, im Hannover- 
Bayssechbn Verbande vom 1. März d.)J. 
an von Zwiesel noch folgende Ausnahme- 
trachtsätze Anwendung finden, nämlich: 


nach Harburg . 3,29 44 
wiebremeni, 1.1, .1193204% 
„ Bremerhaven pro 
„  Geestemünde 3.40 100 kg. 
„urBrakent ; ! 
„°. Nordenham. 
Hannover, den 22. Februar 1387. (443) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
auch Namens der betheiligten Verbands- 
verwaltungen. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband- 
verkehr. Die Gültigkeit des auf Seite 8 
des NachtragsIlI zum Ostdeutsch-Oester- 
reichischen Verbandtarif Theil II Heft 2 
enthaltenen Ausnahmetarifs für Glassand 
von Hohenbocka nach Wien wird bis 


y 


B- 


Feuerwerkskörpern mit Post oder Eisenbahn in jedem einzelnen 
Falle vom Gesetzgeber in $ 367 No. 5 des Reichs-Strafgesetz- 
buches selbst nur mit Geldstrafe bis 150 „4 oder mit Haft be- 
droht ist, die schwere Strafe des $ 268 aber nur auf eine Ope- 
ration Anwendung leide, die jenem gemeingefährlichen Handeln 
gegenüber als das Nebensächliche erscheine — wurde die ge- 
dachte Gesammtstrafe von sechs Monaten Gefängniss nebst 
Auferlegung der Kosten für angemessen erachtet. (Erkenntniss 
des Königl. Landgerichts Leipzig vom 15. November 1886.) 


I. Offizielle Anzeigen. 


auf weiteres, längstens bis zum 31. De- 
zember 1887, verlängert. 

Breslau, den 25. Februar 1897. (444) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
für die betheiligten Deutschen Verband- 
verwaltungen. 

Lokal-Gütertarif für den Eisenbahn- 
Direktionsbezirk Breslau. Am 1. März 
d. J. treten für Eisenerze, Kiesabbrände, 
Puddelofen-, Schweissofen- und Konver- 
terschlacken bei Aufgabe von mindestens 
10000 kg pro Frachtbrief und Wagen 
bezw. Frachtzahlung hierfür von den 
Stationen Antonin, Domanin, Kempen, 
Kraschnitz, Lenka, Militsch, Ostrowo, 
Schildberg und Zduny nach den Ober- 
schlesischen Hüttenstationen Ausnahme- 
frachtsätze in Kraft, über deren Höhe 
die betheilisten Expeditionen, sowie 
unser Verkehrsbüreau hierselbst Aus- 
kunft ertheilen. 

Breslau, den 24. Februar 1837. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Berlin - Breslau, 
Altona - Breslau und Hanseatisch - Ost- 
deutscher Verband. Am 1. März cr. 
treten nachstehende Ausnahmetracht- 
sätze für zum Export bestimmte Sen- 
dungen von Dextrin, Kartoffelmehl, 
Stärke etc. bei Aufgabe von mindestens 
10000 kg pro Frachtbrief und Wagen 
oder bei Frachtzahlung hierfür in Kraft. 


(445) 


Von Wronke dl. 
nach Stettin trans. seewärts . . . 0,72 
„ Hamburg B. trans. seewärts . 1,78 


A L. B. trans. seewärts 1,78 

Breslau, den 24. Februar 1897. (446) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Main-Neckarbahn. Zu dem ab 10. No- 
vember 1883 gültigen Main-Neckarbahn- 
Pfälzischen Expressguttarif tritt am 
1. März 1. J. der ‘Nachtrag I in Kratt, 
enthaltend Taxen für die Stationen 
Pfungstadt und Weisenheim a/Sand. 

Exemplare des Nachtrages sind durch 
unsere Expeditionen zu beziehen. 

Darmstadt, den 23. Februar 1837. (447) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Main-Neckarbahn. Zum Belgisch- bezw. 
Englisch - Südwestdeutschen Tarifheft 
IX a bezw. 9 gelangt am 1. März 1. J. je 
der Nachtrag 1 zur Ausgabe, enthaltend 
unter anderm Frachtsätze der Station 
Pfungstadt der Hessischen Nebenbahn 
Eberstadt-Pfungstadt. 

Exemplare der, Nachträge sind durch 
unsere Expeditionen zu beziehen. 

Darmstadt, den 21. Februar 1887. (448) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Rheinisch - Köln - Minden - Belgischer 
Güterverkehr. Die Station Raubach des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Köln (rechts- 
rheinisch} wird mit Gültigkeit vom 
1. März d. J. in den Ausnahmetarif 7 b 
des Rheinisch - Köln - Minden- Belgischen 
Gütertarifs aufgenommen. 

Nähere Auskunttertheilen die betreffende 
Güterexpedition, sowie das Tarif büreau 


der Königlichen Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische) zu Köln. 
Köln, den 25. Februar 1897. __ (449) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Deutsch - Italienischer Güterverkehr, 
Ausnahmetarif für Kohlen. Am 10. März 
tritt zum Ausnahmetarif für die 
Beförderung von Steinkohlen etc. aus 
Deutschland nach Italien via Peri und 
via Pontebba vom 1. Mai 1884 der 
II. Nachtrag in Kraft, welcher ermässigte 
Schnittsätze für die Italienischen Strecken 
enthält. } 
München, den 24. Februar 1887. (450) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Main-Neckarbahn-Bayerischer Güter- 
tarif. Für den Main-Neckarbahn-Bayeri- 
schen Güterverkehr bleibt der Tarif vom 
1. März 1878 bis inkl. 31. März c. in Kraft. 

München, den 24. Februar 18897. (451) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Main - Neckarbahn. Am 1. März 1. J. 
tritt zum Main-Neckarbahn-Pfälzischen 
Gütertarif der Nachtrag IV in Kraft, 
enthaltend: Aufnahme der Station Pfung- 
stadt, einen neuen ermässigten Ausnahme- 
tarif für Steinschlag, anderweite Aus- 
nahmetaxen für Petroleum sowie einen 
Ausnahmetarif für Cement. 

Exemplare des Nachtrags sind durch 
unsere Expeditionen zu beziehen. 

Darmstadt, den 23. Februar 1887. (452) 

Die Direktion der Main-Neckarbahn. 


Getreideverkehr ab Belgischen und 
Holländischen Seehäfen. Mit Gültigkeit 
vom 1. März l. J. werden „Vorschriften, 
betr. die Reexpedition von Getreidesendun- 
gen in Mannheim, Ludwigshafen, Mainz 
und Frankfurt a/M.“ ausgegeben, gemäss 
welchen für derartige Sendungen beim 
Weiterversandtnach den Deutsch-Schwei- 
zerischen Uebergangsstationen und nach 
gewissen Badischen Binnenstationen die 
direkten Frachtsätze ab den obengenann- 
ten Häfen nach der definitiven Bestim- 
mungsstation bezw. besondere Reexpe- 
ditionssätze unter den näher bezeichneten 
Bedingungen zur Anwendung kommen. 

Exemplare dieser Vorschriften können 
bei der diesseitigen Generaldirektion, so- 
wie bei der Spezialdirektion der Hessi- 
schen Ludwigsbahn in Mainz und der 
Kgl. Eisenbahndirektion inFrankfurt a/M. 
bezogen werden. 

Für alle nach dem obenerwähnten Zeit- 
But nach den Einlagerungsstellen zum 

ersandt kommenden Transporte treten 
die für die Reexpedition von Getreide- 
sendungen in Mannheim und Ludwigs- 
hafen bisher in Geltung gewesenen Be- 
stimmungen ausser Wirksamkeit. 

Karlsruhe, den 26. Februar 1887. (453) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Für die Beförderung von 
Getreide, roher Baumwolle, 
Fellen, Häuten, Schmalz (Schwei- 
nefett), Talg, Thran, Heringen, 
Gambir, Katechu, Faırbholz- 
extrakt und Reis, sofern die Sen- 
dungen von einem Belgischen oder Hol- 
ländischen Hafen zu Schiff nach Mann- 
heim Dundwigsshafenstarchn, 


We 


Frankfurta. M, Frankfurta.M. 
Sachsenhausen, Kastell, Mainz 
oder Gustavsburg und von da nach 
Stationen der Schweizerischen 
Nordostbahn und der Vereinig- 
ten Schweizerbahnen transpor- 
tirt werden, kommt mit Gültigkeit vom 
1. März]. J. ein neuer Transittarif 
zur Einführung, ‘durch welchen die ent- 
sprechenden Tarife für Mannheim und 
Ludwigshafen (Transittarife für Getreide 
und Baumwolle vom 1. Oktober 1884 
sammt Nachtrag ]l, sowie Transittarife 
für besonders benannte Güter vom 
20. Juli 1886) aufgehoben werden. 

Die seitherigen Sätze für Baum- 
wolle ab Mannheim und Ludwigshafen 


nach Fehraltorf, Hauptweil, Hinweil, 
Illnau, Kempten, Koblenz, Kradolf, 
Lachen, Mitlödi, Pfäffikon (Zürich), 


Wülflingen und Pfäffikon (Schwyz), so- 
wie die seitherigen Ausnahmefrachtsätze 
für Getreide und Baumwolle ab Mann- 
heim und Ludwigshafen nach kuchs 
transit und St. Margrethen transit 
werden ohne Ersatz aufgehoben, und es 
kommen an deren Stelle die Sätze des 
Tarifs für den allgemeinen Güterverkehr 
bezw. die in dem neuen Transittarife für 
Buchs loco und St. Margrethen loco vor- 
gesehenen Frachtsätze zur Erhebung. 

Soweit infolge Aufhebung der oben- 
erwähnten Transittarife vom 1. Oktober 
1884 bezw. vom 20. Juli 1886 Fracht- 
erhöhungen eintreten, bleiben die bis- 
herigen Frachtsätze noch bis einschliess- 
lich 31. Mai l. J. bestehen. 

Exemplare des neuen Transittarifs kön- 
nen von den Verbandstationen und von 
den Tarifbüreaus der betheiligten Ver- 
waltungen unentgeltlich bezogen werden. 

Karlsruhe, den 23. Februar 1887. (454) 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Mit Gültigkeit vom 1. März 
l. J. kommt für die Beförderung von 
Steinkohlen und 
Mannheim, Ludwigshafen, Frank- 
furt a/M. Frankturt a/M.-Sachsen- 
hausen, Kastel, Mainz. und 
Gustavsburg nach Stationen der 
Mittel- und Westschweiz ein 
Ausnahmetarif zur Einführung, durch 
welchen die entsprechenden Ausnahme- 
tarife für Mannheim und Ludwigshafen 


vom 1. Oktober 1885 aufgehoben und er- 


setzt werden. 

Der neue Tarif enthält für den Ver- 
kehr mit Mannheim und Ludwigshafen 
neben verschiedenen Frachtermässigun- 
gen auch einige kleinere Frachterhö- 
hungen. 

„ Soweit Erhöhungen eintreten, bleiben 
jedoch die seitherigen Frachtsätze noch 
bis einschliesslich 31. Mai 1. J. in Kraft. 

Exemplare des neuen Tarifs können 
von den Verbandstationen und von 
den Tarifbüreaus der betheiligten Ver- 
waltungen unentgeltlich bezogen werden. 

Karlsruhe, den 23. Februar 1887. (455) 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


In den Artikelverzeichnissen der Nord- 
deutsch - Bayerischen Seehafen - Aus- 
nahmetarife vom 1. Oktober 1885 und 
vom 1. November 1886 ist folgende Er- 
gänzung bei Felle und Häute zu 
bewirken im Ausnahmetarif I resp. 1: 
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1. März d. J. tritt Nachtrag I zum Vieh 
etc. Tarif in Kratt, enthaltend ermässigte 


Kokes von- 


„rohe, gesalzene oder getrocknete, nich! 
aber gegerbte.* u 
Hannover, den 21. Februar 1887. (456) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
auch Namens der betreffenden Verbands- 
verwaltungen. | 


Die Stationen Dahlhausen a. d. Wupper 
und Dahlerau des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Elberfeld sind in den Staatsbahn- 
Gütertarif Elberfeld - Hannover aufge- 
nommen worden. 

Nähere Auskunft ertheilen die be 
theiligten Stationen. 

Hannover, den 22. Februar 1887. (457) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligsten Verwaltungen. 


Sächsisch-W estösterreichisch - Ungari 
scher und Sächsisch - Oesterreichischer 
Verbandsverkehr. Am 5. März d. J. treten 
für Holzsendungen des Ausnahmetarifs 
6b nach Falkenstein und Niederau von 
verschiedenen Oesterreichischen Stationen 
direkte Frachtsätze in Kraft, welche bei 
a betheiligten Stationen zu erfahren 
sind. 

Dresden, am 24. Februar 1837. (458) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahn-Verkehr Berlin-Erfurt. Am 


Frachtsätze für Vieh in Wa 
sowie Aenderungen und 
zum Haupttarif. - 
Nähere Auskunft ertheilen die Ab- 
fertigungsstellen, woselbst auch Nach 
träge zum Preise von je 0,05 “4 zu 
haben sind. 
Erfurt, den 26. Februar 1887. (459) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn-Vieh- etc. Verkehr Breslau 
Erfurt. Am 1. März d. J. trıtt Nac 
trag I zum Vieh- etc. Tarif vom 1. Juni 
1886 in Kraft. . 

Derselbe enthält Aenderungen und Er 
gänzungen zum Haupttarif. | 

Nähere Auskunft ertheilen die Ä 
fertigungsstellen, woselbst auch Nac 
träge zum Preise von je 0,05 dd z 
haben sind. 

Erfurt, den 26. Februar 1897. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


enladungen, 
rgänzungen 


Grossh. Badische Staatseisenbahn 
Am 1. März d. J. treten für den Güt 
Fahrzeug- und Viehverkehr der di 
seitigen Station Waldshut mit Statio 
der Gotthardbahn direkte Frachtsätze ü 
Kraft. Bi 

Dieselben kommen durch einen 
den angegebenen Zeitpunkt zur Ausga 
gelangenden Anhang zu dem seit 15. 
tember 1886 in Gültigkert stehenden 
Güter- etc. Tarife Basel Bad. B.-Go 
hardbahn zur Einführung. “ Va 
Karlsruhe, den 26. Februar 1837. (461) 

Generaldirektion. ’ 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt 
Vom 1. März d. J. ab findet nach, 
von den Haltestellen Haarhausen, Prittitz 


und Wetterzeube, sowie dem Halte 
Längwitz direkte Abfertigung von Reise 
gepäck zu den im Nachtrag XXIV zum 
Tarif für den Thüringischen Verbands 
Personenverkehr enthaltenen Tarifsätzer 
statt. 27 
Erfurt, den 24. Februar 1897. (462 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beib a t. 
Br 


- a... 


Berlin, den 2. März 1887. 


i Beiblatt zu ND.17 ir Zeitung as Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


2. Güterverkehr. 
(Fortsetzung) 


Am 1. März d. J. tritt für den Donau- 
Umschlagsverkehr in Passau und Regens- 
burg mit Elsass - Lothringischen und 
Luxemburgischen Stationen ein allge- 
meiner Tarif in Kraft. Derselbe ist zum 
Preise von 30 48 bei den Expeditionen 
zu beziehen. 

Der bisherige Ausnahmetarif für Eisen 

‚etc. vom 1. April 1885 nebst I. Nachtrag 
wird aufgehoben. 

Soweit Frachterhöhungen eintreten, 
bleiben die seitherigen Frachtsätze noch 
bis 15. April 1887 in Geltung. _ 

Strassburg, den 24. Februar 1837. (463) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Elbumschlagsverkehr Galizien-Dresden- 
Elbkai. Nachtrag I zum Tarife für den 
vorbezeichneten Verkehr ist mit Gültig- 
keit vom. 1. März d. Js. ab erschienen 
und durch die hiesigen Güterexpeditionen 
zu beziehen. Insoweit dieser Nachtrag 
Erhöhungen bestehender Frachtsätze ent- 
hält, bleiben letztere noch bis 15. April 
" ,1887 in Kraft. 
Dresden, am 25. Februar 1887. (464) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 
Für Knochentett- (Talg-) Transporte in 
Wagenladungen & 10000 kg pro Fracht- 
brief und Wagen wird von Tetschen trs. 
nach Stockerau der ermässigte Fracht- 
satz von 1,60 4 pro 100 kg im Rück- 
vergütungswege für die Zeit bis Ende 
‚Dezember 1. J. unter der Bedingung ge- 


Actien-Gesellschaft für 


Kohlen und Coaks. Erze. 

Puddelroheisen, Bessemerroheisen, Thomasroheisen. 

Eisenbahnschienen und Pferdebahnschienen as 
Bessemerstahl und Flussstahl. 

Laschen aus Schweisseisen, Flusseisen und Besse- 


merstahl. 
Unterlagsplatten für Schienen aus Schweiss- und 
Flusseisen. BR 
Zang- u. Querschwellen aus Schweiss- u. Flusseisen. 
Kleineisenzeug zum eisernen Bahnoberban. 
Bandagen aus Bessemer- und Martinstahl. 
Achsen aus Bessemerstahl, Martinstahl u. Fluss- 


eisen. 
Radsätze für Waggons, Tender und Locomotiven. 
Grubenschienen aus Eisen und Stah 
Grubenschwellen aus Schweiss- und Flusseisen. 
Grubenwagen-Räder und complete Sätze etc, aus 
Temperstahl. f 
Fliegende &eleise, Schachtgestänge, Schachtringe, 
eiserne Streckenhögen. 
Brücken,Dächer,Drehscheiben, Eisen-Constructionen, 
Weichen, Kreuzungen. r 
Glesserei-Producte jeder Art. Geschosse, 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


währt, dass die Transporte nachweislich 
von der Station Stadtsulza stammen. 
Wien, am 24. Februar 1887. (465) 
Die Betriebsdirektion. 


K.K. pr. Oesterr. Nordwestbahn. Für 
Bier bei Aufgabe oder Frachtzahlung 
von mindestens 8 000 kg pro Frachtbrief 
und Wagen tritt ab 15. März 1887 unter 
Einhaltung der im Centralblatt für Eisen- 
bahnen und Dampfschifffahrt der Oesterr.- 
Ung. Monarchie enthaltenen Bedingungen 
folgender Frachtsatz im Kartirungswege, 
bis auf weiteres, längstens bis Ende De- 
zember ]. J., in Kraft: 


„Von 
Wien Nordwest- nach 

bahnhof Bodenbach Oe. U. 

„  0Oest.-Ung. f St. E. G./Tetschen 
Staats- Oe. N. W. B. 
bahnhof transıt für 

» Nordbahn- [ Deutschland exkl. 
hof der Linie Boden- 

„  Franz- bach/Tetschen- 
Josefs- Dresden 
bahnhof (466) 


1,95 „44 pro 100 kg“ 


K. K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. Elbeumschlagsverkehr. Für 
Ihe amwoldı rohe, und Baumwollab- 
älle 
2. Maschinentheile aus Eisen und Stahl, 
auch wenn nur die Hauptbestand- 
theile aus Eisen oder Stahl bestehen, 
treten 14 Tage nach erfolgter Publikation 
im „Centralblatt für Eisenbahnen und 
Dampfschifffahrt der Oesterr. - Ungar. 
Monarchie“ unter Berücksichtigung der 
in demselben enthaltenen speziellen Be- 
dingungen folgende Frachtsätze pro 
100 kg im Reklamationswege bis auf 


Bergbau, Eisen- und Stahlirdustrie 
zu Dortmund 


liefert: 


Schmiedestücke jeder Art aus Eisen und Stahl, 
geschmiedet und bearbeitet. 

Geschmiedete Karren- und Wagenachsen aus Eisen 
und Stahl nach Profilbuch und in jeder vor- 
geschriebenen Facon. 

Stabeisen: Rund, Vierkant, Flach, auch in Fluss- 
eisen, Bessemerstahl, Fsinko Puddelstahl. 
Hufstab- Mutter-,Felgen-,‚Raifen&Roststab-Eisen. 
Geschmiedetes Eisen. 


Universaleisen. 
Profllirtes Eisen aller Art als: - 
enger Nach unserem Profilbuch und 
Eisen für die Normalprofile nach dem 
T Trägereisen deutschen Normalprofilbuch. 
[7 Kies Unser Profilbuch senden wir auf 


Yenstereisen etc. Verlangen gern zu. 
Kerselbleche in Prima-, Feinkorn-, Holzkohlen-, 
Lowmoor-,Flusseisen-‚Martinstahl & Bessemer- 
stahl-Qualität. 
Blechfaconstücke aller Art, gepresst oder ge- 


scnweisst. 
Reseiroirbleche,. Sturz- und Feinbleche, 


I. Offizielle Anzeigen. 


weiteres, längstens bis Ende laufenden 
Jahres in Kraft: 
Von Laube, 

resp. Tetschen/Boden- 

bach-Landungsplatz 


bei Aufgabe von 
10000 kg 
pro Frachtbrief 


nach und Wagen 
Dusnik via Prag 

Re SE ERORN? 0,66 A 

2 0,67 „ 


Die Frachtsätze für Laube u. Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz verstehen sich 
ars 5 8 Schleppbahngebühr pro 
100 kg. 

Wien, am 24. Februar 1897. 

Die Betriebsdirektion. 


(467) 


Oesterreichisch-Galizisch-Rumänischer 
Eisenbahnverband. Einführung des 
IV. Nachtrages zum Tarif vom 1. Ok- 
tober 1885. Mit 15. März 1837 tritt der 
IV. Nachtrag zum Tarif für den Oesterr.- 
Galiz.-Rumän. Eisenbahnyverband, gültig 
vom 1. Oktober 1885, in Wirksamkeit. 

Der Tarifnachtrag enthält Aende- 
runsen der Frachtsätze im 
Verkehre mit Stationen der 
westlichen Linien der K. K. 
Oesterr. Staatsbahnen bezw. 
mit der SüdbahnstationInns- 
bruck undzwarrücksichtlich 
der Ausnahmetarife für Ge- 
treide, Eisen, Maschinen und 
StückgüterinWagenladungen. 

Die Aenderungen zum Ausnahmetarit 
No. 1 für Getreide treten erst mit 
15. Aprill. J. in Gültigkeit. 

Exemplare des Tarifnachtrages können 
bei den betheiligten Verwaltungen be- 
zogen werden. 

Wien, am 25. Februar 1897. 


(468) 
Die Verbandverwaltungen. 


3. Submissionen. 
Eisenbahn -Direktionsbezirk Breslau. 
Submission auf Lieferung von Herz- 
stücken. Die Lieferung von 90 Herz- 
stücken und 30 Kreuzungsstücken aus 
Flussstahl zu 134 mm hohen Schienen 
soll in öffentlicher Ausschreibung ver- 
geben werden. Termin zur Eröffnung 
der Angebote am 17. März cr., Vor- 
mittags 11 Uhr, im unterzeichneten 
Büreau, Brüderstrasse 36. Die Angebote 
müssen mit entsprechender Aufschrift 
versehen sein. Die Lieferungsbedingungen 
nebst Zeichnungen können hier einge- 
sehen bezw. gegen Einsendung von 1,50 4 
unfrankirt bezogen werden. Zuschlags- 
frist 3 Wochen. 
Breslau, den 24. Februar 1897. (469) 
Materialienbüreau. 


4. Verkauf von Altmaterialien. 

Verkauf von Gasbereitungs - Neben- 
produkten. Die im Rechnungsjahre 1837/88 
bei der Gasbereitung zu gewinnenden 
Nebenprodukte und zwar ungefähr 


119000 kg Steinkohlentheer, 

147100 ,„ Gasöltheer und 

10000 „ Kohlenwasserstoff 
sollen verkauft werden. 

Die Nachweisung der Nebenprodukte 
und die Verkaufsbedingungen liegen im 
diesseitigen Materialienbüreau hier, Für- 
stenwallstrasse No. 10, zur Einsicht aus 
und können auch von demselben gegen 
frankirte Einsendung von 50 43 bezogen 
werden. Ä \ 

Angebote sind auf vorgeschriebenem 
Formular versiegelt und portofrei mit 
der Aufschrift: 

Angebot auf Ankauf von Gas- 
bereitungs-Nebenprodukten 
bis zum Eröffnungstermine am 


II. Privat-Anzeigen. 


Ulmer Münster-Loose a 3 Nik. 
5 St. 14 Mk. 20 Pf., 13 St. 36 Mk. 
Liste u. Porto 30 Pf., 1. Gew. 75000 Mk. 
Ziehung best. 7. März 1887. 

H. Betzeler, Ulm a/D. 


Fahnen-Manufactur 


Franz Reinecke, 
Hannover. 


A. Warmuth 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 


übernimmt srosse und kleine Trans- 


porte Ha Art zu festen Sätzen 
|! nach allen Orten der Erde. | 


| 
’ 


IE 
j Felten & Guilleaune 


Carlswerk, 
N Mülheim a/Rhein, 


f fabriziren: 
Eifen:, Stahl nnd Kupferdraht 
auch verzinkt, verzinnt, verbleiet 

und verkupfert; 

Bergwerksfeile jeder Art, 
Autzug-, Krahnen und Winden- 

Drahtseile, 
Transmissionsseile, 
aus Draht oder aus Hanf 

Brückendrahtseile, 

Fähr-, Traject- und Tauereiseile; 
Blitzableiteranlagen ; 
Patent-Stahl-Stacheldraht, 
Zaundraht und Spalierdraht; 

Alavier: und Krakendraht; 

Drahtverdidtungsringe 
für Dampf- und Wasserröhren; 
Electrische Leitungen 
für Telegraphie, Telephonie und 
Eleetrisch-Licht. 
Mechanische Bindfaden-Fabri 
und Hanfseilerei in Köln. 


fü 


RES Draht u. Drahtlitzen für Telegraphen, Signale, Zugbarritren u, Einfriedigun 


Dieser Nummer liegt ein Prospeet;von S. Jourdan, Papierfabrik in Mainz, betreffend Pauspapier ete., bei. 


17. März 1837, 


Vormittags 11 Uhr, 
an das diesseitige Materialienbüreau ein- 
zusenden. 
Die Zuschlagsfrist läuft am 31. März 
d. J. ab. 
Magdeburg, den 23. Februar 1887. (470) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Ausschreibung. Auf dem Bahnhofe Oott- 
bus des diesseitigen Amtsbezirkes lagern 
rot. 40.000 kg alte, noch brauchbare eiserne 
Laschen, welche im Wege öffentlicher 
Ausschreibung verkauft werden sollen, 
und wozu Termin auf 


Otto’s neuer Motor, 
durch Patente geschützt. 
Billigste und 
bequemste 
Betriebskraft, 
in liegender und 
stehender Anord- 
nung von 1/2—100 
Pferdekraft. 
20000 Exemplare 
mit über 
60000 Pferdekraft 
im Betrieb. 


Va Na 
Ir 
Goldene 
Staats-Medaille, 


nerhalb .8 Tagen.- 


Gasmotoren-Fabrik Deutz in 


= Höchst prämiirt auf allen Ausstellungen. 


Die Portland-Cement-Fabrik I: 
Dyckerhoff & Söhnef? 


in Amöneburg bei Biebrich am Rhein 


liefert ihr bewährtes vorzügliches Fabrikat in jeder \ 
Bindezeit unter Garantie für höchste Festigkeit und I 
Zuverlässigkeit. äh B 
Productionsfähigkeit der Fabrik: 400000 Fässer pro Jahr. Düsseldorf 
Niederlagen an allen bedeutenderen Plätzen. % 


Mittwoch, den 9. März d. J„ 
VormilrUhren Su 
im hiesigen Verwaltungsgebäude,Francke- 
str. No. 1, anberaumt ist. Ryr % 
Die Verkaufsbedingungen liegen in 
unserem Betriebsbüreau aus, können auch 
gegen gebühren- und abtragsfreie Ein- 
sendung von 20 4% Schreibgebühren von 
uns bezogen werden. - 
Vorschriftsmässige Angebote sind ver- 
schlossen und postfrei mit der Auf- 
schrift: „Angebote auf Ankauf von alten 
Laschen“ bis zum obigen Termin einzu- 
reichen. Zuschlagsertheilung erfolgt in-"— 


Halle a/S., den 24. Februar 1897. (471) 
Könıgliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


Deutz. 


Dauerhafteste 
Construction, 
geringster 
Gasverbrauch,. 
keine Gefahr, keine 
beständige War- 
tung, kein lästiges 
Geräusch, Kraft 
stets zur Hand. 
Auf jedem Stock- 
werk ohne polizei- 
liche Erlaubniss 
aufstellbar. 


PEN 


1880. 


- 


Medaille Verdienst- 
Breslau ' Medaille 
1869. Wien 1873. 
Goldene Br 
€ ldene 
Medaille, > a ii 
et J Offenbach 
in 2 
Internatio- Diplom A: i 
nalen Wett- Erster Preis 
streit Arn- für ausge- 
heim (Hol- zeichnete 
land) 1879. Leistung 
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Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 
Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
ischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
@lung vierteljährlich. - ». 2 2 2... 4 Mk. 
Ireeter Zusendung unter Streifband durch die 
zpedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Postgebiet jährlich . . v2... z70 Mk. 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse des Vereins (Könlg- 

ätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden, 
Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
fer Zeitung (Balınhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuserlpte 
jagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 
Y 


Dr. jur. W. Koch, 
Barlim W. Lamdgrafon-Strasse I. 


“ 
D 
& 


Deutscher Eisenbahn-Verw 


Organ des Vereins. 
Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


1887. 


Beilagen zur Zeitung 
sind direot 


Privat-Inserate 
und 


an die Buch- und Steindruckerei von H. S. HERMANN 


(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 


Insertionspreis 


für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr. 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 


Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 


durch die Expedition) bezogenen 


Commissionär für den Buchhandel : 


Buehhandlung Albert Nauck u, Co., Berlin S,, Ritterstr. 86, 


altungen, 


Berlin, den 5. März 1887, 


Deutsche Militär-Transportord- 
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Auf Grund Allerhöchster Verordnung Sr. Majestät des 
eutschen Kaisers vom 26. Januar d. J. ist in Ausführung des 
etzes vom 13. Juni 1873 über die Kriegsleistungen (Reichs- 
esetzblatt S. 120) und im Anschluss an die Verordnung vom 
April 1876 (Reichs - Gesetzblatt S. 137) eine Milıitär- 
ransportordnung für Eisenbahnen im Kriege 
K ne rin) in Kraft getreten, 
urch welche die Benutzung der Eisenbahnen zu Militär- 
sporten im Kriege, sowie die Abrechnung der Eisenbahn- 
valtungen mit den Militärbehörden über die für solche Be- 
ung zu gewährenden Vergütungen geregelt wird. Die 
ransportordnung gliedert sich in sechs Abschnitte und zwar: 
allgemeine Bestimmungen; 2. Zuständigkeit und Geschäfts- 
rkehr der Behörden; 3. Vorbereitung. der Militärtransporte; 
_ Beförderung von Mannschaften , sowie von Truppen mit 
ferden, Fahrzeugen u. s. w.; 5. Beförderung von Militärgut 
1d 6. Berechnung und Zahlung der. Vergütungen. 
Die Vorschriften gelten für alle mit Lokomotiven be- 
iebenen Eisenbahnen des Deutschen Reichsgebietes und finden 
ıf Anforderung der Militärverwaltung auch Anwendung bei 
yaiger Beförderung von Streitkräften der mit dem Deutschen 
siche verbündeten Staaten. 
- Zum Zwecke der militärischen Benutzung des Eisenbahn- 
Ss, welche bereits im Frieden vorzubereiten ist, wird 
be durch die Militärbehörde in grössere Betriebsge- 
‚ die sogenannten Linien, eingetheil. Für die Aus- 
Ai des Betriebes auf denselben im militärischen Interesse 
"selbstverständlich die allgemeinen Sicherheitsvorschriften 
die gewöhnliche Leistungsfähigkeit der einzelnen Bahn- 
en massgebend; letztere kann jedoch nach Erlass des 
Imachungsbefehles durch zeitweise oder dauernde Mass- 
men auf Verlangen der Militärverwaltung und auf Kosten 


*) Die Militär - Transportordnung ist veröffentlicht in 
34 d. J. des „Deutschen Reichsanzeigers ete.“ und No. 6 
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Deutsche Militär-Transportordnung für Eisenbahnen im Kriege. 
(Kriegs - Transportordnung.) 


des Reiches gesteigert werden. Bis zur Anordnung des Kriegs- 
betriebes bleiben die Eisenbahnen im Friedensbetriebe. Die ım 
Kriegsbetriebe befindlichen Eisenbahnen, deren Benutzung 
durch die Transportordnung nicht geregelt wird, werden von 
den im Friedensbetriebe befindlichen durch Uebergangs- 
stationen geschieden, auf welchen etwaige Betriebsunregel- 
mässigkeiten der ersteren ihre Ausgleichung finden sollen, 

Bei den im Friedensbetriebe befindlichen Bahnen werden 
Zäge des öffentlichen Verkehrs (Kourier- und Schnellzüge, 
Personenzüge, Güterzüge, Güter mit Personenbeförderung) und 
Militärzüge unterschieden. Unter Berücksichtigung der vor- 
liegenden Verhältnisse können Militärtransporte mit den ersteren 
befördert werden. Unter den letzteren sind hervorzuheben : 
1. Militärextrazüge, welche bei Gefahr im Verzuge abgelassen 
werden; 2. Militär-Fakultativzüge, welche bereits innerhalb des 
Fahrplans für den öffentlichen Verkehr zur jederzeitigen freien 
Verfügung der Militär-Eisenbahnbehörden nach vorheriger Ver- 
einbarung derselen mit der Eisenbahnverwaltung vorgesehen 
werden, und deren Fahrgeschwindigkeit im allgemeinen ein- 
schliesslich der kleinen Betriebsaufenthalte 2°/, Minuten auf 
das Kilometer (22,5 kın in der Stunde oder 375 m in der Minute) 
nicht übersteigen soll; 3. Militär-Lokalzüge. 

Lassen sich die nothwendigen Militärtransporte mit den 
Zügen des öffentlichen Verkehrs oder mit den in den Fahrplan 
des letzteren eingeschalteten, vorstehend unter 1 und 2 er- 
wähnten Militärzügen oder auch durch zeitweise Beschränkung 


der Züge des Öffentlichen Verkehrs ohne Beschränkung der 
Sicherheit und Ordnung nicht mehr bewirken, so wird der 
Militärfahrplan in Kraft gesetzt, welcher von der Militär- 


Eisenbahnbehörde unter Mitwirkung der betheiligten Eisen- 
bahnverwaltung, jedoch unter ausschliesslicher Berücksichtigung 
der militärischen Zwecke, aufgestellt wird. In diesem Militär- 
fahrplane werden die unter 3 erwähnten Militär - Lokalzüge, 
welche zeit- und streckenweise verkehren, besonders festgesetzt. 
Die für Militärtransporte nicht beanspruchten Züge des Militär- 
fahrplanes können von der Eisenbahnverwaltung im eigenen 


Interesse oder für den öffentlichen Verkehr benutzt werden, 
insoweit die Verhältnisse es gestatten. 

Zu dringlichen militärischen Mittheilungen dürfen sämmt- 
liche Telegraphenlinien im Reichsgebiete benutzt werden. 
Nach Anordnung der Mobilmachung sind solche Telegramme 
als „Kriegstelegramme“ zu bezeichnen, welche auf den Reichs- 
und Staats-Telegraphenlinien an erster Stelle, auf den Bahn- 
Telegraphenlinien unmittelbar nach den eigentlichen „Betriebs- 
telegrammen“ befördert werden. 


Bei der Ausführung der Transportordnung vertritt das 
Königlich Preussische Kriegsministerium, welches sich erfor- 
derlichen Falls zuvor mit dem Chef der Kaiserlichen Admira- 
lität, sowie mit den Königlich Bayerischen, Sächsischen und 
Württembergischen Kriegsministerien verständigt, die Inter- 
essen der bewaffneten Macht. Der Königlich Preussische Chef 
des Generalstabes der Armee ertheilt die leitenden Gesichts- 
unkte für die militärische Benutzung der Eisenbahnen im 
ar und veranlasst bereits im Frieden die für dieselbe er- 
forderlichen Vorbereitungen. Ferner übt derselbe nach Aus- 
spruch der Mobilmachung bezüglich des Eisenbahnwesens die 
Obliegenheiten des Generalinspekteurs’des Etappen- und Eisen- 
bahnwesens bis zu dessen Einsetzung aus und ertheilt dem- 
nächst dem letzteren, welcher den Eisenbahndienst für Kriegs- 
zwecke durch den Chef des Feld-Eisenbahnwesens leiten lässt, 
nach Bedarf Anweisungen. Insbesondere befiehlt er u. a. Ein- 
tritt und Aufhören des Betriebes nach dem Militärfahrplan und 
lässt dem Reichs-Eisenbahnamt entsprechende Nachricht zu- 
gehen. Der Chef des Feld-Eisenbahnwesens lässt durch die 
ihm untergebenen Militär-Eisenbahnbehörden — den Chef der 
Eisenbahnabtheilung des Königlich Preussischen Generalstabes, 
den Chef der Eisenbahnabtheilung des Königlich Preussischen 
stellvertretenden Generalstabes, die Linienkommandanturen und 
die Bahnhofskommandanten — die zum Zweck der, Landesver- 
theidigung erforderlichen Leistungen der Eisenbahnverwaltuigen 
auf Grund der durch das Kriegsleistungsgesetz festgestellten 
Verpflichtung derselben in Anspruch nehmen. Für den Bereich 
der im Friedensbetriebe befindlichen Strecken, sowie zur Ab- 
grenzung derselben von den im Kriegsbetriebe befindlichen 
urch die bereits erwähnten Uebergangsstationen hat der Chef 
des Feld-Eisenbahnwesens bei allen nıcht ausschliesslich mili- 
tärischen Angelegenheiten im Einvernehmen mit dem Reichs- 
Eisenbahnamt vorzugehen, falls letzterem nicht Gefahr im Ver- 
zuge entgegensteht. Der Chef der Eisenbahnabtheilung des 
Königlich Preussischen Generalstabes tritt bezüglich der Vor- 
bereitungen für die militärische Benutzung der Eisenbahnen 
im Kriege bereits im Frieden mit dem Reichs-Eisenbahnamt und 
den Eisenbahnverwaltungen in Verbindung. Durch den Chef 
der Eisenbahnabtheilung des Königlich Preussischen stellver- 
tretenden Generalstabes werden nach den Anweisungen des 
Chefs des Feld-Eisenbahnwesens die Funktionen desselben rück- 
wärts der Uebergangsstationen wahrgenommen, sobald letzterer 
den'Sitz der Eisenbahnabtheilung verlässt. Durch die Linien- 
kommandanturen, welche im Frieden bereits durch Linienkom- 
missionen vertreten sind, wird der Verkehr zwischen den den- 
selben vorgesetzten Militär-Eisenbahnbehörden und den dem 
Gebiete der betreffenden Linie angehörigen betriebführenden 
Eisenbahnverwaltungen vermittelt und in Gemeinschaft mit 
letzteren die Erfüllung der denselben obliegenden Leistungen 
geregelt bezw. überwacht. Die Bahnhofskommandanten, welche 
nach Bedarf zur Wahrung der militärischen Interessen einge- 
setzt werden, sind der Linienkommandantur unterstellt, hand- 
haben die militärischen und militärpolizeilichen Anordnungen 
im Bereiche des betreffenden Bahnhofes und der zugewiesenen 
Bahnstrecken, vermitteln zwischen den Führern der Militär- 
transporte und den Vertretern der Eisenbahnverwaltungen und 
sollen auch die letzteren gegen jeden Eingriff in ihre Funk- 
tionen schützen. Zu einer Einmischung in den technischen 
Dienstbetrieb der Station ist der Bahnhofskommandant, insofern 
die Stellung desselben nicht dem Stationsvorsteher in seiner 
Eigenschaft als Offizier übertragen ist, nicht befugt. 


Von Civilbehörden sind zur Mitwirkung bei der Aus- 
führung der Transportordnung berufen: 1. der Reichskanzler, 
und zwar namentlich das Reichs-Eisenbahnamt und die Reichs- 
post- und Telegraphenverwaltung, und 2. die Eisenbahnverwal- 
tungen. Das Reichs-Eisenbahnamt bildet die Centralstelle der 
letzteren für alle durch die Transportordnung geregelten Ange- 
legenheiten. Sofort nach Ausspruch der Mobilmachung ent- 
senden die betreffenden Landesregierungen nach dem Sitze des- 
selben geeignete Kommissare, welche demselben mit ihrem 
Rathe zur Seite stehen. Jede Eisenbahnverwaltung bestellt für 
den regelmässigen geschäftlichen Verkehr mit den Militär- 
Eisenbahnbehörden schon im Frieden einen Bevollmächtigten 
für Militärangelegenheiten. Die für Zwecke der militärischen 
Benutzung. der Eisenbahnen mitwirkenden Personen haben in 
allen derartigen Angelegenheiten Amtsverschwiegenheit zu 
beobachten und die in ihren Händen befindlichen Schriftstücke, 
Pläne u. s. w. geheim zu halten. 


Die für die militärische Benutzung der Eisenbahnen er- 


forderlichen statistischen Nachrichten werden vom Reichs- 
Eisenbahnamt alljährlich eingefordert; jedoch ist die Militär- 


Eisenbahnbehörde berechtigt, zur Vervollständigung dieser 
Nachrichten, sowie zu sonstigen militärischen Zwecken Rekog: 
nosceirungen der Bahnen anzuordnen. Dr Kar 

Hinsichtlich der Wahl der Züge gelten u. a. die Vor- 
schriften, dass in der Regel befördert werden: a) mit Personen- 
zügen und Güterzügen mit Personenbeförderung des öffentlichen 
Verkehrs Mannschaftstransporte unter 300 Mann, Pferdetrans- 
porte unter 60 Stück und die ausnahmsweise als Eilgut auf- 
gegebenen Sendungen, Sprengstoffe der Gefahrklasse jedoch nur 
unter gewissen Voraussetzungen; b) ınit Güterzügen, Viehzügen 
und Güterzügen mit Personenbeförderung des öffentlichen Ver- 
kehrs bis zu 15 Wagen für Viehtransporte und für Stück- und 
Wagenladungsgüter einschliesslich der der Gefahrklasse nicht 
angehörigen Munitionsgegenstände, Sendungen von Spreng- 
stoffen der Gefahrklasse — in Güterzügen mit Personenzügen 
jedoch nur da, wo reine Güterzüge nicht gefahren werden - 
bis zu 4 Wagen, und Pferdetransporte bis zu 15 Wagen. Mit 
Kourier- und Schnellzügen des öffentlichen Verkehrs werden 
nur ausnahmsweise in Fällen besonderer Dringlichkeit Offiziere, 
Sanitätsoffiziere, Beamte und Mannschaften einzeln oder in 
geringer Zahl befördert. 

Jeder Militärtransport wird den Be Ne 
angemeldet, jedoch immer nur von einer Militärbehörde. Die 
Stelle, welehe die Anmeldung erhält, ist.verpflichtet, alle zur 
Durchführung des Transports weiter erforderlichen Benach 
richtigungen nach den bahnseitigen Bestimmungen zu veran 
lassen. Jeder Militärtransport muss mit einem vorgeschriebenen 
Ausweise für die Fahrt versehen sein. 

Hinsichtlich der sonstigen, die Vorbereitung der Militär 
transporte betreffenden Einzelheiten, welche in eingehender 
Weise den Personaldienst, den Maschinendienst, den Wagen: 
dienst im allgemeinen, sowie die Wagen für bestimmte Zwecke 
für Offiziere, Mannschaften, Kranke, Pferde, Schlachtvieh, 
Geschütze und Fahrzeuge u. s. w. —, die Ladestellen, das 
Material zu Nothrampen, die Verpflegung auf den Anhalte 
punkten u. s. w. behandeln, verweisen wir auf die Transport- 
ordnung selbst. 

Zur Vereinfachung des Militärverkehrs zwischen Feld- 
armee und Hinterland werden auf den Haupt-Eisenbahnstrassen 
die Transporte nach militärischer Anordnung möglichst in 
geschlossene Züge zusammengefasst. Diese Regelung erfolgt: 
a) in den heimischen Bezirken für alle abgehenden und an- 
langenden Transporte an den Etappen-Anfangsorten; b) nahe 
dem Kriegsschauplatze für allen Nachschub von Heeresbedürf- 
nissen zur Feldarmee an den Sammelstationen; c) auf dem 
Kriegsschauplatze für alle anlangenden und abgehenden Trans 
Bar an den Etappen-Hauptorten mit zugehörigen Kranken 
ammelstellen. Etappen - Anfangsorte und Sammelstationen 
rückwärts der Uebergangsstationen werden im Einvernehmen 
mit dem Reichs-Eisenbahnamt bestimmt. Es sollen hierzu 
thunlichst Bahnknotenpunkte, jedenfalls aber solche Stationen 
ausgewählt werden, welche durch Einrichtung, Lage, Verbin- 
dung mit Land und Wasserwegen, sowie durch ihre Umgebung 
die Bewältigung des zu erwartenden Verkehrs, insbesondere 
auch die Dedürne und, soweit nöthig, die Unterbringung der 
Truppentheile, des Materials und der sonstigen Güter erleichtern 
Die Aufgaben eines Etappen-Hauptortes können auf mehrere 
Stationen vertheilt werden. 

Der vierte Abschnitt der Transportordnung behandelt die 
Beförderung von Mannschaften, sowie von Truppen mit Pferden, 
Fahrzeugen u. s. w., insbesondere die Vorbereitung des Ein- 
ladens, die Uebergabe der Wagenausrüstung an den Transport 
führer, das Einladen, die Abfahrt, das Ver während de 
Fahrt und während des Haltens, das Ausladen der Züge und 
Räumen der Stationen, die Zugverspätungen und Unfälle, die 
Reinigung, Rückführung und Wiederverwendung der entladenen 
Wagen. Der Eisenbahnverwaltung ist in diesem Abschnitte 
u.a. die Verpflichtung auferlegt, dafür zu sorgen, dass mit den 
vorhandenen Ladeeinrichtungen ein geschlossener Militärzug 
a) mit Fusstruppen innerhalb einer Stunde, 

b) mit Kavallerie oder Feldartillerie innerhalb zwei Stunden, 
ce) mit Trains und Kolonnen innerhalb drei Stunden 
vor der Abfahrtszeit verladen werden kann. Die entladenen 
Wagen kehren mit ihrer Ausrüstung grundsätzlich in den 
Bereich der absendenden Verwaltung oder der Eigenthümerin 
auf demselben Wege zurück, woldEeR der beladene Wagen 
innegehalten hatte. Dieser Rücklauf der entladenen Wagen 
wird durch die Militär-Eisenbahnbehörden geregelt, welche 
befugt sind, unter besonderen Umständen den rückkehrenden 
Wagen einen anderen als den vorschriftsmässigen Lauf anzu- 
weisen. Mi 
‚Die Beförderung von Militärgut, unter welchem alle, den 
Eisenbahnverwaltungen von den Militärbehörden oder deren 
Vertretern zu diesem Zwecke übergebenen Kriegsbedürfnisse 
zu verstehen sind, wird durch den folgenden Abschnitt gere- 
gelt. Der Schlussabschnitt enthält die Grundsätze, nach 
welchen die Berechnung, Stundung, Liquidation und Zahlung 
der Vergütungen, sowie die Feststellung von Beschädigungen 
erfolgen soll. 2 


; 'echnischen Vereinbarungen über den Bau und die Betriebs- 
einrichtungen der Brugnahnen. 


Während des Tages ist die Bahn mindestens dreimal und 


während der Nacht, wo es thunlich ist, kurz vor jedem Zuge 
durch die Wärter zu revidiren. 

Bei dieser Revision ist insbesondere auf die Dienstfähig- 
keit der Weichen zu achten. Für solche Bahnen, auf denen 
wenige Züge mit geringer Fahrgeschwindigkeit verkehren, ge- 
Busen weniger Revisionen. 


Kontroleinrichtungen. 


Zur Kontrole der von dem betreffenden Bahnwärter oder 
Nachtwächter vorgenommenen Revision der Bahn und der 
Bahnhöfe sollen entsprechende Einrichtungen getroffen werden. 


Zugsignalisirung. 


S 
5 Den Wärtern ist jeder Zug spätestens zur Zeit der Ab- 
fahrt desselben zu kaivegl 
Jeder Bahnwärter soll mit einer richtig gehenden Uhr 
versehen sein. 


$ 
Ausweichungen, welche von Zügen gegen die Spitze be- 
i hren werden, sollen entweder unter spezieller Aufsicht stehen 
oder verschlossen werden. 
Die Anwendung centraler Weichenstell-Apparate, sowie 
die selbstthätige Verbindung der Weichen mit den optischen 
a zaelen hat sich bewährt. 


RR 29% en 


Grundzüge’ für" den Bau und Betrieb der Nebeneisenbahnen. ', 
(Fortsetzung und Schluss.) aNEy 
Vergleichende Zusammenstellung der entsprechenden Bestimmungen aus dn 


Grundzügen für den Bau und Betrieb der "Neheneigenbalinen, 


10 Handhabung des Betriebsdienstes. 


an a)A)Bahndienst. 
Eh $ 173 übereinstimmend. 


Revision der Bahn. 


Bei Anwendung einer grössten zulässigen Fahrgeschwin- 
digkeit von über 20 km in der Stunde ist die Bahn mindestens 
einmal an jedem Betriebstage, bei Anwendung geringerer Fahr- 
geschwindigkeiten mindestens jeden dritten Tag zu begehen 
und nachzusehen. 


$ 175. 


Zur Ueberwachung der RE Bahnbegehung 
sind entsprechende Einrichtungen zu treffen. 


SS 176 und 177 übereinstimmend. 


Beobachtung der Züge. 


Jeder Bahnwärter soll mit einer richtig gehenden Uhr 
versehen sein. 


ss 179 und 180 übereinstimmend. 
Weichenbedienung. 


131. 
Ausweichungen, welche von Zügen gegen die Spitze be- 
fahren werden, sollen entweder unter Aufsicht stehen oder ver- 
schlossen gehalten werden. 


$$ 182 und 183 übereinstimmend. 


b) Fahrdienst. 
Länge Fe Züge. 
184. 


- (Absatz 1 übereinstimmend.) 


Die Zahl der in einem Zuge laufenden Achsen soll in 
der Regel nicht grösser als 150, "keinesfalls aber grösser als 
200 sein. 


ZahlderBremswagen“®) 


In jedem Zuge müssen ausser den Bremsen am Tender 
oder an der Lokomotive so viele kräftig wirkende Brems- 
vorrichtungen bedient sein, dass durch die letzteren bei Nei- 
8 angen der Bahn 


bei Personen- bei Güter- 
{ zügen zügen 

bis einschliesslich 1:500 (2%/,) der 8. Theil der 12. Theil 

» 1 : 300 (zo) ” 6. ”» ”» 10. » 

” 1 : 200 (59/90) ” 5. ” br) 8. ”„ 

„ 1: 100 (10°%/gg) 4, ” a 

” 1: 60 (162/397) ” 3. ” „ 5. ” 

1 : 40 \ 00 „ 2. n ” 4. ” 


 Räderpaare gebremst werden kann. 
Es ist zulässig, die Zahl der zu bremsenden Räderpaare 

icht nach der Zahl der Achsen im Zuge, sondern in einem 

ähnlichen Verhältnisse nach der Bruttolast zu bemessen. 

_ Gemischte ‘Züge, welche mit der Geschwindigkeit der 

Be naniüge fahren, sind hierbei als Personenzüge zu be- 
nde 

,  Erstreckt sich die stärkste Neigung zwischen zwei Sta- 

Be auf eine Bahnlänge von weniger als 1000 m, so ist für 
‘Berechnung der Bremsenzahl nicht diese, sondern die 

hst geringere Neigung dieser Strecke massgebend. 

Bei Berechnung der Zahl der Bremsen wird stets eine 

ladene Achse gleich einer halben beladenen Achse ge- 

echnet 

_ Bei Güterzügen kann die Zahl der 


Bremsen auf Neigungen 
bis einschliesslich 1:60 ( dh auf den 5 Theil und 
1%, 00 ” ” ” 


40 (25 
der Räderpaare herabgesetzt werden, wenn 
ee die Fahrgeschwindigkeit von 18 km pro Stunde (300 m pro 
Minute) nicht überschritten wird, 
2. die Stärke des Zuges 80 Achsen nicht ‚übersteigt, | 
| Are ‚geeignete rt lmerit die Fahrgesch windigkei 
— ‚des Ar ‚genau festgestellt ‚wird. 


‚na 


zu bedienenden 


u) Siehe Anmerkung auf.der, Kleinen! ‚Seite. ul 


Eat 


Die Zahl der in einem Zuge laufenden Achsen soll in 
der Regel nicht grösser als 150, keinesfalls aber grösser als 
200 ‚sein. 

Die Bildung kürzerer für die Zugkraft einer Lekomo- 
tive bemessenen Züge wird empfohlen. 


Zahl der zu bedienenden Bremsen. 


$ 188. 


In jedem Zuge müssen ausser den Bremsen am Tender 
oder an der Lokomotive so viele Bremsen ‚bedient sein bezw. 
in Thätigkeit gesetzt; werden können, dass mittelst derselben 
mindestens die aus der nachfolgenden Tabelle zu entnehmenden 
Prozente des Gesammtgewichtes der Wagen bezw. der Anzahl 
der Achsen bremsbar sind. 


Bremsprozente 
Neigung für eine Geschwindigkeit von (km i. d.St.) 

°/v0 20 30 40 
1: co 0 6 7 10 
1:400 2;D 7 9 13 
1 : 200 5,0 8 11 15 
1: 150 6,7 9 12 16 
1: 100 10,0 11 14 19 
1:80 19,5 13 16 21 
‚1 70 14,3 14 18 23 
1.::60 16,7 15 19 26 
1.,: 50 20,0 ‚18 92 30 
1:40 25,0 21 27 37 


| Für die Berechnung der Bremsprozente ‚nach (dieser 
Tabelle’ ist massgebend: 
a) He grösste Geschwindigkeit, welche bei dem !Zuge 
der betreffenden Streck6 “in Anwendung "kommen darf; 
b) diejenige -Bahnneigung (Steigung oder Gefälle), welche 
dargestellt wird (durch die, gerade Linie, die zwei .auf der 
betreffenden Strecke in 1000 m Entfernung liegende, ‚den 
grössten Höhenunterschied zeigenden Punkte des Längen- 
Ba „der :Bahn! mit. einander, verbindet; 
ce) dass bei der Berechnung der Bremsprozente nach ‚Achsen 
eine Ey ren ÜESWRERIEREN stets gleich ‚einer halben 
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Bei Personenzügen, welche 75 km pro Stunde (1250 m ' Achse gerechnet wird, wobei ein Güterwagen als unbeladen 


pro Minute) oder mehr zurücklegen, ist die nach Obigem gilt, wenn er mit weniger als 4 seiner Tragfähigkeit be- 
erforderliche Anzahl der Bremsen um eine zu vermehren. lastet ist, und dass Personen-, Post- und Gepäckwagen 

Für Bahnstrecken mit Neigungen von mehr als 1:40 stets als beladen angenommen werden; _ 2 
(25%) sind für das Bremsen der Züge besondere Vorschriften d) dass für Geschwindigkeiten unter 20 km in der Stunde die 
zu erlassen. in der Tabelle für 20 km angeführten Bremsprozente gelten, 


‚wobei indessen die Gesammtbremsenzahl einschliesslich 
derjenigen von Lokomotive und Tender aus dem Gesammt- 
FERPBER Oh: einschliesslich des Gewichts der Lokomotive 
und des Tenders gerechnet wird; 
e) dass bei der Verwendung von Schiebelokomotiven die Ge- 
schwindigkeit von 20 km massgebend ist. " r 
Für Geschwindigkeiten und Neigungen. welche zwischen 

den in der Tabelle aufgeführten liegen, können die Brems- 
prozente durch Zwischenschaltung ermittelt werden. a 
Für Bahnstrecken mit Neigungen von mehr als 1:40 
(25%/,0) sind für das Bremsen der Züge besondere Vorschriften 
zu erlassen. . ; 


Vertheilung der Bremsen“*) 


Bei Bildung der Züge wird die in $ 185 angegebene Auf eine angemessene Vertheilung der Bremsen im Zuge 
Anzahl von Bremsen dergestalt eingestellt, dass hinter der ist besondere Rücksicht zu nehmen. 0 
letzten Bremse nicht mehr Achsen gehen, als nach Massgabe Der letzte zu bremsende Wagen ($ 185, Absatz 1) ist 
des Gefälles für eine Bremse bestimmt ist. derart einzustellen, dass der hinter demselben befindliche 


Bei Neigungen von mehr als 1: 200 (5%) und über 1000 m Zugtheil (einschliesslich des gebremsten Wagens) kein 
Länge soll der letzte Wagen ein bedienter Bremswagen sein. srösseres Gesammtgewicht bezw. nicht mehr Achsen enthält, 
als nach Massgabe der Tabelle ($ 185) für diesen Bremswagen 

sich ergibt. 2 

Bei einer Neigung von mehr als 1: 200 (5°/,0), sei es, dass 

dieselbe auf einer Länge von 1000 m oder mehr vorhanden ist, 

oder dass dieselbe sich nach $ 185, Absatz 2b durch Rechnung 

ergibt, soll der letzte Wagen ein zu bremsender Wagen 

($ 185, Absatz 1) sein. > 

Ausnahmsweise kann hinter demselben noch ein reparatur- 

bedürftiger leerer Wagen angehängt werden, sofern derselbe 

zwar lauffähig ist, aber inmitten des Zuges nach Art seiner 

Beschädigung nicht eingestellt werden kann. x 


Stellung der Schneepflüge. 
$ 137. 
Schneepflüge oder Wagen zum Brechen des Glatteises (Fällt: fort.) 
sollten bei Zügen, welche mit mehr als 30 km Geschwindigkeit 
ro Stunde (500 m pro Minute) fahren, nicht vor die Lokomotiven 
er Züge gestellt werden. Wo das Bedürfniss eintritt, sollen 
diese Schneepflüge oder Wagen mit einer besonderen Loko- 
Bois dem Zuge in entsprechendem Abstande vorausgeschickt 
werden. 
Fest mit der Lokomotive verbundene Schneepflüge, welche 
nicht auf besonderen Rädern gehen, sind bei allen Zügen zu- 
lässig. $ 188 übereinstimmend. 


Ordnung der Personenzüge, 
$ 189, j 
Bei Personen- und gemischten Zügen, welche mit grösserer (Fällt fort.) 
Geschwindigkeit als 42 km pro Stunde (700 m pro Minute) 
fahren, ist zwischen der Lokomotive und dem ersten Personen- 
wagen wenigstens ein Wagen ohne Reisende einzuschalten. Bei 
den mit geringerer Geschwindigkeit fahrenden Zügen ist die 
Einstellung eines solchen Wagens entbehrlich. In gemischten 
Zügen sind Wagen mit ungewöhnlicher Kuppsiae sowie Lang- 
holzwagen mit Steifkuppelungen nicht unmittelbar vor oder 
hinter die Personenwagen zu stellen. 88 190 bis 194 iibereinstimmend. 


Bedingungen der Abfahrt. 
95. 


D 


u 


Die Abfahrt eines jeden Zuges ist durch den elektrischen Die Abfahrt eines jeden Zuges ist der folgenden Station 
Telegraphen der vorliegenden Station zu melden. durch den elektrischen Telegraphen oder den Fernsprecher zu 
Personenzüge sollen nicht vor derim Fahrplan angegebenen melden. a 
Zeit von einer Station abfahren. Die Abfahrt soll nicht er- Ein Zug, mit welchem Personen befördert werden, darf 
tolgen, bevor alle Seitenthüren der Wagen geschlossen sind und nicht vor der im Fahrplane angegebenen Zeit abfahren, 1: 
das für die Abfahrt bestimmte Signal gegeben ist. Die Abfahrt darf erst erfolgen, wenn der zuständige 


Es ist dringend zu empfehlen, Vorkehrungen zu treffen, Beamte die Erlaubniss dazu ertheilt hat, und wenn das für die 
dass die Aufeinanderfolge der Züge nur nach Raumdistanzen Abfahrt bestimmte Signal gegeben ist; für letzteres genügt das 


geschehen kann. vom Zugführer mittelst der Pfeife oder des Signalhorns ge- 

Wird nach Zeitdistanz Be so ist die Abfahrt ein- gebene Abfahrtszeichen. I 
ander folgender Züge so zu bemessen, dass bei regelmässiger Nicht fahrplanmässige Züge sind womöglich durch einen, 
Fahrt der nachfolgende Zug mindestens 5 Minuten später als die betreffende Strecke vorher durohfahrentln 708 zu signalisiren. 
der vorausgegangene auf der nächsten Station eintrifft. ; Leerfahrende Lokomotiven sind den Zügen gleich zu 


Wenn zwei aufeinanderfolgende Züge einen Wärterposten behandeln. 
in einem kürzeren Zeitraum als 5 Minuten ren soll der 
Bahnwärter dem folgenden Zuge lo lange das Haltesignal geben, 
bis die Zeitdistanz von 5 Minuten erreicht ist. 
Nicht fahrplanmässige Züge sind womöglich durch einen, 
die betreffende Strecke vorher passirenden Zug zu signalisiren. 
. Leergehende Lokomotiven sind den Zügen gleich zu 
behandeln. 


*) Auf der am 928/30. Juli v. J. in Salzburg abgehaltenen Technikerversammlung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
‘tungen war für die $$ 185 und 186 der „Technischen Vereinbarungen“ ein anderweitiger, dem Inhalte der $$ 185 und 186 de) 
„Grundzüge für den Bau und Betrieb der Nebeneisenbahnen“ im wesentlichen entsprechender Wortlaut beschlossen worden, 
welcher in No. 66 S. 726 d. J Er, 1886 d. Ztg. abgedruckt ist. Der Vorschlag der Technikerversammlung ist indessen bekanntlich 
bei der statutenmässigen schriftlichen Abstimmung der Vereinsverwaltungen abgelehnt worden. ET Be 
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"75 Fahrgeschwindigkeit. 

Yan R x 8 196. 
_ _ Die für jede Gattung von Zügen festgesetzte Maximal- Die grösste zulässige Fahrgeschwindigkeit. muss in dem 
eschwindigkeit soll nicht überschritten werden. zur Verhütung einer möglichen Gefahr erforderlichen Masse 


_  Langsamer soll gefahren werden: bei der Fahrt aus Zweig- vermindert werden: 
jahnen und umgekehrt, über Drehbrücken, durch Weichen gegen a) wenn Hindernisse auf der Bahn bemerkt werden; 
lie Spitze,,sowie beim Uebergang aus einem Gleise in das andere. b) wenn bei unbewachten Uebergängen die freie Aussicht auf 
De; - die Bahnanlage gehindert ist; 
c)' wenn das Signal zum Langsamfahren gegeben wird; 
d) bei der Fahrt durch Ortschaften; y 
e) bei der Fahrt durch Weichenkrümmungen, wenn gegen die 
Beine gefahren wird, sowie bei der Fahrt über bewegliche 
rücken. 


Fahrordnuns. 

2 EINS, $ 197. 

Auf eingleisigen Bahnstrecken sollen Züge, welche einen (Fällt fort.) 

Bahnhof ohne Aufenthalt passiren, in der Regel von dem durch- 

laufenden Gleise nicht abgelenkt werden. 
ee: ‚Schieben der Züge. 
Bi. S 4 
_ Das Schieben von Zügen, an deren Spitze sich eine füh- Das Schieben der Züge ist gestattet. Befindet sich an der 

tende Lokomotive nicht befindet, ist nur gestattet auf Bahn- Spitze des Zuges eine führende Lokomotive, so darf die schie- 
höfen, bei Arbeitszügen, bei Transporten nach und von benach- bende Lokomotive nicht angekuppelt sein. Bei dem Schieben 

barten Gruben und gewerblichen Etablissements und in Noth- von Zügen ohne führende Tokbrhative muss der vorderste 

fällen; jedoch soll in allen diesen Fällen die Geschwindigkeit Wagen durch einen Zugbegleiter besetzt sein, und darf die Ge- 
von 24 km pro Stunde (400 m pro Minute) nicht überschritten schwindigkeit 20 km in der Stunde nicht De aetı Wo un- 

verden. bewachte Wegeübergänge nicht vorhanden sind, kann die Ge- 
__ Bei Zügen mit Lokomotiven an der Spitze ist das Nach- schwindigkeit auf 24 km in der Stunde erhöht werden. 

chieben (wobei die schiebende Lokomotive nicht angekuppelt Das Schieben der Züge mit mehr als einer Lokomotive 

werden darf) zulässig: ist nicht zulässig. 

3 beim Ersteigen stark geneigter Bahnstrecken, 

b 


zum Ingangbringen der Züge in den Bahnhöfen. 
E Fahrt der. Lokomotive mit dem Tender voran. 


Ä 19% 
Die Fahrt der Lokomotiven mit dem Tender voran ist auf Die Fahrt der Lokomotive mit dem Tender voran ist auch 
3ahnhöfen, bei Arbeitszügen, bei Transporten zwischen Bahn- bei den fahrplanmässigen Zügen gestattet. 
öfen und benachbarten Gruben oder gewerblichen Etablisse- 
anents, bei Leerfahrten und bei Zügen auf freier Bahn gestattet, 
jed a EN höchstens 36 km Geschwindigkeit pro Stunde (600 m 
ro Min. 
Tenderlokomotiven dürfen bei allen Zügen und bei Leer- 
ahrten auf freier Bahn mit gleich grosser Geschwindigkeit vor- 
ind rückwärts fahren. $ 200 übereinstimmend. 


: Arbeitszüge und einzelne Lokomotiven. 
$ 201. 


(Absatz 1 im wesentlichen übereinstimmend; weiter:) 
 Arbeitszüge und einzelne Lokomotiven, welche von Station Arbeitszüge und einzelne Lokomotiven, welche von Station 
1 Station durchfahren, sollen den Extrazügen gleich signalisirt zu Station durchfahren, sollen den Extrazügen gleick signalisirt 
'erden. werden. — Bei Ablassung von Zügen, deren Hana indie, 
+ : keit 20 km in der Stunde nicht übersteigt, genügt die Benach- 


richtigung der Nachbarstationen. 


ee: .; Hilfs- und Reservelokomotiven sowie Hilfswagen. 

& 8.208, | 
 „Hilfs- und Reservelokomotiven sollen in Entfernungen (Fällt fort.) 
on in der Regel nicht über 100 km aufgestellt und in Dampf 

halten werden. Auf den Bahnhöfen, wo solche Lokomotiven 

jehen, sollen sich auch Geräthschaften befinden, welche zur 

achung und Herstellung des Gleises bei vorgekommenen 

Sleisungen erforderlich sind. Zu diesem Zwecke empfiehlt 

'h bei grösseren Bahnen die Aufstellung besonderer, mit allen 

thigen Geräthen ausgestatteten Hilfswagen. 


Mn 
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Begleitpersonal. 
B” 


vr S 203. 

Das Begleitpersonal des Zuges darf während-.der Fahrt, Die Begleitmannschaft des Zuges darf während der Fahrt 
I einem Vorgesetzten untergeordnet sein. Dasselbe soll nur einem Vorgesetzten untergeordnet sein. 

0 vertheilt sein, dass es alle Theile des Zuges übersehen und Zwischen den Zugbegleitern und dem Lokomotivführer 
chen demselben und dem Lokomotivführer eine Verständi- soll eine Verständigung stattfinden können. 

stattfinden kann. Die Lokomotivführer, sowie die Zug- Die Lokomotiv- und Zugführer müssen mit richtig gehen- 
‚sollen mit richtig gehenden Uhren versehen sein. den Uhren versehen sein, 

Be a: $$ 204 und 205 übereinstimmend. 


Gebrauch der Dam p IE ASESS und Oeffnen der Gebrauch der Lokomotivsignale und Oeffnen 
En - ähne. der Hähne. 

3 a $ 206. 

_ Der Gebrauch der Damptpfeife und das Oeffnen der Der Gebrauch der Dampfpfeife und das Oeffnen der 


ampen-, Probir- und Cylinderhähne der Lokomotiven während Pumpen, Probir- und Cylinderhähne der Lokomotiven während 
t Fahrt ist, namentlich neben belebten Wegeübergängen und der Fahrt ist, namentlich neben belebten Wegeübergängen und 
rallelwegen, auf die nothwendigsten Fälle zu beschränken. Parallelwegen, auf die nothwendigsten Fälle zu beschränken. 
x An Stellen, wo der Zug auf oder unmittelbar neben einer 
Strasse sich bewegt, sowie bei Annäherung an unbewachte 
Uebergänge und bis nach Ueberfahrung derselben, sind War- 
nungesignalf nach Bedürfniss und thunlichst mit der Glocke 
zu: geben. 
$ 207 übereinstimmend, 


Be 


Prüfung der Lokomotivführer 
9 


(Absatz 1 übereinstimmend; weiter:) 


Die Heizer sollen mit Händhabung der Lokomotive min- 
destens so weit vertraut sein, um dieselbe erforderlichen Falls 
anhalten zu können. 


Revision der Lokomotiven und Tender. 

Eine gründliche Revision der Lokomotiven verbunden 
mit Kesselprobe, sowie eine Revision der Tender hat statt- 
zufinden: 

1. bei allen neuen Lokomotiven und Tendern, bevor sie in 
Betrieb genommen werden; 

9, wenn sie nach dieser ersten Revision 150000 km, 

3. wenn sie nach einer wiederholten Revision 100000 km 
zurückgelegt haben; 

4. nach jeder grossen Reparatur des Kessels; 

5. spätestens 3 Jahre nach der letzten Revision. 

Die Revisionen sollen sich auf alle Theile der Lokomo- 
tiven bezw. Tender erstrecken. Es ist zu empfehlen, bei Gele- 
genheit der Revisionen auch die Belastung der einzelnen Räder 
zu prüfen. 

Ueber 
führen. 

Hauptreparaturen an den Lokomotiven, mit welchen ein 
Auseinandernehmen der beweglichen Theile und eine Kessel- 
probe verbunden sind, werden als Revision gerechnet. 


den Befund der Revisionen ist Register zu 


Kesselproben. 
210. 


Bei den Kesselproben ist der Kessel vom Mantel zu ent- 
blössen und mittelst einer Druckpumpe auf das 1% fache des 
festgesetzten höchsten Dampfüberdruckes zu probiren. Der 
Probedruck soll jedoch den normalen Dampfüberdruck um nicht 
mehr als 5 Atmosphären übersteigen. 

Kessel, welche bei dieser Probe ihre Form bleibend än- 
dern, sollen in diesem Zustande nicht wieder in Dienst genom- 
men werden. 

Bei jeder Kesselprobe ist gleichzeitig die Richtigkeit der 
Manometer und der Ventilbelastungen derLokomotiven zu prüfen. 

Der angewandte Probedruck ist entweder mittelst eines 
offenen Quecksilbermanometers zu messen, welches in jeder 
Hauptreparaturwerkstätte so anzubringen ist, dass der Dampf- 
raum der Lokomotiven durch ein kurzes Ansatzrohr damit in 
Verbindung gebracht werden kann, oder mittelst eines trans- 
portablen Manometers (Kontrolmanometers), dessen Richtigkeit 
amı offenen Quecksilbermanometer konstatirt worden ist. 

Ueber den Befund ist Register zu führen. 

Der bei der Revision als zulässig erkannte höchste Dampf- 
Be GrneE ist am Stande des Lokomotivführers sichtbar zu be- 
zeichnen. 


Revision der Wagen. 
12. 


Jeder Wagen ist von Zeit zu Zeit einer gründlichen Re- 
vision zu unterwerfen, bei welcher die Achsen, Lager und 
Federn abzunehmen sind. 

Diese Revision hat spätestens 2 Jahre nach der ersten In- 
gebrauchnahme oder nach der letzten Revision zu erfolgen, bei 
den Personen-, Reisegepäck- und Postwagen jedoch immer nach 
jedesmaliger Zurücklegung eines Weges von 30000 bis 40.000 km. 


D. Signalwesen. 


Elektrische Korrespondenz. 


h Jede Eisenbahn muss einen elektrischen Telegraphen für 
die Be orkondenz zwischen den Stationen haben. Für diese 
Korrespondenz eignet sich am besten der Morse’sche Apparat 
mit hörbarem Arbeitston. Es ist zweckmässig, die Eisenbahnen 
mit elektromagnetischen Signalen auf den Bahnhöfen und 
Wärterposten zu versehen. 


Eorren PbAUZEIETZ der Strecke. 
1 ‘ 


Wünschenswerth ist es, auch Einrichtungen zum Tele- 

RE SRhEIEN zwischen den Stationen und Zwischenpunkten der 

ahn zur Herbeirufung von Hilfe zu treffen, und diese Einrich- 

tungen BBEVREmIE/ hun g der ausführlichen Korrespondenzgeeignet 
zu machen, 


& 211 übereinstimmend. 


213 


Die Heizer müssen mit Fe ROH der Lokomotive min- 
ılestens soweit vertraut sein, dass sie di L 
Falles zum Stillstand bringen können. : 

Wenn die Lokomotive entsprechend eingerichtet, und der 
Uebertritt eines Zugbegleiters von dem Zuge auf die Lokomo 
tive während der Fahrt ermöglicht ist, kann die Bedienung der 
Lokomotive auf den Lokomotiyführer allein beschränkt werden; 
der Zugbegleiter muss es in diesem Falle verstehen, die Loko- 
motive zum Stillstand zu bringen. 


Aeussere Revision der Lokomotiven und 
Tender. 


Eine äussere Revision der Lokomotiven und Tender hat 
stattzufinden: 
1. bei allen neuen Lokomotiven und Tendern, bevor sie in 
Betrieb genommen werden; : 
2. nach jeder umfangreicheren Ausbesserung des Kessels; 
3. spätestens drei Jahre nach der letzten Revision. Ä 
Die Untersuchungen sollen sich auf alle Theile der Loko 
motiven erstrecken, wobei die Kesselverkleidung abzu- 
nehmen ist. 
Ueber das Ergebniss derselben ist Buch zu führen. 
Grössere Ausbesserungsarbeiten an der Lokomotive, mit 
welchen ein Auseinandernehmen der beweglichen Theile und 
eine äussere Untersuchung des Kessels verbunden ist, werden 
als Revision gerechnet. . ; 


Eine Kesseldruckprobe ist vorzunehmen: 

1. bei neuen Lokomotivkesseln vor der Inbetriebsetzung; 
9. nach jeder umfangreicheren ea, des Kessels; 

3. spätestens sechs Jahre nach der letzten Druckprobe. 
(Nun folgen die nebenstehenden Absätze 1 bis 3 des 
$ 210 der technischen Vereinbarungen; alsdann:) 
Der angewendete Probedruck ist mittelst eines Kontrol- 
imanometers zu messen, welches in angemessenen Zeitabschnitten 
auf seine Richtigkeit geprüft werden muss. An jedem Loko 
motivkessel muss sich eine Einrichtung zum Anschluss des 
Kontrolmanometers befinden. 
Ueber den Befund ist Buch zu führen. : 
Der bei der Revision als zulässig erkannte höchste Dampf- 
überdruck ist am Stande des Lokomotivführers leicht sichtbar 
zu bezeichnen. 


Jeder Wagen ist in Zeitabschnitten von höchstens zwei 
Jahren einer gründlichen Untersuchung zu unterwerfen, bei 
welcher die Radsätze, Lager und Federn abzunehmen sind. 


Verständigung zwischen den Stationen. 
Für die Verständigung zwischen den Stationen muss ein 


elektrischer Telegraph oder eine Fernsprecheinrichtung vorhan- 
den sein. 


(Fällt fort.) 


FREE Ir ; Te: 


jicht nothwendig;, 


yrderlich. 


verden können :' 

1. Die Bahn ist fahrbar. 

2. Der Zug soll langsam fahren. 
3. Der Zug soll halten. 


Von den Bahnhöfen aus sollen folgende Signale gegeben 
werden können: 

1. Der Zug soll vor dem Bahnhofe halten. 

2. Der Zug darf in den Bahnhof einfahren. 


4 


Fi Signale an WeichenundBrücken. 


Der jedesmalige Stand der in Hauptgleisen liegenden 
Weichen, sowie der beweglichen Brücken soll durch ein mit 
er Weiche resp. der Brücke selbst in Verbindung stehendes 
nal Finiheh gemacht werden. Diese Signale sollen durch 
Bewegung der Weichenzungen resp. der Brücke gestellt 
en, und ist es wünschenswerth, dass dieselben bei Tag und 
cht von gleicher Form und Farbe seien; für Weichen ist 
icht „roth“ zu wählen. Bei Weichen, welche nicht zu Bahn- 
en gehören, sowie bei beweglichen Brücken, soll ausser die- 
Signal noch ein so weit vorgeschobenes Haltesignal ange- 
cht sein, dass es dem Lokomotivführer unter allen Umstän- 
en möglich wird, den Zug noch vor der Weiche resp. der 
Brücke zum Stillstand bringen zu können. 
Es empfiehlt sich, dieStellvorrichtung des vorgeschriebenen 
tesignals so mit der Stellvorrichtung der Weichen resp. der 
cken in Verbindung zu bringen, dass an dem Haltesignal 
Signal für freie Fahrt nur dann gegeben werden. kann, 
En die Weiche resp. Brücke für das Fahrgleis sicher einge- 
t ist. Bei einer derartigen Verbindung der Weichen mit 
Einfahrtssignälen sind besondere Weichensignale, welche 
u v aReaıne der Weichenzungen gestellt werden, nicht 
rderlich. 


Zur Verständigung zwischen dem Zugpersonal und dem 
omotivführer soll bei allen Zügen eine mit der Dampfpfeife 
Lokomotive oder einer sonstigen Signalvorrichtung ver- 
dene Zugleine oder eine andere geeignete Einrichtung an- 
ebracht sein, welche bei Personenzügen über sämmtliche be- 
stzte Personenwagen und bei allen übrigen Zügen mindestens 
bis zum nächsten Fahrbeamten geführt sein soll. 


f 


_ Bevor ein Extrazug von einer Station abgeht, soll Le 
be durch den elektrischen Telegraphen nach der nächsten 
ation gemeldet und die Rückantwort eingegangen sein; aus- 
genommen hiervon sind Hilfszüge. 


Grundzüge der Signalordnung. 


Die nachfolgenden „Grundzüge der Signalordnung für die 
aupteisenbahnen“ ergeben die nach den vorhergehenden Pa- 
graphen nöthigen Signale. | 
; (Folgen die Signale.) 


- Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 
Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern. Mit Schreiben 
1043 hat die geschäftstührende Direktion den VI. Nachtrag 
Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern ausgegeben. 
Sammlung von Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnissen. 
Schreiben No. 1062 hat die geschäftsführende Direktion. des 
eins ‚die neu aufgestellten Güterwagenpark - Verzeichnisse 
‚ und 57, ferner den Il. Nachtrag zum Verzeichniss No. 75 
n VIII. Nachtrag zur Sammlung von Vereins-Güter- 
npark-Verzeichnissen ausgegeben. 


& 


Br rt N EN 


Er 


I. 


_  Durchgehende optische Signale neben elektrischen sind 
dagegen sind zum Abschluss der Bahnhöfe 
und der Blockstationen feststehende optische Telegraphen er- 
$ 216 übereinstimmend. 


$ 217 
Auf freier Bahn sollen folgende optische Signale gegeben 


— 165 — 


E,: Optische Signale. 
i $ 215. 


(Fällt fort.) 


Bahnsignale. 


Es sollen folgende Signale gegeben werden können: 
1. die Bahn ist fahrbar; 
2. der Zug soll langsam fahren; 
3. der Zug soll halten. 


Bahnhofssignale. 
218. 


(Fällt fort.) 


Signale an Weichen und beweglichen Brücken. 


$ 219. 


Weichensignale sind nicht erforderlich. 
+ Der jedesmalige Stand beweglicher Brücken soll durch 
ein mit der Brücke selbst in Verbindung stehendes Signal 
kenntlich gemacht werden. 


SS 220 bis 224 übereinstimmend. 


Signalleine. 
225. 


(Fällt fort.) 


Meldung von Extrazügen. 


Bevor ein Extrazug von einer Station abgeht, soll der- 
selbe durch den elektrischen Telegraphen oder Fernsprecher 
nach der nächsten Station gemeldet und deren Zustimmung’ 
Be Di sein; ausgenommen hiervon sind Hilfszüge. 


$ 227 übereinstimmen 


Soweit nach dem Vorstehenden Signale vorgeschrieben 
sind oder aus besonderen Gründen zur Anwendung kommen, 
sind hierfür die Grundzüge der „Signalordnung für die Haupt- 
eisenbahnen“ massgebend. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 1043 vom 2..d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 3. d. Mts.). 

No. 1062 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagen- 
park-Verzeichnissen (abgesandt am 3. d. Mts.). 


We 
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Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Serbischen Bahnen und der Oesterreichisch-Ungarische 
Handel. 


Die kürzlich erfolgte Eröffnung der Serbischen Linie 
Vranja-Uesküb ist ein hochbedeutsames Ereigniss. Die kleine 
nur wenige Kilometer lange Strecke ist der Schlussstein einer 
Weltroute, denn sie stellt endlich die Verbindung der Serbischen 
Bahnen mit Salonichi her und hat sonach den kürzesten Schie- 
nenweg zwischen Mitteleuropa und den Archipel zu Stande ge- 
bracht. Der Waarenaustausch zwischen der Levante und den 
Mitteleuropäischen Handelsplätzen wird sich nunmehr auf 
leichte Weise auf dem Wege über Belgrad-Nisch-Vranja-Salo- 
nichi vollziehen und dio Hauptstadt des jungen Königreiches 
Serbien wird sonach der Stapelplatz jener Massengüter werden, 
die von der Nord- und Ostsee nach den Levantinischen Häfen 
gelangen, während andrerseits die reichen Produkte Griechen- 
lands und der Levantinischen Inseln über Belgrad nach West- 
europa zur Beförderung kommen werden. 


„Wir sehen, schreibt der „Capitalist“, wie sich die eiser- 
nen Fäden nach und nach zu einem mächtigen Bande schlingen, 
das die bisher abseits der Kultur gelegenen Völker der Balkan- 
staaten mit den rege schaffenden Armen der anderen Europäi- 
schen Staaten verbindet und wie diese Fäden, von Belgrad aus- 
xehend, mit gewaltigen Klammern neue Verkehrsgebiete anein- 
„nderketten.“ Ein ebenso wichtiges eisernes Schienennetz 
greift abermals von Belgrad über Nisch und Pirot über die 
Grenzen Bulgariens hinüber nach Rumelien zum Anschlusse 
an die Türkische Bahnlinie bei Sarambey, von wo bekanntlich 
der direkte Schienenweg über Philippopel - Adrianopel nach 
Stambul zum Schwarzen Meere führt. Die Linie Belgrad-Nisch 
und Nisch-Pirot ist bereits dem Betriebe zugeführt und sobald 
die Verbindungskette von Pirot über Bulgarien bei Sarambey 
durch den Ausbau der Bulgarischen Linie ausgeführt sein wird 
— was nur durch die leidigen politischen Zwischenfälle des 
abgelaufenen Jahres eine Verzögerung erfahren hat —, sobald 
dieses Bindeglied in die beiderseitig in Serbien einerseits und 
in der Europäischen Türkei andrerseits bereits in vollem Be- 
triebe stehenden Linien eingeführt ist, dann schlingt sich ein 
zweites gewaltiges Band über die Hauptstadt des Königreiches 
Serbien von Mitteleuropa bis zu den Gestaden des Schwarzen 
Meeres und der mächtige Güteraustausch zwischen dem Orient 
und Oceident wird durch diesen neuerschlossenen Schienenweg 
frische Impulse erlangen. Dass von diesen segensreichen Wir- 
kungen zunächst der Handel, dieIndustrie und die Eisenbahnen 
der Oesterreichisch-Ungarischen Monarchie Nutzen ziehen wer- 
den, ist in der geographischen Lage derselben begründet; in 
den Wettbewerb dahin werden sich unsere westlichen Nachbarn 
theilen; an den Bahnverwaltungen liegt es nun, denselben er- 
spriesslich zu gestalten. 


Der ärztliche Dienst bei den Eisenbahnen und seine 
Ergebnisse. 


Die Berathung der Krankenunterstützung- und Unfall- 
versicherung für Arbeiter, welche gegenwärtig das ÖOester- 
reichische Parlament beschäftigt, legt den Wunsch nahe, dass 
auch bezüglich der Kranken-Unterstützungskassen und des da- 
mit in Verbindung stehenden Sanitätsdienstes der Eisenbahnen 
einige Reformen ‚ins Leben treten. Als solche werden von der 
„Oesterreichischen Beamtenzeitung“ mehrere Forderungen ge- 
stellt, welche jedoch in grösserem oder kleinerem Umfange bei 
den meisten Eisenbahnen bereits verwirklicht sind. Geringfügig- 
keit des Beitrages der Theilnehmer, die Zulänglichkeit der ärzt- 
lichen Hilfe, möglichste Rücksichtnahme auf die Verhältnisse 
der Erkrankten und Bedürftigen bei Bemessung der Geldaus- 
hilfen u. s. w. sind durch die Statuten dieser Kassen und deren 
humane Verwaltungen als ein Ziel angestrebt, welchem sich 
dieselben stets zu nähern suchen. In einem wesentlichen Punkte 
ist dem genannten Blatte jedoch beizustimmen, dass nämlich 
den Einrichtungen der Krankenpflege, des ärztlichen Dienstes 
und insbesondere der Zusammenstellung der periodischen Er- 
gebnisse derselben eine gewisse Gleichförmigkeit gegeben werde, 
um aus den diesfälligen statistischen Daten diejenigen Folge- 
rungen ziehen zu können, welche nicht nur für das gesammte 
Bahnpersonal, sondern auch für die Verwaltungen der Eisen- 
bahnen von entscheidender Wichtigkeit sind. Die Mängel und 
Lücken der amtlichen Statistik hierüber sind sehr zahlreich; 
deren auch nur beispielsweise Andeutung würde den Rahmen 
der vorliegenden Notiz überschreiten. Es würde sich daher 
dringend empfehlen, wenn unter dem Einflusse der Regierung 
eine Berathung von Verwaltungsbeamten und Bahnärzten aller 
Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen stattfinden würde, um ein 
Normalstatut für die Krankenunterstützung, den ärztlichen 
Dienst und die Statistik hierüber zu entwerfen, welches auch 


auf das eingangs erwähnte Gesetz und die provinziellen Ver- 


schiedenheiten Rücksicht zu nehmen hätte. 


.die Staatsschuld zu übertragen. Insoweit handelt es sich nut 


. Liquidationserlöses, welcher auf die auch binnen der estellter 


.— 


Aenderung der Typen für den einheitlichen. Oberbau bei 
bahnen I. und II. Ranges. _ Bi. 

Die K. K. Generalinspektion der Oesterreichischen Eise; 
bahnen hat mit Zustimmung des K. K. Handelsministeriums 
in Abänderung der mit dem ministeriellen Erlasse vom 30. Mai 
1882 genehmigten einheitlichen Oberbautypen die von der Ge- 
neraldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen für Schienen- 
profile der Hauptbahnen ersten und zweiten Ranges eingeführte 


einheitliche Type der Befestigungsmittel acceptirt. Durch 
diese Massnahme wird die Materialgebahrung und Vorräthighal- 


tung dieser Oberbaubestandtheile vereinfacht, was sich nament 
lich mit Rücksicht darauf empfiehlt, dass der Betrieb der von 
Privatunternehmungen zu Schaenden Bahnen obiger Rang- 
kategorien häufig vom Staate geführt zu werden pflegt. Eiue 
weitere Aenderung der Oberbautypen wurde an den Schwellen 
Querschnittsmassen und an der Vertheilung der Schienen 
Befestigungsmittel vorgenommen. In ersterer Beziehung wurden 
die Sch vollen Rn ohne Beeinträchtigung der. Solidität 
des Oberbaues reduzirt, und wird hierdurch die Beschaffung 
der Schwellen verwohlfeilt, ausserdem aber diese Type auch 
mit den Typen der Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn- 
Gesallschent und der Generaldirektion der Oesterreichischen 
Staatsbahnen in Einklang gebracht. Die reichlichere Ver- 
theilung der Schienen-Befestigungsmittel, welche bisher nur 
bei Hauptbahnen ersten Ranges vorgesehen war, wurde nun 
mehr auch auf Hauptbahnen zweiten Ranges ausgedehnt, wo 
durch ohne wesentliche Mehrkosten eine grössere Festigkeit 
des Oberbaues auch auf den Bahnen dieser Rangkategorie 
erzielt und der Einklang mit dem Vorgange der Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen hergestellt wird. Die be 
sprochenen Aenderungen werden bei der Neuauflage der Nor- 
malien durchgeführt und letztere wie bisher an Konzessions 
bewerber und Bahnunternehmungen gegen Ersatz der Verviel- 
fältigungskosten abgegeben werden. 


Das Budget für die Oesterreichischen Staatsbahnen. 

Der Finanzminister hat, an das Abgeordnetenhaus eine 
Zuschrift gerichtet, worin er um eine Abänderung einzelner 
auf die Staatsbahnen bezüglichen Titel des Staatsvoranschlages 
für das Jahr 1887 bittet. Die Abänderung ist mit Rücksicht 
auf die fast vollständig durchgeführte Ausgabe von Eisenbahn 
Staatsschuldverschreibungen an Stelle der Aktien der Elisabeth 
bahn und Vorarlberger Bahn nothwendig geworden. Vom 
1. Juli 1887 ab wird nämlich die Staatsschuldenkasse die 
Kouponzahlungen vornehmen, und infolge dessen ist das E 
forderniss für das zweite Semester 1887 aus dem Etat des 
Handelsministeriums herauszunehmen und in das Kapitel für 


um eine formelle Aenderung. Es wurde aber auch mit Hinweis 
auf die Verschiedenheit der Koupontermine eine materielle 
Aenderung vorgenommen, indem die Erfordernisse per 1. Januar, 
1. März und 1. April 1888, welche bisher in der vom Staate an 
die betreffende Bahn gezahlten Annuität enthalten waren und 
3,07 Millionen Gulden ausmachen, aus dem Budget pro 1888 
eliminirt wurden. 4 


Oesterreichische Eisenbahn - Staatsschuldverschreibungen und 
die Aktien der Franz-Josefbahn. 

Die Direktion der Staatsschuld gibt das Resultat des 
Umtausches der Franz-Josefbahn-Aktien gegen 5'/, pCt. Eisen 
bahn - Staatsschuldverschreibungen bekannt. Danach wurden 
von den einzulösenden 212083 Aktien nur 67% Stück nicht 
räsentirt. Es würde nun den Liquidatoren der Franz-Josel- 
Bahn obliegen, den Aktionären, welehe sich innerhalb der am 
1. Februar abgelaufenen sechsmonatlichen Frist nicht gemeldet 
haben, binnen einer neuen halbjährigen Frist die für sie er: 
liegenden Staatsschuldverschreibungen auszuhändigen. Die 
Direktion der Staatsschuld theilt aber diesbezüglich mit, es sei 
auf besonderen Wunsch der Liquidatoren seitens der Staats 
verwaltung im Interesse der Vereinfachung der Prozedur zu 
gestanden worden, dass der Umtausch der Aktien gegen Eisen 
bahn-Staatsschuldverschreibungen innerhalb einer im Sinne de: 
$ 4 jenes Uebereinkommens zu bestimmenden weiteren sechs 
monatlichen Frist direkt durch die K. K. Staatsschuldenkasse 
im Namen der Liquidatoren vorgenommen werde. Es werde 
daher die Besitzer der noch nicht durch Umtausch ausse 
Verkehr gesetzten Aktien der Kaiser Franz-Josefbahn auf 
gefordert, dieselben innerhalb einer nicht überschreitbarer 
sechsmonatlichen Frist, welche am 21. Februar 1887 beginn 
und am 20. August 1887 endet, zum Umtausche gegen d 
5!/, pCt. Eisenbahn-Staatsschuldverschreibungen bei der Staat; 
schuldenkasse in Wien einzureichen. Die Modalitäten, un 
welchen dieser Umtausch stattfindet, sind aus der Kun 
machung vom 2. Juli 1886 zu entnehmen. Jener Antheil de! 


neuen sechsmonatlichen Frist, das ist bis einschliesslich zun 
20. August 1887, nicht eingereichten Aktien der Kaiser Franz 
Josefbahn fällt, wird im Sinne des $ 4 des Uebereinkommen; 


vom 12. Dezember 1883 und 21. Januar 1854 zu Gunsten der 
_ Berechtigten gerichtlich erlegt werden. 


Donau-Oder- und Donau-Elbe-Kanal. 
Infolge einer diesfälligen Interpellation im Budgetaus- 
_ schusse des Oesterreichischen Abgeordnetenhauses äusserte sich 
_Ministerpräsident Taaffe wie folgt: Hinsichtlich des Donau- 
Elbe-Kanals hat wohl der Böhmische Landtag in der Sitzung 
vom 16. Oktober 1884 einen Beschluss gefasst, womit derselbe 
_ sich bereit erklärte, sich an den Baukosten mit einem Maximal- 
 beitrage von 10 pCt. zu betheiligen; ebenso stellte der Nieder- 
österreichische Landtag eine Höchstbetheiligsung von 5 pCt. an 
den Baukosten dieses und des Donau-Oder-Kanals in Aussicht. 
- Es wurde auch mehreren Gesuchstellern die Vornahme tech- 
 nischer Erhebungen rücksichtlich dieser Kanäle gestattet. Ein 
konkreter Vorschlag; über die Herstellung der genannten Kanäle 
_ jedoch, welche ein vollständiges Detail-Bauprojekt, ein Finanz- 
_ programm, den Nachweis der Erbringung der nothwendigen 
Mittel und eine Darstellung der zu erwartenden R»ntabilität 
‚umfassen müsste, liegt der Regierung von Seite einer Privat- 
unternehmung nicht vor. Der Ausbau dieser Wasserstrassen, 
_ deren wirthschaftliche Vortheile die Regierung durchaus nicht 
_ verkennt, wird eine sehr bedeutende Kapitalsaufwendung be- 
 dingen — die Annahmen der bisherigen Projektanten schwanken 
zwischen 70 und 120 Millionen Gulden — und steht nach dem 
Resultate der über die voraussichtliche Rentabilität dieser 
- Kanäle bisher gepflogenen Untersuchungen ausser Zweifel, dass 
_ ein reines Privatunternehmen nicht im Stande wäre, den Aus- 
- bau, den Betrieb und die Erhaltung der Kanäle zu übernehmen, 
so dass der Staat, selbst wenn er sich nicht selbst zum Baue 
_ dieser Kanäle entschliesst, in einer oder der anderen Form mit 
seinen Mitteln eintreten ınüsste. Im Hinblicke auf die grossen 
- Beträge, um die es sich hier handelt, und bei der Wahrschein- 
_ lichkeit, dass die Unternehmung sogar mit Betriebsabgängen 
zu kämpfen haben werde, glaubte die Regierung bis nun An- 
3 Bat nehmen zu sollen, in dieser Frage die Initiative zu er- 
reifen. 

E Bewilligung technischer Vorarbeiten in Oesterreich. 
e Das Handelsministerium hat dem Ingenieur Josef Julian 
Steinbach in Währing die Bewilligung zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten fürnachstehende als Dampftramways auszuführenden 
_ Lokalbahnen im Sinne der bestehenden Normen auf die Dauer 
_ von sechs Monaten ertheilt, und zwar: 1. von Joslowitz 
_ resp. Rausenbruck bis zur Station Bernhof der Linie 
- Neusiedl-Zellerndorf der Kaiser Ferdinands-Nordbahn; 2. von 
Stronsdorf über Patzmannsdorf, Kammersdorf, Nappersdorf 
_ und Klein-Stetteldorf zur Stattion Ober-Hollabrunn der 
Oesterreichischen Nordwestbahn oder vonPatzmannsdorf, 
Stronsdorf über Gross-Harras nach Bernhof; 3. von der 
StationLadendort des Ergänzungsnetzes der Oesterreichisch- 
 Ungarischen Staats-Eisenbahngesellschaft über Wilfersdorf nach 
Be chkout oder von Böhmischkrut.an die Kaiser 
- Ferdinands-Nordbabn entweder über Polterndorf nachDrösing 
oder nach Lundenburg; 4 von Absdorf über Gross 
Stetteldorf und Goldgeben nach Stockerau und 5. von Bad 
'Pyrawarth entweder über Ragendorf, Schönkirchen nach 
= en anserndarf oder über Gaunersdorf nachLaden- 
dorf. 


Y 
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Zur Hebung des Donauverkehrs in Wien. 

Diesbezüglich hat der Oesterreichische Gewerbeverein 
gemeinsam mit dem Donauverein dem Handelsminister eine 
_ Petition überreicht. Dieselbe empfiehlt eine Reihe von Mass- 
- regeln, um das Werk der Donauregulirung für die Entwickelung 
des vaterländischen -Handels nd Verkehrs und im Interesse 
- der Donauschifffahrt in intensiver Weise nutzbar zu machen 
und die Vorbedingung für das Aufblühen der Donaustadt zu 
‚schaffen. Von den hierfür vorgebrachten Wünschen erwähnen 
wir nur die drei das Kommunikationswesen betreffenden Punkte: 
a) die Errichtung eines öffentlichen Landungsplatzes, ausgestattet 
_ mit allen Attributen eines Umschlagplatzes; b), Vervollständi- 
- sung der gegenwärtigen Kommunikationen für den Achs- 
transport; c) Einführung des Personenverkehrs auf der Donau- 


' Uferbahn. 

| Zahnradbahn Zell-Schmittenhöhe. 

e Für die Herstellung einer Zahnradbahn von Zell am See 
auf die Schmittenböhe ist die Konzession ertheilt worden. 
' Diese Linie soll in einem in thunlichster Nähe der Station Zell 
- am See gelegenen Bahnhofe ihren Ausgang nehmen. Als Ver- 
bindung mit der Bahnanlage ist auf der Schmittenhöhe die An- 
lage eines zweckentsprechenden Unterkunftshauses geplant. 

7 Die Lokalbahn Dembiea-Nadbrzezie. : 
Im Nachhange zum Berichte in No. 6 S. 55 d. Ztg. wird 
- mitgetheilt, dass die Konzessionsurkunde dieser 3ahn nunmehr 
_ im „Reichsgesetzblatte“ publizirt wurde. Dieselbe ist in No. 21 
des „O.-B. f. E. u. D.“ vollständig abgedruckt. — Die Verwal- 
tung der Carl-Ludwigbahn hat die Grundeinlösung für die 
Lokalbahn Dembica-Nadbrzezie in gütlichem Wege zum Ab- 


Be 


ar.’ 


ler 


he seitens des Handelsministeriums herabgelangt ist, so 
rängt die Inangriffnahıme des Baues nur mehr von der Gestal- 
tung der Witterung ab. Das Gelderforderniss für den Bau 
dieser Bahn dürfte sich etwas höher, doch nicht ganz auf 
3.000 000 fl. stellen, über dessen Beschaffung die nächste General- 
versammlung; der Carl-Ludwigbahn entscheiden wird. Die vom 
Jahre 1883 hatte bereits der Direktion die Ermächtigung zur 
Erwerbung der Konzession ertheilt. 


Erkrankung und Erwerbsunfähigkeit im Werkstättendienst. 

Die Kg]. Ungarische Tafel hat, entgegen der erstrichter- 
lichen Entscheidung, die ärztlich bestätigte Klage eines Werk- 
stättenarbeiters gegen eine ihn durch mehrere Jahre in ihrer 
Werkstätte beschäftigende Bahnanstalt auf eine Entschädigung 
für die infolge dieser Beschäftigung eingetretene Erkrankung 
und Erwerbsunfähigkeit aus folgenden Motiven abgewiesen: 
Das Ungarische Unfallgesetz (Gesetz-Art. XVIII, 1874) findet 
nur auf solche Unfälle Anwendung, welche sich im eigentlichen 
Eisenbahnbetriebe, nicht aber im Werkstättendienste ereignen; 
Kläger behauptet auch nicht, dass die allerdings gesundheits- 
schädliche Arbeit, welcheer durch mehrere Jahre leisten musste, 
ungesetzlich oder auch nur überflüssig war; als ein täglich be- 
zahlter Lohnarbeiter hat er auf eine bleibende Versorgung 
keinen Anspruch; die Krankheitskosten konnten ihm auch des- 
halb nicht zugesprochen werden, weil er eine diesfällige Unter- 
stützung aus dem Kranken-Unterstützungsfonds der Eisenbahn 
erhalten hat; die Bahnanstalt war übrigens gemäss $ 72 d. Gesetz- 
Art. VIII vom Jahre 1872 (Gewerbe-Ges.) auch hierzu nicht ver- 
pflichtet und kann daher zu einer weiteren Leistung auch nicht 
verhalten werden. — Diese Entscheidung ist allerdings den in 
Kraft stehenden Gesetzen entsprechend, birgt aber gegen solche 
Arbeiter eine unzweifelhafte Härte in sich, deren Beseitigung 
durch die in Aussicht stehenden Gesetze über die Kranken- 
unterstützung und Altersversorgung der Arbeiter wohl erzielt 
werden wird. Bei sämmtlichen Bahnverwaltungen bestehen 
Kranken- und Unterstützungskassen und bei einigen auch Pro- 
visionsinstitute für die Altersversorgung der im Taglohn ste- 
henden Arbeiter, an welchen sich auch andere provisorisch und 
selbst auch definitiv angestellte Bedienstete u. zw. alle mit einem 
äusserst mässigen Beitrage betheiligen können. Die im vor- 
BE ERUR, Falle verlangte Entschädigung scheint über das dies- 
fällige statutarische Ausmass in Anspruch genommen worden 
zu sein, da die geklagte Bahnanstalt gerade eine solche ist, 
welche seit ihrem Bestande ein Provisionsinstitut für ihre Ar- 
beiter unterhält. 


Verhältniss der Staatssteuer und der Gemeindezuschläge 
bezüglich verstaatlichter Eisenbahnen. 

Laut Uebereinkommens vom 26. April 1884 ging am 
1. Juli 1884 das gesammte Bigenthum der Pilsen-Priesen-Komo- 
tauer Eisenbahngesellschaft und der Betrieb der beiden Bahn- 
strecken Pilsen-Priesen-Komotau und Pilsen-Klattau-Eisenstein 
an den Staat über. Infolge dessen wurde auf Ansuchen des Ligui- 
dationsausschusses der genannten Gesellschaft mit Bewilligung 
der Finanz-Landesdirektion in Prag die Erwerb- und Einkommen- 
steuer der Bahn für das zweite Semester des Jahres 1884 ge- 
löscht. Infolge einer Beschwerde des Prager Magistrates auf 
Grund eines vom Böhmischen Landesausschusse im entgegen- 
gesetzten Sinne gefassten Bescheides hat der Verwaltungs- 
gerichtshof diesen Bescheid aus folgenden Motiven aufgehoben: 
Es unterliege keinem Zweifel, dass die Gemeindeumlagen selbst- 
ständige, für sich bestehende, auf eigene rechtliche Bedingungen 
gestellte Abgaben darstellen, welche mit den staatlichen Ab- 
gaben keinen andern Zusammenhang haben, als dass sie in 
Form von Zuschlägen zu den Staatssteuern erhoben werden 
können, also den Massstab der Berechnung von ihnen entlehnen. 
Immerhin liege aber darin, dass eine Gemeinde, anstatt eine 
andere Form der Besteuerung zu wählen, ihre Umlagen auf 
Grund der Staatssteuer einhebt, die Konsequenz, dass abgabe- 
pflichtig in Bezug auf Gemeindeumlagen nur jene Personen 
sein können, welchen eine staatliche Steuer vorgeschrieben ist 
und zu den Umlagen nur in solcher Weise herangezogen 
werden können, als ihnen die Pflicht obliegt, Staatssteuern zu 
bezahlen. 

Eintragungen in das Eisenbahnbuch. 

a) Vor der Emission der beiden 4 pCt. Silberanleihen der 
Nordbahn, welche zur Konversion der alten 5 pCt. Titres dienten 
(vide No. 14 S. 126 dieser Zeitung), wurde im Eisenbahn- 
buche eingetragen, dass dieselben innerhalb 42 Jahren rück- 
zahlbar seien. Die eine Anleihe beträgt 18,82 Millionen Gulden 
und war für die Konversion der sogenannten Bleichröder- 
Prioritäten bestimmt, die andere Anleihe beläuft sich auf 
94,44 Millionen Gulden und trat an Stelle der Mährisch-Schlesi- 
schen Nordbahn-Prioritäten. Bezüglich der ersteren Anleihe ist 
nun nachträglich eine Richtigstellung der Pfandrechts-Einver- 
leibung erfolgt, indem angemerkt wurde, dass die Amortisations- 


frist 43 Jahre beträgt. 
b) Die alten 5 pCt. Silber-Prioritäten der Rudolfbahn, 


schlusse gebracht. Da soeben auch die Genehmigung des Detail- | welche gegen 4 pCt. Titres konvertirt wurden, wurden soeben 
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1882 mit -15357,9 Millionen und. die Gesammtinvestitionen ins 


gelöscht. An die Stelle der nun gelöschten 184 494 Obligationen 
zu 5 pCt. im Betrage von 55348200 fl. rücken jetzt die neuen 
136573 Obligationen zu 4 pCt. im Betrage von 70194 600 fl. vor. 
Zugleich mit der Anordnung über die Löschung des alten 
Pfandrechts hat das Landesgericht an das Handelsgericht das 
Ersuchen um Bestellung eines gemeinsamen Kurators gerichtet. 
Nun ist noch die Löschung der alten Salzkammergut-Prioritäten 
durchzuführen; erst dann kann zur Ausgabe der Eisenbahn- 
Staatsschuldverschreibungen für die Aktien der Rudolfbahn 
geschritten werden. 


Entgang eines Durchfuhrartikels für den Eisenbahntransport. 

Ein Transportartikel von nicht ganz untergeordneter Be- 
deutung für unsere Bahnen bildete bis vor Kurzem die Durch- 
fuhr des in grossen Mengen im Donezgebiete gewonnenen 
Phosphorites, welcher in Konkurrenz mit dem Peru-Guano zu 
Dungzwecken verwendet und nach Oesterreich und Deutschland 
ausgeführt wurde. Nunmehr hat die Russische Regierung einer- 
seits dem Drucke der Agrarier nachgebend, anderseits um die 
Superphosphatindustrie in den Häfen zu heben, einen Zoll auf 
die Ausfuhr des Phosphorites gelegt. Ueberdies hat, wie Dorn’s 
„Volkswirthschattliche Wochenschrift“ meldet, die General- 
direktion der Russischen Bahnen Differentialtarife für diesen 
Artikel angeordnet, welche die Ausfuhr noch weiter erschweren. 


Waggonbestellungen für Rumänien. 

Die Generaldirektion der Rumänischen Staatsbahnen hat 
infolge einer Offertausschreibung 847 Waggons der Simmeringer 
und Ringhoffer’schen Fabrik in Bestellung gegeben. Nur die 
grössten Opfer der Eisenindustriellen machten es möglich, dass 
ungeachtet der mitkonkurrirenden Deutschen Fabriken die Be- 


stellung erlangt wurde, da die Preise ganz exzeptionell niedrige, 


sind. Es ist seit einer längeren Reihe von Jahren wieder das 
erste Mal, dass Rumänische Eisenbahnbedarfs-Bestellungen in 
Oesterreich zur Ausführung gelangen und dürfte dieses Faktum 
schon als Folge der bevorstehenden Wiederaufnahme der Ver- 
handlungen beider Staaten wegen Aufhebung des Zollkrieges 
durch Schliessung eines Handelsyertrages zu betrachten sein. 
Zwar existiren noch Schwierigkeiten bezüglich der Einfuhr von 
Lokomotiven Oesterreichischer Provenienz nach Rumänien, 
doch ist bereits das Erforderliche veranlasst worden, um die 
Zollorgane dieses Landes entsprechend zu belehren. 


Bestellung auf Cisternenwagen. 

Während die Königlich Ungarischen Staatsbahnen schon 
seit längerer Zeit mehrere Hundert Cisternenwagen zum Trans- 
port des Petroleums im Verkehr haben, besteht nach einer 
Mittheilung des „P. L.“ auf den Oesterreichischen Linien an 
diesen Wagen ein bedeutender Mangel, indem auf allen diesen 
Linien nur 139 Cisternenwagen existiren, deren grösster Theil 
sich im Besitz der Staatsbahnen befindet. Um nun den An- 
sprüchen des Verkehrs zu genügen, müssen die Privatanstalten 
bei in- und ausländischen Waggon - Leihanstalten derartige 
Waggons miethen. Ueber Ansuchen der Galizischen Petroleum- 

roduzenten ist nun die Generalinspektion der Oesterreichischen 

isenbahnen dieser Angelegenheit etwas näher getreten und hat 
die darauf bezüglichen Daten von der Leitung der Ungarischen 
Staatsbahnen erhalten, aus denen hervorgeht, dass derartige 
Cisternenwagen mit einem Fassungsraume von 10 oder 15 t 
2600 bis 3400 N. kosten, dass diese Wagen so lebhaft benutzt 
werden, dass das jährliche Erträgniss eines solchen Waggons 
nach“ Abrechnung} aller Anschaffungs- und} Erhaltungskosten 
SE ne Lein ‚ganz  lukratives, Geschäft reprä- 
sentirt. 


UeberEisenbahnen "und "das Kapital. 
#  F Hierüber hielt der Verwaltungsrath Artjhur M'ay'efr 
imf-Oesterreichischen‘ Eisenbahnklub einen hochinteressanten 
Vortrag. Von einem überaus reichen Ziffernmaterial unter- 
stützt, ‚detaillirtef er die Betheiligung des 'Kapitals an den 
Eisenbahnen seit derenfEntstehung bis auf die neueste Zeit 
herab. Besonders"’anerkennenswerth ist die kommerzielle Vor- 
aussicht Englands, welches Land ungeachtet der anfänglichen 
Gegnerschaft der einflussreichen !Besitzer von Kanalaktien dem 
Eisenbahnbau so bedeutende Kapitalien zuwendete, dass im 
Jahre’1846 eine’Eisenbahnkrise”eintrat, obzwar die Englische 
Gesetzgebung schon im;Jahre 18363eineiBill beschloss, welcher 
zufolge Eisenbahnkonzessionen‘ nur nach genauerer #Nach- 
weisung mehrerer in 12 Punkten formulirten Erfordernisse 


rücksichtlich der Nothwendigkeit, Sicherheit und Ertragsfähig- - 


keit der projektirten Bahnen ertheilt werden dürfen. — Der 
Vortragende setzte die Ursachen des Aufschwunges und der 
Stagnation des Eisenbahnbaues auseinander, welche letztere 
nicht am geringsten durch die Nichteinhaltung der von den 
Regierungen, gesetzgebenden Körpern und Gemeinden gege- 
benen Zusicherungen verursacht wurden. Von den successive; 
in den einzelnen ‚Staaten. für die’ Eisenbahnen investirten Kapi- 
talien ist England im,Jahre 1825 mit 2 Millionen und im Jahre 


allen Staaten der Erde mit 91322 Millionen Mark hervorzu- 


heben, woran Amerika mit der grössten Summe von 335108 


Millionen partizipirt. Zum Schlusse machte Redner einen 
interessanten Vergleich zwischen Staatsschulden und den Eisen- 


bahnkapitalien der einzelnen Staaten; dieses Verhältniss stellt / 


sich in Milliarden wie folgt dar: i 
Staatsschuld Eisenbahnkapital 
9,20 


Frankreich 10,60 H 
England 14,80 15,30 
Oesterreich . 9,00 6,10 
Russland . 6,50 3,00 
Amerika 3,00 33,00 
Belgien ... 1,07 1,07 
Deutschland . 


SL: 7, 9,04 
Hierbei ist zu bemerken, dass in die Summen der Staats- 
schulden ‘nicht diejenigen vom Staate aufgenommenen Kapita- 
lien einbezogen sind, welche von ihm selbst für Bahnbauten 
verwendet wurden. 


(Personalien.) 


Der bisherige Direktor der Ungarischen Staatsbahnen 
Bela von Lukäcs ist zum Unter-Staatssekretär im Kom- 
munikationsministerium und der Sektionsrath im Ungarischen 
Finanzministerium von Ludwig an seinerStelle zum Direktor 
der Ungarischen Staatsbahnen ernannt worden. 


Börsenbericht und Koursnotiz. } 

Die Hoffnung der Haussiers, das Septennat, scheint ge- 
sichert und doch will die bange Ungewissheit über die Ab- 
sichten Russlands nicht weichen und eine dauernde Friedens- 
hoffnung nicht einkehren. Dies ist der Grund, warum auch 
die Eisenbahnwerthe im Rückgange sind und doch befindet 
sich der Transport-Aktienmarkt in der günstigsten Position 
unter allen Effekten. Die Einnahmen sind gestiegen, bei fast, 
allen Bahnen macht sich ein erfreulicher Verkehrsaufschwung 
bemerkbar und in den Ausweisen herrscht das Pluszeichen vor. 
Bleibt der Friede gesichert, so treten zu den bisher günstig 
wirkenden Faktoren neue hinzu und die günstige Zukunft kann 
nicht zweifelhaft sein. Diesen Erwägungen aber ist die Börse 
heute nicht zugänglich; die niedrigen Kourse der Carl-Ludwig- 
bahn (199.25), der Oesterreichischen Nordwestbahn (159), der 
Elbethalbahn. [(146), Staatsbahn (240) und der Südbahn (88.50) 
locken doch zu keiner Spekulation an. Eine solche ist noch 
bei der Ferdinands-Nordbahn. (2360) zu verzeichnen,‘ welche auf 
Rothschild’sche Käufe zurückgeführt werden.'“,.Gesucht war 
Ostrau-Friedländer (150), ohne viel Abgeber zu finden. 


Aus Sachsen. 


Ankauf von Dresden-Elsterwerda. 

Mit dem aller Voraussicht nach in nächster Zeit perfekt 
werdenden Ankauf der Theilstrecke der Berlin-Dresdener Privat- 
bahn Dresden-Elsterwerda durch den Sächsischen Staat unter 
Verbleiben der Reststrecke Elsterwerda-Berlin bei dem Preus- 
sischen Staat wird ein Stück Deutscher Eisenbahngeschichte 
nach langjährigen Verhandlungen den wohl allseitig befrie- 
digenden endgültigen Abschluss finden. } 

Die Berlin-Dresdener Bahn, zu etwa zwei Drittheilen in 


Preussen und nur zu einem Drittheil in Sachsen Be 
tes. 


stand bekanntlich in der Gründerzeit des vorigen Jahrze 

Das vorwiegend aus Preussischen Interessenten bestehende 
Gründungskomitee trat bereits zu Anfang des Jahres 1870 zu- 
sammen. Die von Preussen wegen Erbauung der von diesem 
Staat wohl mehr aus strategischen als aus volkswirthschaft- 


lichen Gründen begünstigten Bahnlinie mit Sachsen einge- 


leiteten Verhandlungen führten zu dem Staatsvertrage vom 
6. Juli 1872 (vergl. Ges.- u. Verordnungsbl. f. d. Königr. Sachsen 
von 1872 S. 419 ff.), welcher die Sächsische Regierung von vorn- 
herein in keine besonders günstige Lage brachte. Nach diesem 
Vertrag nämlich sollte die zu bildende Eisenbahngesellschaft 
ihren Sitz in Preussen nehmen, auch im Allgemeinen der Beauf- 
sichtigung der Preussischen Regierung unterstehen. Letzterer 
wurde auch die Bestimmung der Fahrpläne und Tarife allein 


überlassen, während im übrigen die Sächsische Landeshoheit 3 


rücksichtlich des Baues und Betriebes der,Sächsischen Strecke 


gewahrt wurde. Wegen deskünftigenAnkaufs behielten 
sich beide Regierungen das Recht vor, die auf ihren Staats- 


mn gelegenen Strecken nach Massgabe des Preussischen 


isenbahngesetzes vom 3. November 1838 zu erwerben, und 


zwar sollte jsolchenfalls wegen ungestörten einheitlichen Be- 
triebes eine den Verhältnissen angepasste Verständigung Platz 
greifen. Für den Fall aber, dass die Preussische Regierung 
die Preussische Strecke, nicht aber 
Regierung den Sächsischen, Theil kaufen sollte,  wurde;.der 
orsteren das Recht des Ankaufs, auch der Sächsischen Streoke 
eingeräumt (nicht aber umgekehrt), Die Sächsische Regierung 


ee; 


leichzeitig die Sächsische _ 


4 


‚sollte zwar auch dann noch jederzeit die Sächsische Strecke 
_ zurückkaufen können, für diesen Fall aber wurde der Preus- 
_ sischen Regierung zugesichert, dass ihr trotz des Rückkaufs 
derBetriebaufderganzenBahn verbleiben sollte. 
R Die Bahn wurde am 17. Juni 1875 dem öffentlichen Ver- 
 kehr übergeben. Allein die in den Baujahren eingetretenen 
_ ausserordentlichen Preissteigerungen führten alsbald zu finan- 
_ ziellen Schwierigkeiten, welche die Gesellschaft zur Anrufung 
- staatlicher Hilfe nöthigten. Sachsen war bereit, den Betrieb 
- der Bahn zu übernehmen und den Sächsischen Theil anzukaufen, 
_ allein Preussen ging hierauf nicht ein, schloss vielmehr ohne 
_ Beitritt der Sächsischen Regierung mit der Gesellschaft unter 
- dem 5. Februar 1877 einen Vertrag ab, wonach dieser Staat die 
Garantie für die zur Erhaltung der Gesellschaft erforderlichen 
Anleihe übernahm und sich dafür den Betrieb der ganzen 
- Bahn für ewige Zeiten übertragen liess. (Näheres 
vergl. in No. 14 S. 184 Jahrgang 1877 dieser Zeitung.) Die 
Frage, ob die Sächsische Regierung verpflichtet sei, zu diesem 
- Vertrage ihre Zustimmung zu ertheilen, wurde von dem seitens 
des Bundesrathes zum Schiedsrichter bestellten Oberappel- 
lJationsgericht zuLübeck in dem bekannten Schieds- 
spruch vom 28. Juni 1877 (abgedruckt in No. 56 S. 755 
ahrg. 1877 dieser Zeitung) bejaht. (Ueber die Kritik dieses 
Sehiedsspruchs durch Professor Dr. Wächter in Leipzig vergl. 
No. 82 S. 1106 ff. Jahrg. 1877 dieser Zeitung.) Wichtig war aber 
_ der in dem Schiedsspruch zu Gunsten der Sächsischen Regie- 
_ rung gemachte Vorbehalt, dass durch die fragliche Zustimmung 
dieihr nach dem gedachten Staatsvertragvom6.Juli 
1872 zustehenden Rechte nicht geschmälert 
werden sollten. Bei einem etwaigen Ankauf der Bahn 
* durch Preussen konnte sonach Sachsen nicht wohl ausge- 
_ schlossen werden, — wennschon der mehrgedachte Staatsvertrag 
_ weniger von einem freihändigen Ankauf durch die beiden Re- 
gierungen, als vielmehr von einer Erwerbung nach Massgabe 
der in Preussen geltenden allgemeinen gesetzlichen Bestim- 
_ mungen sprach. 
k Als daher bei der immer weiter durchgeführten Konsoli- 
 dirung des Preussischen Staatseisenbahnnetzes die Königlich 
_ Preussische Regierung auch der Frage näher trat, ob sich nicht 
_ auch der Ankauf der — auf Grund des gedachten Schiedsspruchs 
_ seit dem 1. Oktober 1877 von der Preussischen Staatseisenbahn- 
_ verwaltung in Betrieb genommenen — Berlin-Dresdener Bahn 
_ empfehlen möchte, wurden bereits im Jahre 1885 zwischen 
- beiden betheilisten Regierungen über eventuelle Regelung der 
Verhältnisse vertrauliche Verhandlungen angeknüpft, in deren 
Verlauf man vorläufig vereinbarte, dass, Falls die Preussische 
Regierung sich entschliessen sollte, die Bahn anzukaufen, der 
Sächsischen Regierung binnen 6 Monaten die Entschliessung 
freistehen sollte, ob sie ihrerseits in Ansehung der Strecke 
 Dresden-Elsterwerda in das Kaufgeschäft eintreten wolle. 
 Elsterwerda wurde dabei als Grenzpunkt bestimmt, weil un- 
_ mittelbar an der Landesgrenze eine geeignete Station nicht 
vorhanden ist, übrigens 3 Sächsische Eisenbahnverwaltung 
_ als Besitzerin der Linie Riesa-Elsterwerda ohnehin schon Mit- 
eigenthümerin des Bahnhofs Elsterwerda ist. Für den Fall 
- des Eintritts Sachsens wurde schon damals in Aussicht ge- 
nommen, dass Sachsen von dem Preussischerseits zu zahlenden 
_ Kaufpreis einen Antheil erstatten solle, welcher nach Massgabe 
des ursprünglich auf die Sächsischerseits zu erwerbende Strecke 
_ verwendeten Anlagekapitals im Verhältniss zum Gesammt- 
anlagekapital zu bemessen sein: werde. 
E Unter dem 15/16. Dezember 1886 wurde nun bekanntlich 
auf Grund des Beschlusses der Generalversammlung der Aktio- 
näre vom 30. November 1886 ein Vertrag zwischen der Preus- 
- sischen Regierung und der Gesellschaft wegen Uebergangs der 
- Berlin-Dresdener Bahaı auf den Preussischen Staat abgeschlos- 
sen und auf eine bezügliche Anfrage dieser Regierung erklärte 
- die Sächsische Regierung alsbald, Ace sie unter Vorbehalt der 
Zustimmung der Sächsischen Ständeversammlung in das Kaufs- 
re eintreten wolle, worauf dann unter dem 24. Januar 
 d. J. der in No. 13 S8. 114 dieser Zeitung abgedruckte Staats- 
vertrag zu Stande kam. 
Das Königliche Dekret, mittelst dessen dieser Ver- 
trag der Ständeversammlung Sachsens zur Zustimmung vor- 
gelegt wird, bezeichnet als Grund für den Uebergang ee zu 
'erwerbenden Strecke auf Sachsen erst vom 1. April 1888 ab 
den Umstand, dass die Ermittelung der von Sachsen zu leisten- 
den Entschädi ung zeitraubende Ermittelungen nothwendig 
_ macht, welche bis zum 1. April d. J. nicht abgeschlossen werden 
könnten. 
'_ DieGesammtentschädigung, an welcher sich der 
- Sächsische Staat nach dem festgesetzten Masestabe zu bethei- 
- ligen hat, berechnet das Dekret in folgender Weise: Für die 
Stammaktien und die Stamm-Prioritätsaktien (je 15750000 4 
_ nominal) seien nach dem zwischen Preussen und der Gesell- 
schaft abgeschlossenen Kaufvertrag zu zahlen 3 750 000 „4 und 
bzl. 9.000 000 4, d. i. zusammen 12 750.000 „4. nominal in 3% pCt. 
reussischer Anleihe. Die 41% pCt. Anleihe der Gesellschaft 
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würde nach Abzug“ der getilgten :Beträge am I. April 1888 
etwa 20 296 000 4. betragen. Die Schuld an den Preussischen 
Staat aus der von diesem für die Anleihezinsen übernommenen 
Garantie sei nach Schluss des Etatsjahres 1837/88 auf etwa noch 
1534 000 44 anzunehmen. Danach belaufe sich die Gesammt- 
entschädigung, an der sich Sachsen zu betheiligen habe, 
auf 34 580000 44, nach Abzug der vorhandenen Fonds (Erneue- 
rungs- und Reservefonds) aber auf 32842000 4 ß 
, Dagegen betrage das Anlagekapital der Gesellschaft am 
Schlusse des Etatsjahres 1885/86 im"ganzen 52406 196 44, d. i. 
31 500 000 4 Aktienkapital, 
-20780000 „ begebene Prioritäten, 
126 196 „ We aus dem Betriebsfonds an den Bau- 
onds 

dergestalt, dass sich die zu leistende Gesammtentschädigung 
auf 69,67 pCt. dieses Anlagekapitals stelle. 

Der Sächsischerseits von der Entschädigung zu über- 
nehmende Antheil lasse sich, wie bemerkt, zur Zeit genau nicht 
feststellen. Die Gesammtlänge der Bahn sammt den Verbin- 
dungsbahnen beträgt 181,06 km. Die Strecke Dresden-Elster- 
werda sei auf 54,48 km, also weniger als ein Drittheil der 
Gesammtlänge anzunehmen. Es lasse sich aber bereits jetzt 
übersehen, dass auf die gedachte Strecke verhältnissmässig 
ein nicht unwesentlich höheres Anlagekapital aufzuwenden 
gewesen sei als auf die Strecke Elsterwerda-Berlin, da die 
kostspieligsten Anlagen, namentlich der Uebergang über die 
Elbe und deren Inundationsgebiet, die Dresdener Verbindungs- 
bahn u. s. w. auf der Sächsischen Strecke liegen, während 
beim Bau der Strecke Elsterwerda-Berlin besonders kostspielige 
Anlagen nicht zu errichten gewesen seien. Gleichwohl habe 
das Verlangen Preussens, dass die Gesammtkosten der Erwer- 
bung nach Massgabe des Bauaufwandes zu vertheilen seien, 
nicht wohl abgelehnt werden können, da das Verhältniss sich 
ebenso gestaltet haben würde, wenn beide Staaten von vorn- 
herein die Bahn, ein jeder auf seinem Gebiete, auf eigene 
Kosten gebaut hätten. Es sei jedoch von Preussen zugestanden 
worden, dass solche Ausgaben, welche sich nicht auf einzelne 
Theile des Unternehmens vertheilen lassen, wie z. B. die Ver- 
waltungskosten und Bauzinsen, nach Massgabe der Bahn- 
länge vertheilt werden sollen. Im übrigen sei auch der 
lokale Verkehr, besonders der Personenverkehr, auf der 
Sächsischen Strecke verhältnissmässig stärker entwickelt als 
auf dem überwiegenden Theile der Preussischen Strecke, und 
somit erscheine auch von diesem Gesichtspunkte aus eine 
höhere Bemessung des Preises für die Sächsische Strecke nicht 
ungerechtfertigt. Rücksichtlich der Betriebsmittel werde durch 
die Bestimmungen in Art. 3 und 5 des Staatsvertrages erzielt, 
dass jeder Theil soviel an Betriebsmitteln erhalte, als er 
bezahle. 

Nach einer annähernden Schätzung dürfe sich der von 
dem Sächsischen Staat zu leistende Kaufpreis- 
Antheil auf 13 bis 13% Millionen Mark belaufen 
(der aber erst in der nächsten Etatsperiode fällig werde und 
sonach die Aufstellung eines Nachtragskredits zum Etat für 
die laufende Periode nicht erforderlich mache). 

Wie sich beim künftigen Betriebe die Verzinsung dieses 
Kapitals stellen werde, lasse sich zur Zeit nicht mit Sicherheit 
übersehen. Im allgemeinen sei der Verkehr der Bahn seit 
einigen Jahren in einer günstigen Entwickelung begriffen. 
Infolge dessen habe das Betriebsjahr 1883/84 zum ersten Male 
ohne Defizit abgeschlossen und in den folgenden Jahren seien 
erhebliche Betriebsüberschüsse erzielt worden. Dabei haben 
die Einnahmen weit stärker zugenommen als die Ausgaben, 
und bei gleichmässiger Vertheilung des Reinertrages auf beide 
Strecken würde sich pro 1886/87 für das Anlagekapital von 
131/,;, Millionen Mark eine Verzinsung von 3,42 pCt. ergeben 
haben, ein Resultat, welches nach Wegfall der Verwaltungs- 
kosten der Privatgesellschaft und Ermässigung der Kosten der 
allgemeinen Betriebsverwaltung — für Berlin-Dresden besteht 
sr ein besonderes Betriebsamt — noch günstiger gestalten 

ürfte. 

Für den Ankauf seien aber nicht sowohl finanzielle als 
vielmehr wesentlich andere Gründe massgebend gewesen. 

Zuvörderst erscheine schon aus allgemeinen Gründen die 
völlige Arrondirung des Sächsischen Staats- 
Eisenbahnnetzes durch Ankauf der letzten in Sachsen 
noch vorhandenen grösseren Privatbahn erwünscht. Demnächst 
aber werde der Besitz der Strecke Dresden-Elsterwerda die 
künftige Gestaltung derBahnhofsverhältnisse 
in Dresden sehr erleichtern. Schon seit Jahren be- 
schäftige sich die Regierung damit, die Uebelstände, welche 
die dermaligen Bahnhofsverhältnisse in Dresden, namentlich 
infolge der zahlreichen Ueberführungen der Bahnlinien im 
Niveau städtischer Strassen und Plätze und der für den gegen- 
wärtigen Verkehr nicht mehr ausreichenden betrieblichen An- 
lagen aufweisen, durch eine gründliche Umgestaltung 
dieser Bahnhöfe zu beseitigen. Die grossen Schwierig- 
keiten, welche bei den lokalen Verhältnissen sich dev Lösung, 


dieser Aufgabe entgegenstellen, würden zum Theil leichter zu 
überwinden sein, wenn der Betrieb sämmtlicher in Dresden 
einmündenden Linien sich in einer Hand befinde Nur dann 
werde es möglich sein, auch den Verkehr der Berlin- 
Dresdener Eisenbahn ganz in die Staatsbahn- 
höfe aufzunehmen, was um so wünschenswerther sei, als 
die Lage des Bahnhofes derselben in Dresden eine nichts 
weniger als günstige sei. Demnächst biete aber der Besitz der 
Strecke Dresden-Elsterwerda die Füglichkeit, dieselbe an dem 
Punkte, wo sie die Leipzig-Dresdener Eisenbahn 
kreuze (bei Coswig), mit der letzteren inSchienenver- 
bindung zu setzen, wodurch es möglich werde, einen Theil 
des Verkehrs zwischen Leipzig und Dresden ohne Berührung 
der Dresdener Marienbrücke direkt von Leipzig nach 
Dresden-Alt. und umgekehrt zu befördern, und andererseits auf 
ılen Verkehr der rechts der Elbe gelegenen Theile Sachsens 
mit Berlin, ebenfalls ohne Berührung der Dresdener 'Verbin- 
dungsbahn, direkt auf die Berlin- Dresdener Linie über- 
zuleiten. 

Als ganz besonders wichtig aber wird noch der Umstand 
hervorgehoben, dass durch die Betheiligung der Sächsischen 
Staats-Eisenbahnverwaltung an der Berlin-Dresdener Eisenbahn 
jeder Widerstreit der Sächsischen und der 
Preussischen Interessen in dem Verkehre 
zwischen Berlin und Dresden sowie den weiter hinter 
diesen Plätzen gelegenen Gebieten, wie er -zumal entstehen 
würde, wenn an der Berlin-Röderau-Dresdener Route beide 
Staatsbahnverwaltungen, an der Berlin-Zossen-Dresdener Route 
aber lediglich die Preussische Staatsbahnverwaltung betheiligt 
wären, beseitigt werde, 

Es kann angesichts dieser Begründung keinem Zweifel 
unterliegen, dass der am 2. März d. J. zusammengetretene 
Baches e Landtag dem Ankauf. seine Zustimmung -ertheilen 
wird. 

Berichtigung. 

In dem Referat über den Beschluss des Sächsischen Eisen- 
bahnrathes rücksichtlich der Preussischen Ausnahmetarife für 
Stückgüter in No. 17 S, 154 d. Ztg. ist in der Zeile 45 von oben 
das Wort „nicht“ zu streichen, so das; es dort zu heıssen hat: 
„dass nach Lage der Sache dem Preussischen Vorgehen für 
jetzt zu folgen sei.“ 


Seilbahn in Lugano. 


Ueber eine am 8. November 1886 dem öffentlichen Verkehre 
übergebene Seilbahn in Lugano, welche nach dem System 
Abt stellt ist, entnehmen wir einer Mittheilung in No. 6 
und 7 d. Jahrg. der „Schweizerischen Bauzeitung“ die folgenden 
Angaben: 

‚ Die, horizontal gemessen, im ganzen 245 m lange Bahn 
beginnt am Empfangsgebäude der Gotthardbahn, geht an der 
Kirche San Lorenzo vorüber und endet auf der Piazza dell’ 
Asilo. Der Perron der Gotthardbahn befindet sich 1 m über 
der oberen und 58 m über der unteren Haltestelle. Die mittlere 
Steigung der Bahn beträgt 233 %/,; die Spurweite derselben ist 
lm. Um das Kreuzen der einander entgegenkommenden Wagen 
auf der eingleisigen Bahn zu bewirken, verzweigt sich dieselbe 
in der Mitte in zwei Gleise. Das Ausweichen der Wagen wird 
dadurch ermöglicht, dass die Räder der — an der Kreuzungs- 
stelle — äusseren Wagenseite doppelte Spurkränze haben, wäh- 
rend die Räder der ınneren Seite cylindrisch sind; die Führung 
der Fahrzeuge ist daher nur von einer Schiene abhängig. Die 
aus Flusseisen hergestellten 1,8 m langen und 21 kg pro Stück 
schweren Schwellen liegen von einander abwechselnd 0,93 und 
1,02 m entfernt. Auf denselben ruhen breitbasige Stahlschienen 
von 115 mm Höhe und 22 kg Gewicht pro Meter. Zur Rege- 
lung der Geschwindigkeit dient eine zweitheilige Abt’sche 
Zahnschiene mit verschränkter Zahnung, welche über jeder 
Schwelle mit je 2 Bolzen an schmiedeeiserne Stühle ge- 
schraubt ist. 

Die offenen Personenwagen sind durch Querwände in drei 
Abtheilungen getrennt, von welchen die beiden äusseren von 
1,4 m Länge für die I. Klasse und die mittlere 3 m lange für 
die II. Klasse und zur Beförderung von Waaren bestimmt sind. 
In jeder Abtheilung befinden sich 2 Sitzbänke für je 4 Per- 
sonen, so dass im allgemeinen 24 Personen in dem Wagen be- 
fördert werden können; im Bedarfsfalle finden jedoch auch 
40 Personen Platz. Unter der mittleren Wagenabtheilung ist 
ein Behälter von 4,5 cbm Inhalt zur Aufnahme des Betriebs- 
wassers angebracht. Jeder Wagen besitzt zwei von einander 
unabhängige Bremsen, von welchen die eine zur Regelung; der 
Fahrgeschwindigkeit, die andere zum Anhalten des Zuges bei 
aussergewöhnlichen Vorkommnissen dient. Letztere wirkt bei 
einem Seilbruch selbstthätig; sie kann aber auch von dem 
Führer nach Bedarf in Thätigkeit gesetzt werden. 

\ Die sich einander entgegen bewegenden beiden Wagen 
sind durch ein 27 mm starkes Drahtseil aus Gussstahldraht ver- 
bunden, welches in. der oberen Station um eine liegende Rolle 
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49768 Personen, Einnahmen 4 330 fl. = 906 fl. pro Tagkilometer. 
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läuft, auf der freien Strecke in Abständen von 14,4 m durch 
senkrecht stehende Rollen und in der Kreuzung durch schräg- 
liegende Rollen gestützt wird. = 
Die aha, zu befördernde Last besteht aus 40 Personen 

oder 3000 kg pro Wagen, und da ein leerer Wagen 4800 kg 
wiegt, so beträgt das grösste aufwärts gehende Gewicht 7 800 kg. 
Falls der obere Wagen leer ist, muss. derselbe 4500 1 Wasser 
fassen, so dass sein Gesammtgewicht 9300 kg erreicht. Da die 
Fahrgeschwindigkeit zu 1 m in der Sekunde vorgeschrieben ist, 
dauert eine Fahrt etwa 4 Minuten. In Zwischenräumen von 
6 Minuten können die Züge einander folgen ; innerhalb 14 Betriebs- 
stunden können daher Aorderlichenfalls bei stündlich 10 Doppel- 
fahrten zu je 40 Personen im ganzen 11200 Personen befördert 
werden. Zur Deckung der Betriebskosten und der Verzinsung 
des Baukapitals genügt aber bereits Y/,, dieser Zahl. : 
Eine Telephonanlage und ein Läutewerk dienen zur Ver- 
ständigung zwischen den beiden Endstationen. . 
ie gesammten Baukosten der Bahn betragen rund 

160000 Fres. Für den Personen- und Waarenverkehr gelten die 
folgenden Tarifsätze: I 


A. Personenverkehr. 


I. Klasse Il. Klasse 
Einfache Bergfahrt 0,40 Fres 0,20 Fres. 
Einfache Thalfahrt ; 0202 108% 
Serienpreis für 10 Fahrten 80075 T507 5% 
Persönliche Abonnements: 
für 1 Monat gültig . 18.002775 9,00 u 
a8. Monaterge Miu 51,30) u 2,0 
” 6 ” ” 2 97,20 ” 48,60 ” 
„12 ” ” . 183,60 „ 91,80 ” 
B. Waarenverkehr. ; 
Gepäck unter 40 kg pro Stück . 25 Ots. 
% über A002 2 Pad ATI N H  N en 
(einschliesslich der Beförderung bis und vom 
Gepäcklokal der Gotthardbahn). 
Gewöhnliche Waaren unter 40 kg . ODE 


Für jo.,weitere 10 kg. 1 2 2 AR ee a “FH 
Stücke von einem Gewichte über 100 kg können zurück- 
gewiesen werden. 


Niederländische Tramways. 
Betriebsergebnisse pro 1885. 


1. Niederländische Tramwaygesellschaftt. 

a) Veenwouden - Dokkum, eröffnet 5/10. 80; b) Dokkum- 
Bergumerdam, eröffnet 19/9. 81; c) Sneek- Bolsward, eröffnet 
11/1. 82; d) Bolsward - Harlingen, eröffnet 8/8. 82; e) Joure- 
Heerenveen, eröffnet 26/3. 82; f) Heerenveen-Gorredyk, eröffnet 
23/8. 82; g) Gorredyk-Drachten, eröffnet 18/8. 84. Betriebslänge 
sı km eingleisig. Spurweite 1,435 m. Pferde- und Dampf- 
betrieb. Betriebsmaterial: 15 Lokomotiven. 24 Personen- und 
33 Lastwagen. Verkehr: 413182 Personen und 5747386 kg 
Güter, ausserdem 17581 Kolli Expressgüter, 341 Wagenladungen 
und 2751 Stück Vieh. Einnahmen: aus dem Personenverkehr 
128 895 fl., aus dem Güterverkehr 17 842 fl., überhaupt 161198 fl. 
— 5,45 fl. pro Tagkilometer. 2 


2. Erste Groninger Tramwaygesellschaft. = 

a) Wildervank - Zuidbroek, eröffnet 18/8. 80; b) Stads- 
kanaal-Wildervank, eröffnet 26/5. 81. Betriebslänge 25 km ein- 
leisig und 1,6 km zweigleisig,. Spurweite 1,41 m. Pferde- 
etrieb. Betriebsmaterial: 28 Pferde-, 15 Personen- und 4 Last- 
wagen. Verkehr: 181308 Personen und 935800 kg Güter. 
Einnahmen: aus dem Personenverkehr 42945 fl., aus dem Güter- 
verkehr 3049 fl., überhaupt 48096 fl. 5,27 fl. pro Tag- 
kilometer. . Me 


3. Soeciet& anonymedesTramwaysdeGroningue 

Stadtbahnen, eröffnet 12/7. 80, 15/8. 80 und 1/11. 85. Be- 
triebslänge 5,45 km eingleisig. Spurweite 1,41 m. Pferdebetrieb. 
Betriebsmaterial: 14 Pferde und 8 Personenwagen. Verkehr: 
169623 Personen und 531 Kolli Güter. Einnahmen 1644 fl.= 
14,18 fl. pro Tagkilometer, Be 


4. Dampftramwaygesellschaft „Oldambt- 
Pekela*. 2 
‘ a) Finsterwolde- Winschoten, eröffnet 17/9, 82; b) Win- 
schoten-Stadskanaal (in Betrieb von 10/7. bis 31/12. 85). Betriebs- 
länge 29 km eingleisig. Spurweite 1,067 m. Betriebsmaterial: 
6 Lokomotiven, 9 Personen- und 23 Lastwagen. Verkehr: 
136 283 Personen und 3740 t Güter, Einnahmen: aus dem Per- 
sonenverkehr 20442 fl, aus dem Güterverkehr 2618 fl. über- 
haupt 23962 fl. = 4,72 fl. pro Tagkilometer. 


5. Zwolsche Tramwaygesellschaft. x 
Zwolle-Katerveer, eröffnet 16/7. 85. Betriebslänge 2,329 km. 
Spurweite 1,067 m. Pferdebetrieb. 3 Personenwagen. Verkehr. 


6. Geldersch-Overyselsche Dampftramway- 
Br gesellschaft. 

 ,  „ Deventer-Borculo, eröffnet 26/8. 85. Betriebslänge 32,8 km 
eingleisig. Spurweite 1,067 m. Betriebsmaterial: 5 Lokomo- 
tiven, 8 Personen- und 27 Lastwagen. Verkehr: 28859 Per- 
sonen und 2387729 kg Güter. Einnahmen: aus dem Personen- 
rer 6552 fl, aus dem Güterverkehr 3657 fl, überhaupt 
10009 fl. = 2,49 fl. pro Tagkilometer. 


7. Arnhemer Tramwaygesellschaft. 

-  __ &) Arnhem - Velp, eröffnet 3/5. 80; Arnhemer Ringbahn, 
eröffnet 28/5. 80. Betriebslänge 8,845 km eingleisig. Spurweite 
‚435 m. Pferdebetrieb. 19 Personenwagen. Verkehr 746 629 
Personen. Einnahmen 73 663 fl. = 24,05 fl. pro Tagkilometer. 


8 Geldersche Dampftramwaygesellschaft. 

B. a) Dieren - Doesborgh - Doetinchem, eröffnet 27/6. 81; 
b) Doetinchem-Terborgh, eröffnet 28/8. 82. Betriebslänge 24 km 
eingleisig. Spurweite 0,75 m. Betriebsmaterial: 7 Lokomotiven, 
8 Personen- und 49 Lastwagen. Verkehr: 226 114 Personen und 
332500 t Güter. Einnahmen: aus dem Personenverkehr 
51110 fl, aus dem Güterverkehr 31576 fl, überhaupt 87297 Al. 
= 10 fl. pro Tagkilometer. 


9. Dampftramway Ede-Wageningen. 

„ Eröffnet 1/2. 32. Betriebslänge 7,27 km eingleisig. Spur- 
weite 1,4855 m. Betriebsmaterial: 4 Lokomotiven, 7 Personen- 
und 3 Lastwagen. Verkehr: 103519 Personen und 3152 t 
Güter. Einnahmen: aus dem Personenverkehr 18849 fl., aus 
dem Güterverkehr 5229 fl., überhaupt 24.078 fl. = 3,34 fl. pro 
Tagkilometer. 


10. Dampftramway Lichtenvoorde-Groenlo. 
Eröffnet 29/5. 83. Betriebslänge 4 km eingleisig. Spur- 
weite 1,435 m. Die Betriebsmittel werden von der Hollän- 
dischen Eisenbahngesellschatt besorgt. Verkehr: 21533 Per- 
sonen, 1019222 kg und 322 Wagenladungen Güter. Einnahmen: 
aus dem Personenverkehr 2607 fl., aus dem Güterverkehr 
2355 fl., überhaupt 4962 fl. = 3,45 fl. pro Tagkilometer. 


‚ 11. Ost-Dampftramwaygesellschaft. 

2 a) Driebergen-Doorn, eröffnet 1/10. 83; b) Doorn-Leersum- 
merongen, eröffnet 24/12. 83; c) Amerongen - Elst, eröffnet 
9/11. 84; d) Doorn-Langbroek- Wyk by Duurstede, eröffnet 
25/3. 85; e) Arnhem - Oosterbeek, eröffnet 31/5. 84; f) Ooster- 
beek-Heelsum-Renkum-Wageningen, eröffnet 4/4. 85. Betriebs- 


0 Lokomotiven, 14 Personen- und 15, Lastwagen. Verkehr 
388084 Personen. Einnabmen: aus dem Personenverkehr 
93787 fl, aus dem Güterverkehr 3521 fl., überhaupt 97 308 fl. = 
6,86 fl. pro Tagkilometer. 


12. Stichtsche re N ee Karkeh 

.. ÜUtrecht-Zeist-Driebergen. (Die Strecke Zeist-Driebergen 
seit 1/5. 84 von der Ost-Dampftramwaygesellschaft gepachtet.) 
Betriebslänge . 13,6 km eingleisig. Spurweite: Utrecht - Zeist 
1,435 m, Zeist-Driebergen 1,067 m. Betriebsmaterial: 40 Pferde, 
15 Personen- und 2 Lastwagen. Verkehr: 316417 Personen 
und 872590 kg Güter. Einnahmen: aus dem Personenverkehr 
69118 fl, aus dem Güterverkehr 1518 fl., überhaupt 70636 fl. = 
14,55 fl. pro Tagkilometer. 

1. Amsterdamer Omnibusgesellschaft. 

' _Stadtbahnen. Betriebslänge 5,247 km eingleisig und 
19,499 km zweigleisig. Spurweite 1,42 m. _Betriebsmaterial: 
569 Pferde und 179 Personenwagen. Verkehr 14192182 Per- 
sonen. Einnahmen 1 150380 fl. = 128,80 fl. pro Tagkilometer. 


> 4. DampftramwayAmsterdam-Sloterdyk. 
Eröffnet 22/8. 82. Betriebslänge 2,5’ km eingleisig. Spur- 
weite 1,4355 m. Betriebsmaterial: 2 Lokomotiven, 2 Personen- 
und 1 Lastwagen. Verkehr: 81160 Personen und 11000 k 
Güter. Einnahmen: 9167 fl. aus dem Personenverkehr un 
106 fl. aus dem Güterverkehr, überhaupt 9273 fl. = 10,16 fl. pro 
Tagkilometer. 

15. Gooische Dampftramwaygesellschaft. 

_ _  &) Amsterdam - Muiden, eröffnet 18/5. 81, 22/7. 81 und 
20/8. 81; b) Naarden-Laren und Huizen - Hilversum, eröffnet 
15/4. 82, Betriebslänge 374 km eingleisig und 0,7 km zwei- 
gleisig. Spurweite 1,435 m. Betriebsmaterial: 16 Lokomotiven, 
41 Personen- und 50 Lastwagen. Einnahmen: aus dem Per- 
sonenverkehr 93383 fl, aus dem Güterverkehr 15051 fl, über- 
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haupt 108434 fl. = 8,42 fl. pro Tagkilometer. 
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16. Haarlemer Tramwaygesellschaft. 

_ _ Stadtbahnen. Betriebslänge 1,742 km eingleisig und 

0,563 km zweigleisig. Spurweite 1,415 m. Betriebsmaterial: 
Pferde und 10 Personenwagen. Verkehr 442778 Personen. 

Einnahmen 40 357 fl. = 4,80 fl. pro Tagkilometer. 

19. Dampftramway Beverwyk-WykaanZee 

, Eröffnet 25/5. 82. Betriebslänge 4,86 km eingleisig. Spur- 

weite 1,435 m. Betriebsmaterial: 2 Lokomotiven, 4 Personen- 

un ı astwagen. Für den Personenverkehr nur eröffnet vom 


länge 44,6 km eingleisig. Spurweite 1,067 m. Betriebsmaterial:. 
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1/4. bis 14/10. Verkehr: 31878 Personen, 60922 kg, und 1390 

agenladungen Güter, Einnahmen: aus dem Personenverkehr 
4251 fl, aus dem Güterverkehr 3206 fl., überhaupt 7577 fl. = 
4,97 fl. pro Tagkilometer. 


18. Dampftramway Bussum-Huizen. 
Eröffnet 8/11. 83. Betriebslänge 6,3 km eingleisig. Spur- 
weite 1,435 m. Betriebsmaterial 2 Lokomotiven, 3 Personen- 
und 3 Lastwagen. Verkehr: 44766 Personen und 2481 357 kg 
Güter. Einnahmen: aus dem Persone nverkehr. 6188 fl., aus 
dem Güterverkehr 4587 fl, überhaupt 10783 fl. = 4,69 fl. 'pro 
Tagkilometer. 
19. Tramwaygesellschaft Zandvoort. 
Eröffnet 4/7. 84. Diese Linie ist nur während der Bade- 
saison eröffnet, d. h. vom 14. Juni bis 13. September. Betriebs- 
länge 1,23 km. Spurweite 0,75 m. Betriebsmaterial: 3 Pferd e 
und 2 Personenwagen. Verkehr: 20181 Personen. Einnahmen: 
1930 fl. = 17,06 fl. pro Tagkilometer. 


20. Rotterdamer Tramwaygesellschaft. 

a) Stadtbahnen ; b) Rotterdam-Krolingen; c) Rotterdam- 
Schiedam , eröffnet 21/1. resp. 5/5. 82. Pferde- und Dampfbetrieb. 
Betriebslänge 13,019 km eingleisig und 5,094 km zweigleisig. 
Spurweite 1,435 m. Betriebsmaterial::9 Lokomotiven, Pferde, 
83 Personen- und 3 Lastwagen. Verkehr: 4820709 Personen 
und 445800 kg Güter. Einnahmen: aus dem Personenverkehr 
378034 fl, aus dem Güterverkehr 1823 fl. überhaupt 380 657 Al. 
= 73,35 fl. pro Tag kilometer. 


21. Schielandsche Tramwaygesellschaft. 
Rotterdam-Hillegersberg, eröffnet 19/12. 82. Betriebslänge 
4,433 km eingleisig und 0,270 km zweigleisig, Spurweite 1 m. 
Pferdebetrieb. 7 Personenwagen. Verkehr: 51014 Personen. 
Einnahmen : 23953 fl. = 14,80 H. pro Tagkilometer. 


22. Haag’sche Tramwaygesellschaft. 

a) Stadtbahnen; b) Haag-Delft;: c) Haag-Scheveningen. 
Betriebslänge 30,038km eingleisig und 6,83km zweigleisig. Spur- 
weite 1,435 m. Pferdebetrieb. Betriebsmaterial: 78 Personen- 
und 2 Lastwagen. Einnahmen: 346401 fl. 


23, Niederländische Rhein-Eisenbahngesell- 
schaft, 

Haag - Scheveningen. Betriebslänge. 4,75 km zweigleisis. 
Spurweite 1,435 m. Betriebsmaterial: 13 Lokomotiven, 18 Per- 
sonen- und 3Lastwagen. Verkehr: 672634 Personen und 2266 t 
Güter. Einnahmen: aus dem Personenverkehr 81019 fl., aus dem 
Güterverkehr 2703 fl., überhaupt 83722 fl. = 48,68 fl. pro Tag- 
kilometer. 


24. Westlandsche Dampftramway-Gesellschaft. 

a) Haag-Loosduinen, eröffnet 21/6. 82; d) Loosduinen-Naald- 
wyk, eröffnet 1/5. 83; c) Poeldyk-s’Gravesande, eröffnet 14/8. 83. 
Betriebslänge 19,316 km eingleisig. Spurweite 1,435 m. Betriebs- 
material: 5 Lokomotiven, 6 Personen- und 3 Lastwagen. Ver- 
kehr: 275690 Personen und 884925 kg Güter. Einnahmen: aus 
dem Personenverkehr 48 647 fl., aus dem Güterverkehr 2473 fl., 
überhaupt 51125 fl. = 7,57 fl. pro Tagkilometer. 


25. Nord-Süd-Holländische Dampftramway- 
Gesellschaft. 
Haarlem-Oegstgeest-Leiden, eröffnet 1/7. 81. Betriebslänge 
23 km eingleisig. Spurweite 1,435 m. Betriebsmaterial: 9 Loko- 
motiven, 20 Personen- und S Lastwagen. Einnahmen: aus dem 
Personenverkehr 51081 fl., aus dem Güterverkehr 3329 fl., über- 
haupt 54410 fl. = 5,68 fl. pro Tagkilometer. 


26. Ysel-Dampftramway-Gesellschaft. 

&) Leiden-Voorschoten, eröffnet 7/12. 82; b) Voorschoten- 
'Wassenaar, eröffnet 1/6. 83; c) Wassenaar-Veur, eröffnet 10/8. 83; 
d) Veur-Voorburg, eröffnet 15/6. und 16/7.84; e) Voorburg-Haag, 
eröffnet 20/6. 85; f) Gouda- Oudewater, eröffnet 26/12. 83; 
$) Rotterdam-Overschie, eröffnet 7/8. 84; h) Utrecht-Vreeswyk, 
eröffnet 12/12. 83. Betriebslänge 54 km eingleisig. Spurweite 
1,067 m. Betriebsmaterial: Roten 27 Personen- und 
20 Lastwagen. Verkehr: 600166 Personen. . Einnahmen: aus 
dem Personenverkehr 75456 fl., aus dem Güterverkehr 2860 Al., 
überhaupt 78439 fl. = 3,98 fl. pro Tagkilometer. 

27. Leiden’sche Tramwaygesellschaft. 

Stadtbahn. Betriebslänge 23,1 km eingleisig. Spurweite 
1,435 m. Pferdebetrieb. 7 Personenwagen. Einnahmen: 17 960 fl. 
28. Rynlandsche Dampftramway-Gesellschaft. 

Leiden - Oegstgeest - Rynsburg - Katwyk, eröffnet 4/6. 81. 
Betriebslänge 9 he eingleisig. Spurweite 1,435 m. Betriebs- 
material: 4 Lokomotiven, 10 Personen- und 9 Lastwagen. Ver- 
kehr: 282334 Personen, 775400 kg Güter, 298 Wagenladungen 
und 47 Stück Vieh. Einnahmen: aus dem Personenverkehr 
48864 fl, aus dem Güterverkehr 4 109 fl., überhaupt: 53 046 fl. = 
16,15 fl, pro Tagkilometer. 

239. Noordwyksche Dampftramway-Gesellschaft, 

Kynsburg-Noordwyk aan Zee, eröffnet 21/6. 8. Betriebs- 
länge 8%40 km eingleisig. Spurweite 1,435 m. Betriebsmaterial: 
2 Lokomotiven, 4 Personen- und 3 Lastwagen, Verkehr: 28631 
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Personen, 250700 kg und 104 Wagenladungen Güter. Ein- 
nahmen: aus dem Personenverkehr 599 fl., aus dem Güter- 
verkehr 757 fl, überhaupt 6759 fl. = 4,93 fl. pro Tagkilometer. 
30. Dordrechtsche Tramwaygesellschaft. 
‘jtadtbahn. Betriebslänge 1,8 km eingleisig., Spurweite 
1,435 m. Pferdebetrieb. 3 Personenwagen. Verkehr: 73565 Per- 
sonen und 1428 Kolli Güter. Einnahmen: aus dem Personen- 
verkehr 7451 fl., aus dem Güterverkehr 143 fl., überhaupt 7594. Al. 


31. Dampftramway-Gesellschaft „Gouda“. 

Gouda-Bodegraven, eröffnet 18/5. 82. Betriebslänge 9,068 km 
eingleisig und 0,118 km zweigleisig. Spurweite 0,75 m. Betriebs- 
material: 3 Lokomotiven, 5 Personen- und 5 Lastwagen. Ver- 
kehr: 69982 Personen und 4920 Kolli Güter. Einnahmen: aus 
dem Personenverkehr 16131 fl, aus dem Güterverkehr 375 Al., 
überhaupt 17007 fl. = 5,17 fl. pro Tagkilometer. 

32. Societe anonyme des Tramways ä& vapeur de 
lessingue-Middelbourgh. 

Betriebslänge 8,628 km eingleisig und 0,654 km zweigleisig. 
Spurweite 1,4385 m. Betriebsmaterial: 3 Lokomotiven, 4 Per- 
sonen- und 5 Lastwagen. Verkehr während des Zeitraums 
Juni—Dezember: 108250 Personen. Einnahmen: 
sonenverkehr 13 663 fl., aus dem Güterverkehr 979 fl. überhaupt 
14 642 fl. = 7,94 fl. pro Tagkilometer. 

3. Dampftramway- Gesellschaft Herzogen- 
busch-Helmond. 

a) Herzogenbusch - Veghel, eröffnet 19/2. 83; b) Veghel- 
Gemert, eröffnet 1/6. 83; c) Gemert-Helmond, eröffnet 1/7. 83. 
Betriebslänge 53 km eingleisig. Spurweite 1,067 m. Dampf- und 
Pferdebetrieb. Betriebsmaterial: 10 Lokomotiven, 5 Pferde, 
32 Personen- und 33 Lastwagen. Verkehr: 445691 Personen. 
Einnahmen: aus dem Personenverkehr 60631 fl., aus dem Güter- 
verkehr 15521 fl., überhaupt 76152. = 4,14fl. pro Tagkilometer. 
3. Nordbrabantische Dampftramway -Geseil- 

schaft. 

a) Tilburg-Waalwyk, mit Zweigbahn über Kaatsheuvel 
nach Capelle, eröffnet 15/7. resp. 1/10. 81; b) Tilburg-Heuvel- 
Koningshoeven, eröffnet 1/10. 82. Betriebslänge 27 km eingleisig 
und 1,2 km zweigleisig. Spurweite 1,067 m. Betriebsmaterial: 
5 Lokomotiven, 9 Personen- und 15 Lastwagen. Verkehr: 
114 524 Personen. Einnahmen: aus dem Personenverkehr 97 722 f., 
aus dem Güterverkehr 14525 A., überhaupt 42297 A. = 4,65 fl. 
pro Tagkilometer. 


35. Süd-Dampftramway-Gesellschaftt. 

a) Breda-Oosterhout, eröffnet 23/9. 80; b) Oosterhout-Geer- 
truidenberg, eröffnet 1/7. 815 c) Oosterhout-Dongen, eröffnet 
26/9. 81. Betriebslänge 25 km eingleisig. Spurweite 1,067 m. 
Betriebsmaterial: 6 Lokomotiven, 16 Personen- und 15 Last- 
wagen. Verkehr: 209234 Personen. Einnahmen: aus dem Per- 
sonenverkehr 50452 fl, aus dem Güterverkehr 13832 fl, über- 
haupt 64284 A. = 7,26 fl. pro Tagkilometer. 


3. Dampftramway BergenopZoom-Tholen. 
Eröffnet 15/9.82. Betriebslänge 7,5 km eingleisig und 0,5 km 
zweigleisig. Spurweite 1,067 m. Betriebsmaterial: 2 Loko- 
motiven, 5 Personen- und 6 Lastwagen. Verkehr: 59898 Per- 
sonen und 1186 kg Güter. Einnahmen: aus dem Personenver- 
kehr 12367 fl., aus dem Güterverkehr 2751 fl., überhaupt 15 118 fl. 
= 5,34 fl. pro Tagkilometer. 
37. Niederländische Provinziale Eisenbahn- 
Gesellschaft. 
Vechel-Oss. Betriebslänge 23 km eingleisig. Spurweite 
1,067 m. Betriebsmaterial: 4 Lokomotiven, 8 Personen- und 
19 Lastwagen. Verkehr: 110708 Personen und 3681 t Güter. 
Einnahmen: aus dem Personenverkehr 12652 f., aus dem Güter- 
verkehr 6284 fl., überhaupt 18936 N. = 2,39 fl. pro Tagkilometer. 
33. Aachen-Mastrichter Gesellschaft. 
Kerkrade - Simpelveld. Betriebsläinge 8 km eingleisig. 
Spurweite 1,435 m. Betriebsmaterial: 2Lokomotiven und 4 Last- 
wagen. Verkehr: 21011 kg Güter. Einnahmen: 13867 Al. 
5,89 A. pro Tagkilometer. N 
Sämmtliche'Tramway3. 
Betriebslänge 668,815 km eingleisig und 41,748 km zwei- 
gleisig. Betriebsmaterial : 167 Lokomotiven, 715 Personen- und 
374 Lastwagen. Verkehr: 25616264 Personen und 357 056709 kg 
Güter. Einnahmen: aus dem Personenverkehr 2707747 fl., aus 
dem Gtüterverkehr 184 156 A. überhaupt 3 317421 fl. 


Verein für Eisenbahnkunde in Berlin. 
Versammlung am 8. Februar 1887. 
Vorsitzender: Herr Geh. Oberregierungsrath Streckert. 
Schriftführer: Herr Eisenbahnbau- und Betriebsinspektor Claus. 
Der Vorsitzende theilte aus der vom Reichs-Eisen- 
bahnamt dem Verein übersandten Statistik ‚der im Betriebe be- 
findliehen Eisenbahnen Deutschlands für das Jahr 1885/6 einige 
Hauptergebnisse mit. Die Gesammt-Eigenthumslänge der nor- 
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" sellschaften sind eingeladen worden, sich an diesen Wetterdienst 
| anzuschliessen. Geschieht dies, so wird ein Durchgangs-Wetter- 


malspurigen Eisenbahnen Deutschlands betrug Ende März 1886 
37271 km gegen 35252 km zur gleichen Zeit des Vorjahres. 
Ausserdem waren Ende März 1886 noch im Betrieb 382 km 
schmalspurige Eisenbahnen für öffentlichen Verkehr und 1983 km 
nicht dem öffentlichen Verkehre dienende Anschlussbahnen. 
Von der Gesammtlänge von 37271 km waren 32568 km Staats- 
bahnen und auf Rechnung des Staats verwaltete Privatbahnen, 
463 km Privatbahnen unter Staatsverwaltung und 4240 km 
Privatbahnen unter Privatverwaltung. 

Herr Regierungsbaumeister Bassel hielt unter Bezug- 
nahme auf ausgehängte Zeichnungen und Karten den ange- 
kündigten Vortrag über Schneeverwehungen. ie 
Stürme im Dezember v. J. und die durch sie hervorgerufenen 
verderblichen Einwirkungen auf den Verkehr haben die Auf- 
merksamkeit auf die meteorologischen Vorgänge gelenkt. Am 
meisten gefährdet sind durch Stürme und Schnee Norwegen, 
Nordamerika und’ England und in diesen Ländern sind deshalb 
auch ‘zuerst Einrichtungen zum Schutz gegen dieselben in 
grösserem Umfange getroffen worden. In Amerika hat die 
Uniön Pacific Eisenbahn Einrichtungen zu einem Wetterdienst 
ins Leben gerufen. Es werden dort täglich zwei Beobachtungen 
angestellt und die Züge werden der den Wetterberichten nach 
zu erwartenden Witterung entsprechend ausgerüstet. Mehrere 
grosse an das Netz der Union Pacific anschliessende Bahnge- 


dienst zwischen San Francisco und Chicago hergestellt sein. 
Für die Zwecke des Eisenbahnbetriebes dürfte es sich bei uns 
empfehlen, durch das meteorologische Institut Schneewarnungen 
zu erlassen. Die Wahrscheinlichkeit von Schneefällen tritt bei 
uns ein, sobald ein Tiefgebiet des Luftdruckes in westöstlicher 
Richtung hinzieht und gleichzeitig das nächst demselben lie- 
gende Gebiet hoben Luftdrucks nördlich oder östlich vom Tief 
liegt. Die Stürme vom 9. bis 13. Dezember v. J. folgten der 
durch die Beobachtung festgestellten Sturmbahn, welche dureh 
das südliche Norwegen geht. Der erste stärkere Schneefall in 
unserem Gebiet, der in Süddeutschland am 21. Dezember be- 
gann, wurde durch ein Tief bedingt, welches der Südeuropäi- 
schen Sturmbahn angehört. An dieses schlossen sich zwei von 
der. Irischen Küste in fast gerader Richtung auf Berlin fort- 
schreitende Tiefe. Bei allen dreien befand sich das benachbarte 
Hoch östlich oder nördlich. Es wäre nach den gemachten 
Beobachtungen möglich gewesen, drei Mal Schneewarnungen zu 
erlassen und die Eisenbahnverwaltungen hätten dann besser 
vorbereitet sein können. 
Die gegen die Schneeverwehungen in Anwendung befind- 
lichen Schutzanlagen lassen sich eintheilen in Schneeablagerungs- 
und Windleitungsanlagen. Letztere haben den Zweck, den Wind 
derartig über die Eisenbahnanlagen zu führen, dass keine Ver- 
ringerung der Geschwindigkeit des Luftstromes eintritt und 
also auch der Schnee nicht in grösserer Masse niederfällt. Eine 
solche Windleitung, welche ein sehr zweckmässiges Schutz- 
mittel ist, kann bei niedrigen Einschnitten durch Abflachen der 
Böschungen erzielt werden. Bei tieferen Einschnitten tritt ein 
vollständiges Zuwehen nicht ein, da sich der Wind an der lee- 
seitigen Böschung. bricht und ein der Längsachse des Ein- 
schnittes gleichgerichteter Luftstrom entsteht, welcher den Ein- 
schnitt frei macht. Da wo die leeseitige Böschung fehlt, wie 
bei Anschnitten, oder wo sie zu niedrig ist, muss sie durch 
einen Zaun oder ähnliche Anlagen, am besten mit Windeinlei-- 
tungsflügeln ersetzt werden. Derartige Anlagen haben sich in 
Norwegen bei der nördlichsten Bahn der Erde, der Mernkerbahn 
von Drontheim nach Starleen, bewährt; es sind dort 3,5 m hohe, 
zum Theil kulissenartig angeordnete Schneezäune bis an die 
Planumskante vorgeschoben. Auch der Howie’sche Schneezaun, 
welcher aus zwei parallel zur Böschungsfläche stehenden Schutz- 
dächern besteht, hat sich bei eingleisigen Anlagen bewährt. 
Bei zwisBleisigen Bahnen erscheint die Wirkung zweifelhaft. 
Es dürfte sich empfehlen, bei uns mit derartigen nach dem 
Ba ua der Windleitung erbauten Anlagen Versuche anzu- 
stellen. : 
Zur Beseitigung des Schnees dienen in England, Schott- 

land und Norwegen in grösserem Umfange als bei uns die 
Schneepflüge. Die Dienstanweisung für die Norwegischen Staats- 
bahnen schreibt vor, dass die Schneepflüge, welche zum Heben 
und Senken eingerichtet sind, während des ganzen Winters vor 
den Maschinen bleiben. Ausserdem dient zur Erweiterung des 
Profils ein sogenannter Grosspflug auf zwei Achsen, welcher 
zur Verbreiterung des durch den Maschinenpflug freigelegten 
Raumes dient. Zur Reinigung der Fahrrinne von Eis dient ein 
besonderer S Base oder Eispflug, welcher von 2 for 
06 e 


denen Drehpflug. Derselbe gleicht einer grossen re - 
pumpe mit wagerecht in der ne liegender Achse, 
welche den ihr von dem Schneidewerk  zugeführten Schnee mit 


200 Umdrehungen in der Minute in einem Bogen, von 20 bis 
30 m Höhe seitwärts, und zwar beliebig nach beiden Seiten, 
‚herausschleudert. Das Schneidewerk besteht aus 4 radial ste- 
 henden Messern, welche ebenfalls mit 200 Umdrehungen in der 
_ Minute arbeiten. Der Pflug hat eigene Dampfmaschine und 
Kessel, welche sich hinter demselben in einem Wagen befinden. 
Die Leistungen dieses Pfluges werden in den Amerikanischen 
Fachblättern als sehr bedeutende geschildert. Für’ die Deut- 
schen Verhältnisse dürfte sich, die Anschaffung derartiger 
‚grosser und kostspieliger Maschinen (eine solche kostet etwa 
30000 4) zur Wegräumung des Schnees kaum empfehlen, 
indessen wird vielleicht eine ausgedehntere Anwendung zweck- 
mässig gebauter Schneepflüge an den Lokomotiven von Nutzen 
sein. Zu bemerken ist dabei indessen, dass die Schneepflüge 
‚bei zweigleisigen Bahnen, da sie den Schnee von dem einen 
Gleise zum Theil auf das andere schaufeln, nicht so zweck- 
 mässig sein können, wie bei den eingleisigen Norwegischen 
"Bahnen. 
Herr Eisenbahn-Bauinspektor Mackenthun machte 
im Anschluss hieran Mittheilung über die zur Zeit nicht mehr 
vorhandenen Vorrichtungen gegen Schneeverwehungen, Lawinen- 
 stürze und dergl., welche bei der vor Eröffnung des Tunnels 
im Betrieb gewesenen nach Fell’schem System gebauten Ge- 
 birgsbahn über den Mont Cenis in Anwendung waren. Grosse 
- Wellblechtafeln waren tunnelartig über die ganze Bahnbreite 
gebogen, dieselben wurden durch einfache Gerüste aus wenig 
earbeiteten Hölzern in der Weise gehalten, dass ein oberes 
_Querholz, zwei Kopfbänder, sowie die Fusspunkte der Stützen 
_ das Wellblech berührten. 

Herr Professor Göring machte noch nähere Mittheilun- 
& gen über die bei den Norwegischen Eisenbahnen in Anwendung 
befindlichen Massnahmen gegen Schneeverwehungen, insbeson- 
dere auch über die Verwendung von Schneepflügen und be- 
 stätigte hierdurch die von Herrn Bassel gemachte Angabe, dass 
_ in Norwegen die Schneepflüge in ausgedehnterem Masse ange- 
wendet werden als bei uns und sich dort gut bewähren. 
Herr Regierungs- und Baurath Dr. zur Nieden be- 
merkt, dass ruhig liegender Schnee in verschiedener Weise 
bald beseitigt werden könne, dass aber die Hauptschwierigkeit 
_ für das Freihalten einer Bahn von Schnee durch den Wind her- 
 beigeführt werde, der die eben freigemachte Strecke sofort 
- wieder zuwehe, sodass also die Arbeit, so lange der Wind weht, 
immer wieder von vorn begonnen werden müsse. Eine Renta- 
bilitätsberechnung werde, wie er glaube, ergeben, dass für die 
_ Beseitigung des Schnees die Menschenkraft bei unseren Ver- 
_ hältnissen sich noch am billigsten berechne. Er gebe aber zu, 
dass es als eine Ehrensache für die Eisenbahnen angesehen 
_ werden könne, unter allen Umständen so bald als möglich eine 
_ verwehte Bahn wieder frei zu machen und dass unter diesem 
Gesichtspunkte auch die Anwendung besonderer Vorrichtungen 
_ für-die Beseitigung des Schnees als zweckmässig angesehen 
_ werden können. 


Br Präjudizien. 
Haftpflichtgesetz; eigenes Verschulden des Ver- 
unglückten bei Ueberschreitung von Niveauübergängen über 
- Sekundärbahnen, Anbringung von Warnungstafeln und- Bar- 
- rieren an solchen. Der Kläger H. war am 12. August 1885 auf 
dem in der Nähe von Pirna befindlichen Niveauübergang der 
Dresdener Strasse über die (normalspurige) Sekundärbahn Pirna- 


u 


sein Geschirr gespannten in Aufregung gerathenen Hunde be- 
schäftigte, von einem aus Pirna kommenden Zuge überfahren 
worden. Die auf Grund des Haftpflichtgesetzes vom 7;, Juni 1871 
auf Schadensersatz angestellte Blake wurde abgewiesen, weil 
die Gerichte beider Instanzen in dem Umstand, dass der Kläger, 


obschon der Lokomotivführer 2 SANmEIERNS von > Der, 
er Maschine in Be- 


signal gegeben, auch das Dampfläutewerk 
wegung gesetzt hatte, sein Augenmerk nicht auf das Bahngleis, 
erichtet hatte, ein eigenes Verschulden desselben erblickten. 
n den Entscheidungsgründen der höheren Instanz wird hier- 
über folgendes ausgeführt: „Im Verkehr hat jeder diejenige 
Aufmerksamkeit anzuwenden, welche von einem vernünftigen 
Menschen bei Vornahme seiner Handlungen vorausgesetzt wer- 
den muss. Insbesondere hat derjenige, welcher sich auf einem 
öffentlichen Platze oder einer öffentlichen Strasse bewegt, die 
Obliegenheit, die aus dem dort stattfindenden Verkehre für ihn 
entstehenden Gefahren, soweit er dies vermag durch eigene 
Aufmerksamkeit von sich abzuwenden. In erhöhtem Masse gilt 
dies für den Fall, dass die öffentliche Strasse zeitweilig von 
Eisenbahnen in verschiedener Richtung befahren wird. Der 
Umstand, dass der Kläger auf das von ihm geleitete ‚Geschirr 
Acht geben musste, entband ihn nicht von der Verpflichtung 
zur Aufmerksamkeit, sondern musste für ihn eine Aufforderung 
sein, dieselbe zu verdoppeln. Unter diesen Umständen handelte 
der Kläger in hohem Grade fahrlässig, wenn er dem Uebergang 
sich soweit, wie geschehen, näherte, ohne sich durch einen Aus- 
blick nach rechts und links zu vergewissern, aus welcher Rich- 
tung der Zug, dessen Läutewerk er hatte ertönen hören, heran- 
komme. ... Es ist festzuhalten, dass von der: Verwaltung zu 
Abwendung des Vorwurfs einer Verschuldung — welche unter 
Umständen ungeachtet des Nachweises eines Verschuldens auf 
seiten des Verletzten geeignet wäre, die Haftbarkeit der Eisen- 
bahn für den Schaden zu begründen — nicht mehr gefordert 
werden kann, als die Befolgung der Anordnungen, welehe auf 
Grund von Art. 42, 43 der Reichsverfassung der Reichskanzler 
für das Reichsgebiet erlassen hat, also hier der Vorschriften in 
der mittelst Verordnung vom 26. Juni 1878 bekannt gemachten 
Bahnordnung für Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung. Die- 


‘selben sind in ihren hierher gehörigen Sätzen direkt auf den 


Schutz des Publikums berechnet und sollen das Mass der sichern- 
den Veranstaltungen erschöpfen, welche zur Verhütung von 
Unglücksfällen für erforderlich erachtet worden sind. 

Sollte eine Warnungstafel in der Nähe des Bahn- 
überganges gefehlt haben, so ist dieser Mangel als mitwirkende 
Ursache des Unfalles deshalb nicht anzuerkennen, weil dem 
Kläger die Uebergangsstelle ohnehin bekannt war.... Die Ab- 
sperrung von Niveauübergängen durchBarrieren oder andere 
Sicherheitsvorrichtungen ist nach $ 7 der Bahnordnung in das 
Ermessen der Aufsichtsbehörde gestellt. Wenn diese y dem 
hier fraglichen Uebergange eine solche Absperrung nicht für 
nöthig gehalten hat, so darf angenommen werden, dass sie zu 
diesem Entschlusse nach reiflicher Ueberlegung aller in Be- 
tracht kommenden Umstände gelangt ist. Die Unterlassung (von 
Barrieren etc.) rechtfertigt nicht schon deshalb den Vorwurf 
eines groben Verschuldens, weil der Verkehr auf der fraglichen 
Chaussee ein lebhafter ist und die Kreuzung in einem spitzen 
Winkel verläuft. Denn die Aufsichtsbehörde kann mit gutem 
Grunde davon ausgegangen sein, dass die Passanten auf die 
Annäherung des Zuges noch rechtzeitig durch den Schall des 
Läutewerks oder durch Pfeifensignale aufmerksam gemacht 


werden könnten ($ 35 der Bahnordnung) etc....“ (Erkenntniss 


Berggiesshübel, während er sich mit Zurückhaltung der vor | des Ober-Landesgerichts zu Dresden vom 9. Dezember 1886.) 
I. Offizielle 


Anzeigen. 


L 1. Berichtigungen, 
 Main-Neckar-Württembergischer Ver- 
kehr. Die mit unseren Bekanntmachun- 
- gen vom 15. Januar und 14. Februar 1. J. 
auf den 1. März angekündigten Tarif- 
‚änderungen zwischen Friedrichsfeld (M. 
‚N. B.) und Württembergischen Stationen 
(Erhöhung der Eilgutsätze und Einfüh- 
rung anderweitiger Holz-Ausnahmesätze) 
treten erst am 1. April 1. J. in Kraft. 
Darmstadt, den 28. Februar 1887. (472) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


: 2. Verkehrswiederaufnahme. 


KK. Pv- Lemberg-ÜCzernowitz-Jassy 
Eisenbahngesellschaft. Bezugnehmend 
auf die in No. 16 S.148 d. Ztg. ver- 
öffentlichte Bekanntmachung vom 22. Fe- 
bruar 18897, machen wir bekannt, dass 
der Gesammtverkehr auf unseren Kolo- 
meaer Lokalbahnen 'am 23. Februar]. J. 
wieder aufgenommen worden ist. 


Die Centralleitung. 


Vien, am 26. Februar 1897. (473) |i 


3. Güterverkehr. 


Mit dem 1. März d. J. kommen im 
Staatsbahn - Gütertarif Frankfurt a/M.- 
Bromberg für verschiedene neu eröffnete 
Stationen des Bezirks Bromberg direkte 
Entfernungen bezw. Frachtsätze zur Ein- 
führung, worüber das Nähere bei den 
Expeditionen zu erfahren ist. (474) 

rankfurt a/M., den 26. Februar 1887. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Berlin -Thüringisch -Bayerischer Ver- 
band. Für die Beförderung von Schleif- 
holz (Prügel, Rundlinge bis zu 2,5 m 
Länge und 20 cm Durchmesser am 
schwachen Ende) beı Aufgabe von 10000kg 
auf einem Wagen oder bei Frachtzahlung 
für dieses Gewicht pro Wagen treten 
am 10. März d. J. zwischen den Stationen 
Groschlattengrün, Lichtenfels, Markt- 
redwitz, Mitterteich, Seussen, Tirschen- 
reuth, Vilseck sowie Waldsassen einer- 
und Merseburg andererseits ermässigte 


Ausnahmetarife in Kraft, über deren | 


Höhe die genannten Stationen Auskunft 
ertheilen. 
Erfurt, den 1. März 1887. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mitteldeutscher Eisenbahn - Verband. 
Mit sofortiger Gültigkeit sind ermässigte 
Fraehtsätze für Getreide, Hülsenfrüchte, 
Mühlenfabrikate etc. von Delitzsch nach 
verschiedenen Badischen und Elsässischen 
Stationen in Kraft getreten. Nähere 
Auskunft ertheilen die betreffenden Güter- 
expeditionen. 

rfurt, den 1. März 1897. (476) 
Königliehe Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Grossherzoglich Badische Staatseisen- 
bahnen. Mit dem 5. März 1. J. treten 
für Salztransporte in Wagenladungen ab 
Rappenau und Rappenau Saline im Ver- 
kehr mit Würzburg und einigen vorge- 
legenen Stationen sowie in den allge- 
meinen Tarifsätzen für Mannheim und 


(475) 


‚ Friedrichsfeld einerseits und Pfullendorf 


andererseits, ferner für Stammholz in 
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Wagenladungen von 10000 kg zwischen 
Mannheim einerseits und den Stationen 
derLinie Schwackenreuthe-Mengen- bezw. 
Sigmaringen und -Pfullendorf anderer- 
‚seits, itheilweise geänderte oder neue 
Frachtsätze in Kraft, welche bei un- 


‚« seren Güterstationen zu erfragen sind. 


\ * , Karlsruhe, den 1. März 1887. 
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(477) 
Generaldirektion. 

Staatsbahnverkehr Breslau - Erfurt. 
Am 10. März d. J. treten im Staatsbahn- 
verkehr Breslau - Erfurt direkte Fracht- 
sätze zwischen Berlin, Anhalt-Dresdener 
Bhf. einerseits und Bralin, Luisenhof, 
Perschau und Poln. Wartenberg anderer- 
seits in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die Abfer- 
tigungsstellen. 

\rfurt, den 1. März 18897. (478) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Am 5. März 1887 treten 
tür die Beförderung von Steinkohlen- etc. 
Sendungen inWagenladungen von 10000kg 
die folgenden Ausnahme - Frachtsätze in 
Kraft: 

von Kohlscheid nach Frankfurt a/M. 


H.L.B. 0,76 4. 
„ Marten E. ,,„ ; 0,78 „ 
” ” (K. M.)K.r. „ ” 0,81 „ 


pro 100 kg. 

Köln, den 26. Februar 1897. (479) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Steinkohlen- etc. Verkehr zwischen 
Rheinisch - Westfälischen und Stationen 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Han- 
nover etc. An Stelle und unter Auf- 
hebung der in den Ausnahmetarifen 
für die Beförderung von Steinkohlen etec.: 
a) zwischen Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Elberfeld und Köln 
(links- und rechtsrheinisch) einerseits 
und des Direktionsbezirks Hannover an- 
dererseits vom 1. Oktober 1884, b) im 
Norddeutschen Eisenbahnverbande vom 
1. Januar 1882, c) im Rheinisch-Nieder- 
deutschen Verbande vom 1. Januar 1883 
(zu a, b und c) nebst Nachträgen ent- 
haltenen Frachtsätze für die dem Direk- 
tionsbezirke Hannover, der Hoya-Eys- 
truper und der Warstein - Lippstadter 
Eisenbahn angehörenden Stationen gilt 
vom 10. März 1887 ein neuer Ausnahme- 
tarif für die Beförderung von Stein- 
kohlen, Kokes, Steinkohlenasche, Kokes- 
asche und Briquets in Wagenladungen 
von je 10000 kg zwischen Stationen der 
Eisenbahn - Direktionsbezirke Elberfeld. 
Köln (linksrh.) und Köln (rechtsrh.) so- 
wie der Dortmund - Gronau - Enscheder 
Eisenbahn einerseits und Stationen des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Hannover 
einschliesslich der Station Hoya derHoya- 
Eystruper Eisenbahn und den Stationen 
der arstein - Lippstadter Eisenbahn 
andererseits. 

Derselbe enthält namentlich für die 
Orte mit mehreren Bahnhöfen, deren 
Tarifsätze bisher meistens gleichgestellt 
waren, gegenüber den bisherigen Tarifen 
in vielen Fällen veränderte, und zwar 
theils ermässigte, theils erhöhte Fracht- 
sätze. 

Soweit Frachterhöhungen eintreten, 
bleiben die bisherigen Frachtsätze noch 
bis zum 15. April 1837 in Gültigkeit. 

Der Ausnahmetarif ist bei den be- 
treffenden Güterexpeditionen und in 
unserem hiesigen Geschäftslokale zum 
Preise von 0,90 44 für das Stück käuflich 
zu haben. 

‚Köln, den 26. Februar 1887. (480) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16) 
Eisenbabn-Verwaltungen, Berlin SW, Bahnhofstr. 8, — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW. Beuthstrassc& 
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Hessische Ludwigs - Eisenbahngesell- 
schaft. Am 1. März kommt für den Ver- 
kehr verschiedener unserer Stationen mit 
der Donau - Dampftschifffahrt ein via 
Passau Donaulände transit und Regens- 
burg Donaulände transit gültiger neuer 
Tarif zur Eintührung. 

Am 1.k.Mts. wird im Südwestdeutsch- 
Schweizerischen Verbande ein Transit- 
tarıf für die Beförderung gewisser Ar- 
tikel, sowie ferner ein Ausnahmetarif für 
die Beförderung von Steinkohlen und 
Kokes eingeführt. 

Nähere Auskunft ertheilt unser Tarif- 
büreau, welches auch die Tarife gratis 
abgibt. 

Mainz, den 26. Februar 1837. (481) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 

K. K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. Elbeumschlagsverkehr. Für 
Hohlglaswaaren , seschliffene treten 
ab 15. März a. c. unter den im „Central- 
blatt für Eisenbahnen und Dampfschiff- 
fahrt der Oesterr.- Ungar. Monarchie“ 
enthaltenen speziellen Bedingungen fol- 
gende Frachtsätze pro 100 kg bis auf 
weiteres, längstens bis Ende laufenden 
Jahres in Kratt: 

Von Lonyabänya 
nach Laube, 


bei Aufgabe von 
5 00kg —10000kg 


resp. Tetschen/Boden- pro Frachtbrief 
bach-Landungsplatz und Wagen 

a) im Kartirungswege 5,36 4. 5,09 AU 

b) „ Reklamationswege 4,35 „ 3,84 „ 
nach Dresden-Elbkai 

a) im Kartirungswege 5,90 „ 5,55 „ 

bh) „ Reklamationswege 4,74 4,12 ,„ 


Die Frachtsätze für Laube u. Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
10 % Schleppbahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 2%4. Februar 1837. (482) 

Die Betriebsdirektion. 


Gemeinschaftsverkehr zwischen Sta- 
tationen der Carl-Ludwigbahn und der 
Lokalbahn Jaroslau-Sokal. Einführung 
eines Nachtrages I. Mit Gültigkeit vom 
15. März 1887 tritt:zum Tarife für den 
rubrizirten Gemeinschaftsverkehr vom 
20. März 1885 ein Nachtrag I in Kraft. 

Derselbe enthält die Wiederenfahr ang 
von direkten Frachtsätzen an Stelle der 
mit hierseitiger Kundmachung No. 4370 
vom 15. Mai 1886 (vide Zeitung des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltun- 
gen No. 39 vom 18. Mai 1886, Seite IL, 
Post-No. 1097, sub 1) zum Termine vom 
1. Juli 1886 ausser Kraft. gesetzten 
Frachtsätze für den Verkehr zwischen 
Stationen der Lokalbahn Jaroslau-Sokal 
und der Galiz. Carl-Ludwigbahn. 

(483) 


Wien, den 26. Februar 1837. 
Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn, 
Niederländ. Centralbahn. Am 1. März 
. J. ist zu unserm vom 1. September 
1885 ab gültigen Lokal-Gütertarife der 
Nachtrag 3 und zu unserm vom 1. Juli 


1886 ab. gültigen Lokal-Vieh etc. Tarife 
der Nachtrag lin Wirkung getreten. (484) 


Der. Vorstand der Kerkerbachbahn- 
Aktiengesellschaft macht bekannt, dass 
ab heute im Lokal - Güterverkehr ihrer 
Stationen — sowie im gesammten direkten 
Verkehr ermässigste Fracht- 
sätze zur Anwendung gelangen. Der 
neue Tarif ist auf den Güterexpeditionen 
und bei der Verwaltung dahier zu haben. 

Limburg a/d, Lahn, den 1. März 1887. 

Kerkerbachbahn-Aktiengesellschaft. 

Der Vorstand. (485RM) 


4. Eisenbahn-Effektenverkehr. 
Dividende. Durch Beschluss der heute 
abgehaltenen Generalversammlung der 


. #4 
Aktionäre der Ludwigs-Eisenbahngesell- 
schaft wurde die Dividende für das 
Jahr 1886 auf 36 #4 pro Aktie fest- 
gesetzt, was mit dem Bemerken bekannt 
gegeben wird, dass dieselbe vom4.d.Mts. 
ab bei dem Bankhause der Herren 
C. ©. Cnopf & Sohn hier (Carolinen- 
strasse 35 I) Vormittags von 9—12 Uhr 
und Nachmittags von 2—4 Uhr gegen 
Abgabe der auf 30. Juni 1886 und 
1. März 1837 verlautenden (nebenein- 
ander befindlichen) Koupons, ‘welche 
ungetrennt eingereicht werden 
wollen, erhoben werden kann. 
Nürnberg, den 2. März 1887. (486) 

Das Direktorium 
der Tndyig® Biken balns A 
ünch. 


5. Submissionen. 


Verdingung einer Lokomotiv - Dreh- 
scheibe. Im Wege der öffentlichen Aus- 
schreibung soll für Station Gleiwitz eine 
Lokomotiv-Drehscheibe von 13 m Schie- 
nenlänge beschafft werden. Lieferungs- 
bedingungen und Zeichnungen liegen in 
dem unterzeichneten Büreau zur Ein- 
sicht aus und werden gegen postfreie 
Einsendung von 9,50 4. Schreibgebühren 
unfrankirt abgegeben. Die Angebote 
sind verschlossen, postfrei und mit der 
Autschrift: „Angebot auf Liefe- 


rung einer Drehscheibe“ zu 
dem am Sonnabend, den 19. März - 
1897, Vormittags 11 Uhr, anste- 
henden Termine an das unterzeichnete 
Büreau einzureichen. Zuschlagsfrist 
14 Tage. 


Breslau, den 3. März 1887. 
Maschinentechnisches Büreau, 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 
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II. Privat-Anzeigen. 


Fachschulen fürs. 


Hildburghausen. aschinentechniker 


Hon.75Mk.Voruntr.fr. Baugewerksmeister 
Bahnmeister etc 


% Pre.gr.Rathke,Dir. 


1. 


DE” Draht u. Drahtlitzen für Telegraphen, Signale, Zugbarridren u. Einfriedigungen. "uf 


Felten & Grnilleaume 


Carlswerk, 
Mülheim a/Rhein, 


£ fabriziren: 

Eifen:, Stahl: und Aupferdraht 
auch verzinkt, verzinnt, verbleiet 
und verkupfert; 
Bergwerksfeile jeder Art, 
Aufzug-, Krahnen und Winden- 
Drahtseile, 
Transmissionsseile, 
aus Draht oder aus Hanf 
Brückendrahtseile, 

Fähr-, Trajeet- und Tauereiseile; 
Blitzableiteranlagen ; 
Patent-Stahl-Stacheldraht, 
Zaundraht und Spalierdraht; 
Alavier: und Krahendraht; 
Drahtverdidtungsringe 
für Dampf- und Wasserröhren; 
Electrische Leitungen 
für Telegraphie, Telephonie und 
Electrisch-Licht. 
Mechanische Bindfaden-Fabrik 
und Hanfseilerei in Köln. 


ft. 
. — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher A 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS, 


Abonnements - Bedingungen: 


b Br Bang durch die Post (innerhalb des Deutach- 

Desterreichischen I’ Greg: und durch jede Buch- 

handlung vierteljährlih. „ » 2 2 20.» 4 Mk. 

Bei direeter Zusendung unter Streifband durch die 
xzpedition a IS Eneee 3 SW.) für das RE 

Oesterr. Postgebiet jährlich . x ve...“ 

f sammtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 

Burn. frankirt an die Kasse desVereins (Könlg- 
'rstr. 132 SW. hier) einzusenden. 

eatliehs offizielle Inserate sind an die Expedition 

tung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
METER der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 
Berlin W. Landgrafen-Btrasse I6. 


ur Zei 


Se ae de BT te. 16% 


Privat-Inserate 
d 


un 
Beilagen zur Zeitung 
sind direet 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 5, HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Bisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 


Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Märk au entrichten, 
Commissionär für den Buchhandel: 
Buehhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin S.,Ritterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


2 Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 9. März 1887, 


Arbeiter - Pensionskassen der 

Preussischen Staats - Eisen- 

bahnverwaltung. 

„Bahnsteig“ und „Abtheil“. 

Aus dem Deutschen Reich: 
Personalien. 

Verstaatl. Preuss. Privatbahnen. 

Gesetzentwurf, betr. Vervollstän- 

digung d. Preuss. Staatsbahnen. 

Berlin-London. 


Berlin-Hamburger und Altona- 
Kieler Eisenbahnprioritäten, 
Fremdworti.d,Eisenbahnsprache. 
Ludwigsbahn (Nürnberg-Fürth). 
Filderbahngesellschaft Stuttgart. 
Lokalbahn-Aktiengesellschaft in 

München. 
Niederwaldbahn-Gesellschaft, 
Crefeld-Uerdingen. 

Bockwaer Eisenbahn: Geschäfts- 
bericht und 25jähr. Jubiläum. 


‚Für das ganze Gebiet der für Bene des Preussischen 
aates verwalteten Eisenbahnen sind 2 grosse Arbeiter-Pen- 
ionskassen begründet worden, und zwar die Pensionskasse für 
rkstättenarbeiter am 1. Oktober 1885, die Pensionskasse für 
iebsarbeiter am 1. April 1836. Beide Kassen haben ihren 
z in Erfurt und werden unter der Oberaufsicht des Ministers 
öffentlichen Arbeiten, ferner unter Aufsicht der Königlichen 
nbahndirektion zu Erfurt, von einem Vorstand verwaltet, 
t aus 7 Personen besteht, nämlich 2 von der Königlichen 
senbahndirektion zu Erfurt ernannten und je 5 in der General- 
sammlung von den Vertretern der Kassenangehörigen ge- 
hlten Mitgliedern. Ausserdem sind zur Vereinfachung der 
rwaltung in jedem Direktionsbezirk örtliche Verwaltungs- 
rke, gebildet, welche je mit den Bezirken der seitens der 
nbahnverwaltung auf Grund des Gesetzes vom. 15. Juni 
betreffend die Krankenversicherung der Arbeiter, errich- 
Werkstätten- bezw. Betriebs-Krankenkassen zusammen- 
. Zur Wahrnehmung der Geschäfte der Pensionskassen 
jedem dieser örtlichen Verwaltungsbezirke ist ein aus 4 Per- 
er bestehender Bezirksausschuss bestellt. In der Regel 
_ die Vorstandsmitglieder der Eisenbahn-Krankenkassen 
ich eitig diesen Bezirksausschuss, weil es als zweckmässig 
} eint, thunlichst enge Beziehungen zwischen den Arbeiter- 
ensionskassen und den entsprechenden Werkstätten- bezw. 
iebs-Krankenkassen stattfinden zu lassen. 

& . Berechtigt zum Beitritt zur Werkstätten-Arbeiterpensions- 
se waren alle am 1. Oktober 1885 in den Haupt-, Neben- 
triebswerkstätten, sowie in den Telegraphen-Reparatur- 
ten "und Gasanstalten der Preussischen Staats-Eisen- 


Inhalt: 


Breslauer Strasseneisenbahn. 
Braunschweiger Strasseneisenb. 


Der Fernsprechverkehr Berlins. Tägl. Dienstzeit d. Bahnbeamten, 


Gesetzgebung, betreffend den | Berichtigung. 
zwischenstaatlichen Verkehr | Offizielle Anzeigen: 
in den Vereinigten Staaten 1. Wiedereröffnung v, Stationen. 
von Nordamerika. 2. Güterverkehr. 
Südamerikanische Eisenbahnen: 3. Submissionen, 
Eisenbahnen in Ecuador. 4. Verkauf von Altmaterialien. 
Eisenbahnen in Peru. Privat-Anzeigen. 


Vermischtes: 
Französische Kohlen. 


Arbeiter-Pensionskassen der Preussischen Staats-Eisenbahnverwaltung. 


bahnverwaltung beschäftigten Arbeiter, wenn dieselben ununter- 
brochen 1 Jahr dort beschäftigt gewesen, zu dauernder Be- 
schäftigung angenommen und militärfrei waren und das 
40. Lebensjahr noch nicht überschritten hatten. 

Zum Eintritt in die Betriebs-Arbeiterpensionskasse waren 
alle Betriebsarbeiter berechtigt, welche am 1. April 1886 ununter- 
brochen % Jahr als Hilfs-Unterbeamte oder 1 Jahr als Be- 
triebsarbeiter beschäftigt waren und im übrigen den auch für 
die Werkstättenarbeiter vorgeschriebenen Bedingungen ge- 
nügten. 

Für beide Kassen wurde jedoch gestattet, dass auch die- 
jenigen zur Zeit der Begründung der Kassen beschäftigten 
Arbeiter, welche zwar zu diesem Zeitpunkt, nicht aber bei 
ihrem Eintritt in die derzeitige Beschäftigung, das 40. Lebens- 
jahr überschritten hatten, noch in die Pensionskassen aufge- 
nommen werden durften, wenn sie die Beiträge nachzahlten, 
welche sie seit ihrem 40. Jahr zu zahlen gehabt hätten. 

Verpflichtet zum Eintritt in die Pensionskassen sind 
ferner alle nach dem 1. Oktober 1885 in die Werkstätten, bezw. 


‚alle nach dem 1. April 1886 in den Betriebsdienst der Preussi- 


schen Staats-Eisenbahnverwaltung eintretenden Arbeiter, welche 
die im vorstehenden erwähnten Bedingungen des Eintritts 
erfüllen. 

Die laufenden Beiträge der Mitglieder stufen sich nach 
dem Lebensalter zur Zeit des Beitritts zur Pensionskasse und 
nach 3 Tarifklassen ab für Vorarbeiter, Handwerker und Hand- 
arbeiter der Werkstätten, bezw. für’ Betriebsarbeiter, welche 
mehr als 21 4, oder 18—21 „4, oder weniger als 18 44 pro 
Woche verdienen. Der Berechnung der Beiträge ist nämlich 


1887. 
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bei der ersten Klasse ein Fjährliches Lohneinkommen von 
1.200 4%, bei der zweiten desgl. von 1000 4, bei der dritten 
desgl. von 750 4% zu Grunde gelegt. Für das Lebensalter beim 
Eintritt in die Pensionskasse von 18 bis zu 46 Jahren steigen 
die laufenden Beiträge von etwa 1,76 auf 3,33 pOt., also bis auf 
fast das Doppelte, und ermässigen sich für ein höheres Lebens- 
alter wieder, bis dieselben für einen im Alter von 71 Jahren 
eintretenden Arbeiter (welcher Fall aber nur ausnahmsweise 
in der ersten Zeit vorgekommen sein kann) ganz verschwunden 
sind. Die Höhe der Beiträge ist also je nach dem Lebensalter 
der Eintretenden sehr verschieden. Der jährliche Beitrag zur 
Pensionskasse beträgt z. B. für einen Arbeiter der ersten oder 
zweiten Tarifklasse, wenn derselbe im Alter von 22 Jahren ein- 
getreten ist, etwa 2 pCt., nämlich 24,46 bezw. 20,42 44; wenn 
er im Alter von 38 Jahren eingetreten ist, etwa 3 pCt. seines 
Einkommens, nämlich 36,45 bezw. 30,44 X; für einen Arbeiter 
der dritten Tarifklasse verhältnissmässig etwas weniger, nämlich 
14,64 bezw. 21,89 4 

Die laufenden Beiträge der Mitglieder werden für die 
Zeit der durch Krankheit oder Verletzungen herbeigeführten 
Erwerbsunfähigkeit in der Weise nicht berechnet, dass die Zahl 
der wirklichen Arbeitstage mit 1/, des vorschriftsmässigen 
Jahresbeitrags multiplizirt wird. 

Ausser den Jahresbeiträgen zahlen die Mitglieder beider 
Kassen 1,50 „4 Eintrittsgeld. 

Aus Eisenbahn - Betriebsfonds werden fortlaufende Zu- 
schüsse in Höhe von 50 pCt. der laufenden Mitgliederbeiträge 
(auch von den Nachzahlungen) in jede Kasse gezahlt. 

Beide Pensionskassen gewähren Pensionen für invalide, 
d. h. arbeitsunfähige Kassenmitglieder, ferner Wittwen- und 
Waisengelder für die Hinterbliebenen der Mitglieder und 
Sterbegeld (je 30 .%) beim Tode der Pensionäre, der Wittwen 
von Kassenmitgliedern, sowie der Ehefrauen oder Wittwen 
von Pensionären. 

Die Invalidenpension beträgt bei einer Mitgliedschaft von 
10 Jahren 15 pCt. des pensionsberechtigten Jahreseinkommens 
und steigt von da mit jedem weiter zurückgelegten vollen 
Jahr der Mitgliedschaft um 1 pCt. dieses Einkommens; jedoch 
findet über den Betrag von 40 pCt. des Einkommens, ent- 
sprechend einer Mitgliedschaft von 35 Jahren, eine Steigerung 
der Pension nicht mehr statt. Auch darf, bei der ersten Tarif- 
klasse, der höchste Pensionsbetrag die Summe von 400 #4 pro 
Jahr nicht übersteigen. 

Tritt dauernde Arbeitsunfähigkeit infolge einer Krankheit 
oder Verletzung ein, welche das Mitglied bei der Arbeit ohne 
eignes Verschulden sich zugezogen hat, so wird eine Pensions- 
berechtigung, und zwar mit 15 pCt. des Jahreseinkommens, 
auch schon bei kürzerer als zehnjähriger Mitgliedschaft er- 
worben, 

Das Wittwengeld beträgt ?/, der Pension des Mitgliedes, 
das Waisengeld bis zum vollendeten 15. Lebensjahr der Kinder, 
wenn die Mutter lebt, !/; des Wittwengeldes, und wenn die 
Mutter nicht mehr lebt, die Hälfte des Wittwengeldes, jedoch 
höchstens 72 4, für jedes Kind. Wittwen- und Waisengeld 
zusammen darf den Betrag der Jahrespension des Mannes nicht 
übersteigen. 


Ausserordentliche Unterstützungen bis zum Betrage von 
30 4. im Lauf eines Rechnungsjahres kann der Kassenvorstand 
an hinterbliebene Wittwen und Kinder verstorbener Mitglieder 
sowie an hilfsbedürftige Pensionäre ertheilen, sobald der durch 
Ueberschüsse des Kassenvermögens gebildete Unterstützungs- 
fonds die erforderlichen Mittel bietet. 


Wenn Arbeiter freiwillig aus dem Dienst der Eisenbahn- 
verwaltung austreten oder wegen Verbrechen oder Vergehen 
entlassen werden, so scheiden sie damit aus der Pensionskasse 
aus und es wird ihnen dann die Hälfte der gezahlten Beiträge, 
soweit diese nicht auf die Deckung der von der Kasse durch 
die Mitgliedschaft des Austretenden getragenen Belastung zu 
verrechnen sind, also die Hälfte der festgesetzten Beitrags- 
Rückgewähr, zurückerstattet. Bei einem unfreiwilligen Aus- 


nn nn nn nn nn 


tritt} ohne eignes Verschulden oder bei Debarnahma ei ne 
Kassenmitgliedes in das Verhältniss unmittelbarer Staat tb 
eisenbahn-Beamten wird unter gleicher Voraussetzung di 
volle festgesetzte Beitrags-Rückgewähr zurückerstattet, jedoch 
bleibt im letzteren Fall demjenigen, der zur Zeit einer solche 
Uebernahme bereits eine pensionsfähige Mitgliedszeit von mil 
destens 10 Jahren zurückgelegt hat, sein Anspruch an die A: 
beiter-Pensionskasse so lange erhalten, bis er eine zur Per 
sionirung aus der Staatskasse berechtigende zehnjährige Diens 
zeit als Staatsbeamter zurückgelegt hat. Die Beitrags - Rück- 
gewähr beträgt im ersten Jahr der Mitgliedschaft 70 pCt. der 
gezahlten Beitragssumme, in jedem folgenden Jahr 2 pC 
mehr, also nach dem 15. Jahr 100 pCt. der Beitragssumme., 

Nach dem Vorstehenden beträgt die Invalidenpensie | 


bei einem 
Lohneinkommen von 
750 „44 1000 A 1200 4 


nach 15jähriger Mitgliedschaft . . 150 „ 200 „ 
„20 ” . » ade La ” 230 „ 
" 2 ” ” u » 300 „ 
” 0 ii) ” 2 Sr a3, 350 „ 
„35 ” ” nn „ 400 
"ins  Wittwengeld icch L| 
bei 10jähriger Mitgliedschaft 60 Al 80% 
” ” ” 00 n 80 „ 
„ 20 ” ” 75, 100 „ 
„ 25 » ” %0 „ 120 „ 
FIRE “ 5.21, 006 7 5 BO TANR 
BE Re RO 


In Bezug auf die Begründung der einheitlichen, die ge 
sammten Preussischen Staatsbahnen umfassenden, Pensiod 
kasse für Werkstättenarbeiter ist zu bemerken, dass die bereits 
früher in verschiedenen Verwaltungsbezirken der Preussischen 
Staatsbahnen und der seither verstaatlichten Privatbahnen be. 
stehenden Unterstützungs- und Pensionskassen für Werkstätter 
arbeiter nach der durch das Reichsgesetz vom 15. Juni 188 
bedingten Ausscheidung der Krankenyersicherung der Arbzge e1 
aufgelöst und mit der neuen Kasse vereinigt sind. 

Die Vereinigung der Pensionskassen für Werkstätte } 
arbeiter zu einem einheitlichen Institut für das gesammt 
Staatsbahnnetz verdiente aus dem Grunde vor der Beibehalt 
bezw. Neuerrichtung gesonderter Pensionskassen für die 
zelnen Verwaltungsbezirke den Vorzug, weil nach der Natu 
der Invaliden-, Wittwen- und Waisenpensionen eine Anstal 
zur Sicherung dieser Bezüge mit der Ausdehnung des Kasser 
verbandes an Sicherheit und Leistungsfähigkeit gewinnt, in 
die durch die Zufälligkeiten des Eintritts der Arbeitsunfähig 
und des Ablebens bedingten Schwankungen in der Kas 
belastung um so mehr zum Ausgleich kommen, je grösser 
Zahl der versicherten Personen ist. Dabei kam ferner i 
tracht, dass für den Fall des Bestehens gesonderter Pen 
kassen in den einzelnen Eisenbahn - Direktionsbezirken d 
Aenderung in der Abgrenzung der letzteren zugleich auch Ve 
schiebungen der Kassenverbände bedingt wären und daher & deı 
einzelnen Anstalten in ihrer Entwickelung nicht diejei 
Stetigkeit gesichert sein würde, welche für Pensionske 
um so mehr erstrebt werden muss, als die Belastung derselbe 
in der Regel erst in vollem Umfange geraume Zeit nach ih d 
Begründung einzutreten pflegt. 

Das Statut der neuen Pensionskasse für Werkstätt 
arbeiter schliesst sich im allgemeinen an die ent 
Statuten der früher bei den älteren Preussischen Staatsbal 
bestehenden Unterstützungs- und Pensionskassen für Wi 
stättenarbeiter an und, soweit die Verwaltung der Kass 
Betracht kommt, ebenfalls an das auf Grundlage des Kra 
BUN ER Gekätzas aufgestellte Normalstatut für We 
stätten-Krankenkassen, d. h. die Pensionskasse ist wie j 
Krankenkassen im wesentlichen nach dem Prinzip der S 


*) Die weiteren speziellen Bestimmungen, welch 
lich gleichlautend für beide Pensionskassen gelten 
dem Statut der Pensionskasse für die Betriebsuchortil ; 
Staats-Eisenbahnverwaltung zu ersehen, welches sich im „Eisen 
bahn-Verordnungsblatt“, 1884, S. 165 fg. abgedruckt And | 
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| ung organisirt, aber durch die Zuschüsse des Staates 
ie Oberaufsicht der Staatsbehörden vollständig in ihrem 
FR gesichert. 
Das Statut der Betriebsarbeiter-Pensionskasse stimmt in 
auptsache ganz mit dem Statut der Werkstättenarbeiter- 
onsionskasse überein, ist aber bei verschiedenen Paragraphen 
den nebensächlichen Bestimmungen noch etwas vervollstän- 
iet. Die früher im Bezirk der Direktion der Braunschweigi- 
en Eisenbahngesellschaft bestandene Arbeiter-Pensionskasse 
mit der Pensionskasse für die Betriebsarbeiter der Preussi- 
n Staats-Eisenbahnverwaltung vereinigt. 
Nach dem im „Archiv für Eisenbahnwesen“, 1887, Heft 1, 
Rentlichten, sehr beachtungswerthen Aufsatz des Geheimen 
xpe edirenden Sekretärs W. Hoff über die Wohlfahrtseinrich- 
ingen für die Lohnarbeiter der Preussischen Staats-Eisenbahn- 
valtung war. für die im Betriebsdienste der Preussischen 
tsbahnen beschäftigten Arbeiter bereits seit dem Jahre 1855 
Errichtung von Kassen in Aussicht genommen, welche aus 
trägen der Mitglieder und einem Staatszuschuss unterhalten 
den und nicht nur sämmtlichen Mitgliedern freie ärztliche 
andlung, einen Beitrag zu den Kosten der Arzneien und 
eilmittel, ein Krankengeld und ein mässiges Sterbegeld, son- 
‚, auch für die dauernd beschäftigten Arbeiter Invaliden- 
ensionen und für deren Wittwen und Waisen Wittwenpensionen 
ind Erziehungsgelder gewähren sollten. Seit dem Jahr 1879 
war für die Werkstättenarbeiter der Preussischen Staatsbahnen 
im ı wesentlichen sowohl die Krankenpflege als auch die Ver- 
sorgung der Invaliden, der Wittwen und Waisen nach gleichen 
Grundsätzen geregelt. Für die ausserhalb der Werkstätten beim 
Betrieb beschäftigten Arbeiter waren aber derzeit Unter- 
stützungskassen, für welche der Staat Baarzuschüsse leistete 
ınd eine Oberaufsicht ausübte, noch nicht zu Stande gekommen. 
Durch Gewährung von ausserordentlichen Unterstützungen aus 
lem Betriebsfonds nicht allein an bedürftige, noch in der Ar- 
b it befindliche, sondern auch an arbeitsunfähig gewordene 
Arbeiter sowie an die Hinterbliebenen verstorbener Arbeiter 
hatte man dem dringendsten Bedürfniss’ nach Möglichkeit zu 
tsprechen gesucht. 
Für das Arbeiterpersonal bei den vom Staat verwalteten 
atbahnen waren im wesentlichen gleiche Einrichtungen 
offen. Im Bereich der Bergisch-Märkischen Bahn war jedoch 
an Stelle einer Pensionskasse‘ ein sogenannter Unterstützungs- 
fonds für langgediente Arbeiter lediglich aus Mitteln der Ge- 
Se eat gebildet, woraus an invalide Arbeiter sowie an Witt- 
ren und Waisen von Arbeitern Pensionen bewilligt wurden. 
[im Bereich der Oberschlesischen Bahn umfassten die. Pen- 
{ en nichtingen sowohl die Werkstätten — als auch 
die Betriebsarbeiter. . 


Bei den im letzten Jahrzehnt vom Preussischen Staat 
en vorbenen Privatbahnen: hatten sich Arbeiter-Unterstützungs- 
assen sehr verschiedenartig entwickelt, meistens in Verbindung 
n it den Krankenkassen, wobei ausserordentliche Unterstützun- 
gen nur in besonderen Fällen, aber nicht in Form einer Pension, 
"Arbeitern oder deren Hinterbliebenen gewährt wurden. In 
elnen Fällen, wie z.B. bei der Altona-Kieler und den Schles- 
rigschen Bahnen, konnten tüchtige Werkstättenarbeiter unter 
gewissen Voraussetzungen an der für die Gesellschaftsbeamten 
begründeten Pensionskasse theilnehmen. 

Zur Zeit des Inkrafttretens des Krankenversicherungs- 
Gesetzes (am 1. Dezember 1884, betrug die Zahl der Lohn- 
arbeiter, welche im Bereich der Preussischen Staatsbahnen und 
der für Staatsrechnung verwalteten Bahnen den Kranken-, 
Unterstützungs- und Pensionskassen angehörten, etwa 85 000, 
on waren 22000 an solchen Kassen betheiligt, welche ausser 
Krankenunterstützung auch die Versorgung von invaliden 
tern und der Hinterbliebenen bezweckten, während etwa 

0 Arbeiter, darunter 11000 der Bergisch-Märkischen Bahn, 
welche die Altersversorgung durch den erwähnten Unter- 
zum gsfonds bewirkt wurde, an Kassen theilnahmen, welche 
ir Krankenyersicherung bestimmt waren. Zu den Kassen 
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von beiderlei Art leistete die Eisenbahnverwaltung Zuschüsse, 
meistens in der Höhe der Hälfte der Mitgliederbeiträge. End- 
lich gehörten etwa 31000 Arbeiter solchen Kranken- und Unter- 
stützungskassen an, welchen ein Zuschuss nicht gewährt, aber 
unentgeltliche Wahrnehmung der Kassengeschäfte durch die 
Dienststellen der Eisenbahnverwaltung zu Theil wurde. Die 
sämmtlichen hierbei in Betracht kommenden Kassen verfügten 
über einen Vermögensbestand von 6425000 „4, wovon aber 
712100 „4 lediglich auf die betheiligten Beamten zu rechnen 
waren. Nachdem dieser Betrag den für die Beamten bestimm- 
ten Krankenkassen und einem Beamten-Sterbegeldfonds über- 
wiesen war, verblieben noch zu Gunsten der Arbeiter 5712900 
Mark, wovon 1072200 44 den neuen Eisenbahnbetriebs- und 
Werkstätten-Krankenkassen, 3598800 „4 den einheitlichen Pen- 
sionskassen für Eisenbahnbetriebs- und Werkstättenarbeiter 
überwiesen und 1041900 „4, von solchen Kassen herrührend, 
welche laufende Unterstützungen nach feststehenden Grund- 
sätzen bewilligten, zur Erhaltung dieser Unterstützungszwecke 
für die bisherigen Mitglieder dieser Kassen reservirt wurden, 


In den Betriebsetats der Preussischen Staatsbahnen für 
das Jahr vom 1. April 1886 bis dahin 1887 sind die Zuschüsse 
zu den Arbeiter-Krankenkassen auf rund 890000 „4 und zu den 
Arbeiter-Pensionskassen, deren Mitgliederkreis, da die schon in 
der Beschäftigung vorhandenen Arbeiter nicht zum Beitritt 
gezwungen sind, sich erst aufeinen Theil der Arbeiter erstreckt, 
— auf 670 000 4. veranschlagt. Dabei sind die Zuschüsse zu den 
Arbeiter-Krankenkassen für Eisenbahnneubauten und die Vor- 
theile unberücksichtigt geblieben, welche den Arbeiter-Kranken- 
und Pensionskassen aus der unentgeltlichen Führung ihrer 
gesammten Buch-, Kassen- und Rechnungsgeschäfte erwachsen. 
Dazu kommen noch diejenigen Aufwendungen, welche der 
Staats-Eisenbahnverwaltung infolge der Unfallversicherung der 
Arbeiter sowie dadurch erwachsen, dass zu ausserordentlichen 
Unterstützungen von unverschuldet in Noth gerathenen Ar- 
beitern und von deren Hinterbliebenen jährlich bedeutende 
Summen aus dem Betriebsfonds verwendet werden. Für solche 
Ausgaben im Etatsjahr 1886/7 sind z. B. rund 264000 4 ver- 
anschlagt. 


So bedeutend auch diese Ausgaben für Unterstützung, 
Krankenversicherung und Altersversorgung der Arbeiter der 
Preussischen Staats-Eisenbahnverwaltung an und für sich er- 
scheinen, so bilden dieselben doch nur einen verhältnissmässig 
geringen Prozentsatz der jährlichen gesammten Betriebsausgaben 
dieser grossen Verwaltung, welche z. B. im Rechnungsjahr 
1884/5 sich auf rund 371600000 # beliefen. 


Im allgemeinen sind die Statuten der neuen Arbeiter- 
Pensionskassen der Preussischen Staats-Eisenbahnverwaltung, 
was die Bemessung der Mitgliederbeiträge inkl. des staats- 
seitigen Zuschusses und die Höhe der Pensionen anbetrifft, den 
bisher schon seit vielen Jahren bestehenden Pensionskassen der 
Deutschen Eisenbahnen nachgebildet und beruhen daher auf 
einer nach langjährigen Erfahrungen bewährten Grundlage, 


Von besonderer Wichtigkeit für die neueh Arbeiter- 
Pensionskassen ist übrigens die Bestimmung, dass mindestens 
alle 5 Jahre nach versicherungstechnischen Grundsätzen geprüft 
werden soll, ob diese Kassen einen Kapitalbestand haben, welcher 
den auf denselben ruhenden Verpflichtungen entspricht. Sollte 
diese Untersuchung kein befriedigendes Resultat ergeben, so ist 
eine Erhöhung der Beiträge und nöthigenfalls auch eine Er- 
mässigung der Pensionen vorzunehmen. 

Die neuen Arbeiter-Pensionskassen, deren Begründung als 
ein besonderes, nicht hoch genug zu schätzendes Verdienst des 


- Ministers Maybach anzuerkennen ist, werden im Zusammen- 


hang mit den Eisenbahnwerkstätten- und Betriebs - Kranken- 
kassen und der Unfallversicherung wesentlich dazu mitwirken, 
der Preussischen Staats - Eisenbahnverwaltung ein tüchtiges, 
leistungsfähiges und zuverlässiges Arbeiterpersonal zu erhalten, 
und verdienen Nachahmung in allen grossen industriellen Be- 
trieben, insoweit daselbst nicht bereits auf andere Weise für 
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invalide Arbeiter und für ‚die Hinterbliebenen der Arbeiter 
Sorge getragen ist. 

Die bei Begründung der neuen Arbeiter-Pensionskassen 
schon in Beschäftigung befindlichen Werkstätten- und Betriebs- 
arbeiter haben bisher, da sie nicht zum Beitritt gezwungen 
werden konnten, nur zum Theil sich bereit gefunden, den 
Kassen beizutreten. Diese Zurückhaltung ist vielleicht in den 
meisten Fällen lediglich dem Wunsch, die zu den Kassen zu 
leistenden Beiträge zu ersparen, theilweise aber auch wohl 
den sozialdemokratischen Agitationen zuzuschreiben. Dement- 
sprechend ist das Verhältniss der Anzahl derjenigen Arbeiter, 
welche in die Kassen eingetreten sind, zur Zahl der in Be- 
schäftigung befindlichen Arbeiter an den verschiedenen Orten 
ein selır verschiedenes. Es waren z. B. gegen Ende des Jahres 


„Bahnsteig“ und „Abtheil“. 


In No. 57 S. 632 des vor. Jahrg. d. Ztg. theilten wir die 
Vorschläge mit, welche Herr Regierungs- und Baurath Sar- 
razin zur Verdeutschung der Eisenbahnausdrücke „Perron“ 
und „Coupe“ veröffentlicht hatte, In einer soeben erschienenen 
Sammlung von Aufsätzen zur Fremdwortfrage*) berichtet Sar- 
razin nunmehr über die Aufnahme und den seitherigen Erfolg 
seiner Vorschläge. Wir behalten uns vor, auf das Werkchen, 
das sich gerade mit den Fremdausdrücken des Eisenbahnwesens 
vielfach beschäftigt, gelegentlich zurückzukommen und geben 
nachstehend zunächst eine kurze Mittheilung über jene Ver- 
deutschungen. Sarrazin hatte bekanntlich das Coupe in An- 
lehnung an die Wörter Abschnitt und Abschlag den Abtheil 
xenannt und für Perron nach dem „Bürgersteig“ das Wort 
Bahnsteig gebildet. Die nächste Folge der auf vielfaches 
Andrängen erfolgten Veröffentlichung und Begründung dieser 
Neubildungen war eine Fluth von Zuschriften aus ganz Deutsch- 
land gewesen mit anderweitigen, grösstentheils freilich schon 
bekannten Vorschlägen. Eine Zusammenstellung, welche die im 
Deutschen Vaterlande über diese Frage überhaupt angestellten 
Erwägungen nunmehr ziemlich vollständig umfassen dürfte, 
ergibt folgende Auswahl: 

1. Für Perron: Bahnsteig, Bühne, Fahrbühne, Rampe, 
Flur, Bahnflur, Geleisgang, Geleissteig, Wartesteig, Platte, 
Plattform, Vorplatz, Halteplatz, Warteplatz, Fahrplatz, Zugplatz, 
Zügeplatz, Standplatz, Stand, Söller, Staden, Bahnstaden, Lände, 
Anlände, Bahnlände — zusammen 25 Benennungen. 

2. Für Coupe: Abtheil, Abschlag, Verschlag, Schlag, 
Sperrschlag, Abtheilung, Abschnitt, Gelass, Fach, Wagenfach, 
Koje, Schott, Zelle, Fahrzelle, Wagenzelle. Raum, Sitzraum, 
Fahrraum, Querraum, Quertheil, Wagentheil, Fahrtheil, Fahr- 
klasse, Verschliess — zusammen 24 Wörter. 

Der Verfasser bespricht nun die einzelnen Vorschläge aus- 
führlich und bemerkt allgemein, dass die unter denselben vor- 
kommenden Stammwörter (Bühne, Rampe, Staden, Schlag, 
Fach u. s. w.) sämmtlich in anderen Bedeutungen schon vor- 


*) Beiträ ge zurFfremdwortfrage, Gesammelte 
Aufsätze von Otto Sarrazin. Berlin 1887. Verlag von 
Ernst & Korn. 


Aus dem Deutschen Reich. 
Personalien. 


Reichs-Eisenbahnamt. Der Geheime Oberregierungs- 
rath Körte, erster vortragender Rath im Reichs-Eisenbahnamt 
und seit mehreren Jahren auch Leiter desselben, ist am 1. März 
in den Ruhestand getreten, Gleichzeitig ist Herr Körte auch 
aus dem Bundesrathe ausgeschieden, in welchem er als stell- 
vertretender Bevollmächtigter Preussens fungirte. Demselben 
ist bei seinem Ausscheiden aus dem Staatsdienst der Charakter 
als Wirklicher Geheimer Oberregierungsrath mit dem Range der 
Räthe erster Klasse verliehen worden. 


| Preussen. Der Regierungs- und Baurath AdolfDresel 
ist zum Geheimen Bantath und vortragenden Rath im Mini- 


sterium der öffentlichen Arbeiten ernannt worden. Der Re-- 


gierungs- und Baurath Jordan in Breslau ist der Königlichen 
Eisenbahndirektion daselbst als kommissarisches Mitglied über- 
wiesen worden. Versetztsind: die Bisenbahn-Bau- und Betriebs- 
inspektoren Grosse, bisher in Liegnitz, als ständiger Hilfs- 
arbeiter an das Königliche Eisenbahn-Betriebsamt (Brieg-Posen) 
in Breslau, Horwicz, bisher in Bremen, als Vorsteher der 
Eisenbahn-Bauinspektion nach Hoyerswerda, König, bisher 


in Hoyerswerda, als Vorsteher der Eisenbahn - Bauinspektion | das gerichtliche Urtheil zu Gunsten des Klägers ausfallen sollte. 
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381 Werkstättenarbeitern in die Pensionskasse eingetreten 
75, dagegen in der Reparaturwerkstatt Hamburg nebst Zubeht 
vou 402 Arbeitern 262 und in der Reparaturwerkstatt Witten 
berge nebst Zubehör von 637 Arbeitern 251, desgl. im Betriehs 
amt Berlin-Buchholz von 1440 Betriebsarbeitern 340, im Betrieb: 
amt Hamburg von 2433 Arbeitern 450, im Betriebsamt Kiel von 
600 Arbeitern 144 und im Betriebsamt Flensburg von 480 Ar 
beitern 101. % 


weil alle neu in Beschäftigung genommene Arbeiter zum Ein 
tritt verpflichtet sind, H H.T 


wünscht, dass dasselbe für die beiden Arten der vorkommenden 
Perrons verwendbar ist: einerseits für den massiven, bürger- 
steigartig ausgeführten Eisenbahnperron und für die in irgend 
einer Gerüstform hergestellten Perrons, wie die Hinter- und 
Vorderperrons an Wagen u. dgl. Daher beispielsweise die Wör- 
ter „Bühne“ und „Staden“ bezw. „Bahnstaden“ nicht glücklich 
gewählt sind, weil der N unter Bühne eine Platt 
form mit gerüstartigem Unterbau versteht, während mit Staden 
oder Uferstaden eine Uferstrasse (Französisch quai) bezeichnet 
wird. So findet man u. a. in Strassburg die Re am 
Kanal als „Friedrichstaden“, „Johannisstaden“ u. s. w. benannt, 
und bei der Verdeutschung des Wortes „Perrongleis“ mit „Sta- 
dengleis“ würde eine Unterscheidung von dem „(Ufer-) Staden 
gleis“ nicht entbehrt werden können. In Strassburg würde, wie 
wir hinzufügen, selbst „Bahnstaden“ und „Bahnstadengleis“ 
noch doppeldeutig sein, weil es dort unseres Wissens auch be- 
reits einen „Eisenbahnstaden‘“ gibt, welchen Namen die am 
Bahnhof gelegene Kanal-Uferstrasse führt, an 

Allen genannten Forderungen dürften die Wörter „Bahn- 
steig“ und „Abtheil“ genügen. Beide bedürfen weiterer Zu- 
sammensetzungen nicht, und die vorkommenden besonderen Be- 
nennungen, wie Rauchcoupe, Coupewagen, Zwischenperron, 
Inselperron, Hinter- und Vorderperron gestalten sich genügend 
kurz und ungezwungen als Rauchabtheil, Abtheilwagen, Zwi- 
schensteig, Inselsteig, Hinter- und Vordersteig. Unter den vorge- 
schlagenen Wortbildungen verdienen sie daher unzweifelhaft den 
Vorzug. Dazu kommt zu Gunsten ihrer Beibehaltung der gewich- 
tige Umstand, dass sie heute thatsächlich schon vielfach im G 
brauch sind. So bedienen sich ihrer nicht nur mehrere Fach- 
zeitschriften, sondern auch eine Anzahl grösserer, verbreiteter 
Tagesblätter, und als Thatsache von besonderer Bedeutung 
können wir hinzufügen, dass beide Wörter in neuerer Zeit auch 
bereits in amtlichen Schriftstücken und bei mehreren Behörden 
Aufnahme gefunden haben. ' 


© 


nach Eschwege, Bischof, bisher in Eschwege, als ständiger 
Hilfsarbeiter an das Königliche Eisenbahn-Betriebsamt in Bremen, 
Böhme, bisher in Limburg a. d. Lahn, als Vorsteher der zum 
Königlichen Eisenbahn-Betriebsamt (Wanne-Bremen) in Münster 
BaheHeeN Eisenbahn-Bauinspektion in Osnabrück undFreder- 

ing, bisher in Osnabrück, als Vorsteher der zum Königlichen 
Eisenbahn - Betriebsamte in Wiesbaden gehörigen Eisenbahn- 
Bauinspektion in Limburg a. d. Lahn. er 


Zur Verstaatlichung Preussischer Privatbahnen. 


Die Direktion der Aachen-Jülicher Eisenbahn- 

5° sellschaft macht bekannt, dass der Aktionär Leopold 
arx in Aachen beim Königlichen Landgericht dortselbst auf 
Aufhebung des Beschlusses der ausserordentlichen General- 
versammlung vom 31. Januar 1887 geklagt hat-und Termin zur 
Verhandlung auf den 15. März d. J., Vormittags 9 Ubr, an- 
beraumt ist. — In der Eisenbahnkommission des Abgeordneten- 
hauses soll, wie die „B. B.-Z.“ hört, bezüglich der Verstaat- 
lichung der Aachen-Jülicher Eisenbahn eine Erklärung Namens 
der Regierung abgegeben worden sein, dass der status quo ante 
eintreten würde, wenn bei dem von einem Aktionär gegen die 
Beschlüsse der letzten Generalversammlung eingereichten Protest 


vr 


_ Gesetzentwurf, betreffend Vervollständigung des Preussischen 
Ben Staatsbahnnetzes. 
Die Budgetkommission des Abgeordnetenhauses beschloss, 
dem Plenum die Annahme des Gesetzentwurfes zu empfehlen, 
_ betreffend die Vervollständigung des Staatsbahnnetzes. 


2 Berlin-London. 
i Wie der „Berl. Actionär“ vernimmt, wird die Einrichtung 
einer zweiten Schnellzugverbindung zwischen London und Berlin 
beabsichtigt, bei welcher die Seefahrt zwischen Queenborough 
und Vlissingen bei Tage stattfinden soll. Der Kourierzug von 
Köln nach Berlin, welcher jetzt von Köln um 8 Uhr 5 Minuten 
Abends abfährt, soll aus diesem Anlass um etwa 35 Minuten 
später gelegt werden. 


- Berlin-Hamburger und Altona-Kieler Eisenbahnprioritäten, 

Da die seiner Zeit von der Königlichen Eisenbahndirektion 
Altona erlassenen Bekanntmachungen über die Einlösung ge- 
 kündigter Obligationen bisher zum grossen Theil unbeachtet 
geblieben sein sollen, wird in der „Voss. Ztg.“ darauf auf- 
_ merksam sp dass die Verzinsung der betreffenden Titres 
' (nämlich der Berlin-Hamburger Prioritätsanleihe Il. Emission 
und der Altona-Kieler Prioritätsanleihen III. und IV. Emission) 
_ mit dem 1..Januar d. J. aufgehört hat. Es liegt deshalb im 
_ Interesse der Inhaber solcher Obligationen, die nicht zum Um- 
tausch gegen 3!/, pCt. konsolidirte Staatsschuldverschreibungen 
_ abgestempelt sind, die bezüglichen Werthpapiere baldigst zur 
Empfangnahme des Baarbetrages einzulösen, um sich gegen 
weitere Zinsverluste zu sichern. Ebenfalls ist es den Inhabern 
_ abgestempelter Obligationen zu empfehlen, den Umtausch der- 
- selben gegen Schuldverschreibungen der konsolidirten 314 pCt. 
 Staatsanleihe baldigst zu bewirken, um etwaigen Weiterungen 

bei der Zinserhebung zu entgehen. 


Das Fremdwort in der Eisenbahnsprache. 

' Dass in dem Preussischen Arbeitsministerium 
_ auf die Reinheit der Amtssprache und die Ver- 
_ meidung entbehrlicher Fremdwörter besondere Aufmerk- 
- samkeit verwendet wird, schreibt die „Kreuzztg.“, ist bekannt- 
_ lich für die Gemeinverständlichkeit der für die unteren Beamten, 
als Eisenbahnschaffner, Weichensteller und dergleichen, be- 
stimmten Dienstanweisungen und damit für den gesammten 
- Verkehrsdienst und dessen Sicherheit ein Bestreben von nicht 
zu verkennender Bedeutung. Von der geräuschlosen, aber 
stetigen Art des Vorgehens eds Behörde in der angedeuteten 
Richtung liefert der dem Landtage gegenwärtig vorliegende 
Gesetzentwurf über die Herstellung neuer Eisenbahnlinien und 
‚sonstige Bauausführungen auf den Staatsbahnen einen sprechen- 
‚den Beweis. Abgesehen von zahlreichen Fremdwörtern ge- 
‚wöhnlicher Art ist hier auch eine grosse Anzahl von Sach- 
ausdrücken, welche in den gleichartigen Vorlagen früherer 
- Jahre in fremder Bezeichnung; vorkamen, durch Deutsche Aus- 
drücke ersetzt. So sind, wie das „Centralbl. der Bauverw.“ 
-hervorhebt, die Zugrangirungen als Zugverschiebungen be- 
zeichnet, die Wegebarriören als Wegeschranken, die Extrazüge 
als Sonderzüge, ie Strassenkreuzungen im Niveau als Strassen- 
kreuzungen in Schienenhöhe, die Niveauübergänge als Schienen- 
übergänge (welche bekanntlich den Gegensatz bilden zu den 
„schienenfreien“ Uebergängen), die Fakultativzüge als Bedarfs- 
züge u.s.w. Auch die Zuschüsse & fonds perdu sind ausgemerzt 
und klar und bestimmt als unverzinsliche nicht rückzahlbare 
Zuschüsse aufgeführt; letztere findet man in Anlehnung an den 
ranzösischen Ausdruck auch als „verlorene Zuschüsse“ be- 
zeichnet. Hoffentlich bleibt dieses Vorgehen des Arbeits- 
ministeriums auf die zugehörigen Unterbehörden und auch auf 
andere Deutsche Behörden — von denen ja schon manche, zu- 
"mal die Deutsche Heeresleitung, in gleichem Sinn» und in gleich 
stiller, aber stetiger Arbeit thätig sind — nicht ohne Einfluss 
und Nachahmung. i 


Ludwigsbahn (N Ba Türtbl 

% Die Dividende der Ludwigseisenbahn (Nürnberg-Fürth) 
ist laut Beschluss der am 2. d. Mts. in Nürnberg abgehaltenen 
Generalversammlung für das Jahr 1886 auf 36 4. festgesetzt 
und wird vom 4.d. Mts. ab bei dem Bankhause C. C. Cnopf & Sohn 
in Nürnberg Bent (vergl. auch die entsprechende Bekannt- 
machung in No. 18 d. Ztg.). 

# Der Betriebsrechnung pro 1886 entnehmen wir folgende 
Daten: Vereinnahmt wurden aus dem Personenverkehr 239 657,55 44, 
aus dem Gepäcktransport 3925 „4, aus dem Güterverkehr (für 
2004 Wagenladungen Kohlen für das Gaswerk Nürnberg) 14 028 4, 
aus dem Viehverkehr 1271,60 4%, an Erträgen aus Realitäten 
und Pachtzinsen 1802 ‚%, an Kapitalzinsen 951,53 4 und aus 
Veräusserungen und ausserordentlichen Einnahmen 2882,28 4. 
ın Summa 264 497,96 4 DaBeBen betrugen die Ausgaben un 

war für Besoldungen und sonstige persönliche, Ausgaben 
8,64 4, die Betriebsausgaben 65 645,19 4 und diverse Aus- 
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jedoch zur Zeit sich nicht übersehen lässt. 
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ein Ueberschuss von 72 496,13 „4, von demselben werden 63 720 4 
zur Dividendenvertheilung (36 „4 pro Aktie), 3625 „4 dem 
gesetzlichen Reservefonds und 5 151,73 „4 dem statutenmässigen 
Reservefonds überwiesen. Der Bestand des Pensions- und Unter- 
stützungsfonds belief sich Ende 1886 auf 91096 „4, derjenige 
des Bahnerneuerungsfonds auf 20 940 44, der des statutenmässigen 
Reservefonds auf 6079 4 und der des gesetzlichen Reserve- 
fonds auf 4000 .4 Der Werth des Mobiliar- und Immobiliar- 
vermögens betrug Ende 1886 1276 379,5 44, dem gegenüber steht 
nur ein Aktienkapital vou 177000 fl. = 303 428,57 44 


Filderbahngesellschaft Stuttgart: Jahresbericht pro 1886. 
Im abgelaufenen Jahre wurden 6263 Doppelzüge (gegen 
1885 mehr 868) ausgeführt, eine verhältnissmässig höhere Ein- 
nahme aber nicht erzielt. Die Betriebseinnahmen betrugen 


| nämlich für Fahrkarten 56151 .%, für Frachten 1148 „4, Ertrag 


der Grundstücke 191 „4, in Summa 57490 44 (1885: 54 311 „4. 
Diesen Einnahmen stehen Betriebsausgaben im Betrage von 
54 535 4% gegenüber, so dass als Ueberschuss 2 955 44 verbleiben. 
Das Betriebsmaterial der Gesellschaft bestand am 31. Dezember 
1886 aus 3 Zahnradlokomotiven, 1 Personen-, 1 Güter- und 
1 Materialwagen. 

Der nach Zuweisung von 147 „4 zum Reservefonds ver- 
fügbare Ueberschuss mit 2807 4 soll dem Amortisationskonto 
einverleibtundvon derVertheilungeinerDividende 
abgesehen werden. Reservefonds und Amortisationskonto 
betragen in Summa 18029 .4 Für die Erweiterung der Bahn 
über Möhringen nach Hohenheim, welche 200.000 #4 kosten soll 
und wofür seitens des Filderbahnkomitees die Aufbringung von 
rund 100000 in Aktien in Aussicht gestellt wurde, ist bei 
der Staatsregierung um Konzessionirung nachgesucht worden. 


Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München. 

Am 9. v. Mts. wurde in München eine Lokalbahn-Aktien- 
gesellschaft (vormals Krauss & Co.) gegründet und die Direktion 
dieser Gesellschaft den Herren Lechner und Krüzner übertragen. 
Am gleichen Tage ist die unter der Firma Lechner & Krüzner be- 
triebene Lokalbahn-Bau- und Betriebsunternehmung in München 
aufgelöst und sind die bisherigen Unternehmungen dieser Firma 
von der neuen Gesellschaft übernommen worden. 


Niederwaldbahn-Geselischaft, 

Dem Geschäftsberichte der Niederwaldbahn-Gesellschaft 
für das Betriebsjahr 1886 entnehmen wir die folgenden Angaben: 
Nachdem die zweite ordentliche Generalversammlung der 
Niederwaldbahn-Gesellschaft im Februar 1886 den Erwerb des 

esammten Aktienbestandes der Assmannshausen-Niederwald- 
ahn-Gesellschaft beschlossen hatte, wurde demnächst pacht- 
weise der Betrieb, sowie das gesammte bewegliche und unbe- 
wegliche Eigenthum der Assmannshauser Linie übernommen, 
Die Zahnradbahn Assmannshausen-Niederwald hat eine Länge 
von 1530 m mit einer Gesammtsteigung von 230 m und einer 
Maximalsteigung von 20 pCt. Das Betriebsmaterial der Bahn 
besteht aus 3 Zahnradlokomotiven des Systems Riggenbach, 
4 offenen und einem verglasten Personenwagen, sowie einem 
Güter- bezw. Arbeitswagen. Der Öberbau ist entsprechend 
demjenigen der Niederwaldbahn mit 1 m Spurweite von Stahl- 
schienen, Stahlschwellen und schmiedeeisernen Zahnstangen in 
Steinbettung hergestellt. Die umfangreichen Hochbauten der 
Station Assmannshausen sind fast durchweg massiv, die übrigen 
Baulichkeiten in Fachwerk hergestellt. Die Eröffnung des 
Betriebes erfolgte auf beiden Linien am 1. April, die Ein- 
stellung desselben am 1. bezw. am 15. November. Der Besuch 
des Niederwaldes steigerte sich im laufenden Jahre zwar um 
etwa 15000 Personen, musste jedoch gegen die an die Eröffnung 
der Assmannshauser Linie geknüpften Erwartungen zurück- 
bleiben, weil die für Assmanshausen in Aussicht genommene 
Dampfschiffsstation der Preussisch - Rheinischen Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft noch nicht zur Herstellung kommen konnte. 
Die seitens der Königlichen Strombaudirektion zur Ausführung 
ebrachten Sprengarbeiten, welche die Beseitigung der in dem 
heinbett lagernden Felsmassen bewirkten, soweit dieselben 
das Umladen der Dampfer am Assmannshauser Ufer verhin- 
derten, sind im Herbst 1886 zwar den Voranschlägen gemäss 
vollendet worden, jedoch nach Ansicht der Preussisch-Rheini- 
schen DENE an Th. Gesellschaft noch immer nicht aus- 
reichend, um das Anlegen der Dampfer in Assmannshausen 
auch bei niedrigerem Wasserstande als gefahrlos erscheinen zu 
lassen. Dementsprechend sind vor Heranziehung der Station 
Assmannshausen in den Damptschiffsverkehr weitere Spreng- 
arbeiten zu bewirken, welche seitens der Königlichen Strom- 
baudirektion auch in Aussicht gestellt sind, deren Vollendung 
Der Mangel einer 
andebrücke macht sich für die Assmannshauser Linie bezw. 
das Gesammtunternehmen insofern fühlbar, als zweifellos eine 
erhebliche Zahl von Reisenden sich verhindert sieht, den be- 
liebteren Aufstieg von Assmannshausen nach dem Niederwald 


gaben 43 178 4, in Summa 192001,83 44 Demnach ergab sich | zu nehmen und demnach auf den Besuch des letzteren gänzlich 
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‘verzichtet. Wenn daher die Einnahmen der Assmannshauser 


Linie mit rund 33000 4 gegen die gehegten Erwartungen 
zurückgeblieben sind, so haben andererseits die besonderen 
Betriebsausgaben für diese Linie aus Anlass der gemeinschaft- 
lichen Verwaltung nur den niedrigen Betrag von etwa 13400 44 
erfordert, so dass die Rentabilität dieser Linie nach TE 
der oben bezeichneten Damptschiffsverbindung ausser Zweife 
stehen möchte. Der Betrieb der Rüdesheimer Linie hat natur- 
gemäss durch die Eröffnung der Assmannshauser Linie eine 
Einschränkung ihres Verkehrs erfahren, welche in dem Ver- 
hältniss der Anzahl der gefahrenen Züge — 3903 im Jahre 1886 
gegen 5479 im Jahre 1835 — zum Ausdruck kommt. Die 
Emission von Prioritätsobligationen im Betrage von 650000 „4 
hat zwar annähernd die Kosten des Erwerbs der Assmanns- 
hauser Niederwaldbahn-Aktien, nicht aber die vertragsmässig 
an die Verkäuferin vom 1. Januar 188, als dem Tage der 
Bahnübernahme, ab zu zahlenden Zinsen decken können, und 
ist hierdurch sowie durch Koursverlust eine Belastung des 
Emissionskontos von 9068 „4 entstanden, welche nach dem 
bestehenden Aktiengesetz als Erwerbskosten der Neuanlage in 
die Bilanz nicht aufgenommen werden können, vielmehr aus 
den Betriebsergebnissen des laufenden Jahres zur Abschreibung 
kommen müssen. Ferner ist durch die Heranziehung der Ge- 
sellschaft zu den Gemeindeabgaben auf Grund des Kommunal- 
Nothsteuergesetzes für 1886/7 mit rund 3800 44 — d.h. etwa 
12 pCt. des diesjährigen Reineinkommens —, gegen welche Ein- 
schätzung übrigens der Klageweg beschritten ist, eine Mehr- 
belastung gegen das Vorjahr von 2846,04 4, desgleichen durch 
den endlichen Abschluss des Pachtvertrages mit der Stadt- 
gemeinde über die Hergabe des Stationsgebietes eine einmalige 
Ausgabe von 1000 4, sowie endlich durch die bei Unter- 
suchung der Zahnradbahn-Lokomotiven seitens der zuständigen 
Untersuchungsbehörde angeordnete Vergrösserung der Führer- 
stände eine einmalige Ausgabe von rund 3000 „4 erwachsen, 
welche sämmtlich dem diesjährigen Betriebsetat zur Last fallen 
und eine Schmälerung der Dividende um 1!4 pCt. verursachen 
mussten. $ 
Crefeld-Uerdingen. 

Dem Aufsichtsrath wurde seitens der Direktion der Ab- 
schluss pro 1886 vorgelegt. Derselbe ergibt einen Rein- 
gewinn, welcher die Vertheilung einer Dividende von 5 pCt., 
wie für das Vorjahr, gestattet, und ein dementsprechender 
Vorschlag wird denn auch der auf den 24. d. Mts. anberaumten 
Generalversammlung der Aktionäre gemacht werden. 


Bockwaer Eisenbahn: Geschäftsbericht und 25 jähriges 
Jubiläum. 

Wie der Geschäftsbericht für das Jahr 1886 mittheilt, ist 
der Kohlenversand der Bahn wesentlich gesunken, da, nachdem 
schon im Jahre 1885 zwei Werke wegen beendetem Kohlenab- 
bau den Betrieb eingestellt hatten, denselben im Jahre 1886 
zwei weitere Werke folgten. Während im Jahre 1885 66186 
Wagenladungen versendet wurden, sind im Jahre 1886 nur 
53 400 Wagenladungen von je 5000kg der Königlich Sächsischen 
Staatseisenbahn zum Weiterversand übergeben worden. Die 
Gesammt-Frachteinnahme betrug 174484,98 „4 oder 23602 AU. 
weniger als im Jahre 1885. Wie im Jahre 1884 und 1885 haben 
Ausschussund Direktorium beschlossen, von deninfrüheren Jahren 
aus dem Reingewinn fürErneuerungen zurückgestellten Beträgen 
der Rerserven 12000 #4 auch für das Jahr 1886 mit zur Ver- 
theilung zu bringen. Die Ergebnisse der Gesammtrechnung 
für das Jahr 1886 sind folgende: Vortrag vom Jahre 1885 525 44, 
die Betriebseinnahmen vom Jahre 1886 betragen 177 209 4, hier- 
von gehen ab die Betriebskosten mit 73345 44 Ferner ergaben 
die Zinsen von Werthpapieren und Kapitalien und der Kours- 
gewinn von verkauften Effekten 13713 4 Dies ergibt zusam- 
men 118175 #4 Von dem Erneuerungsfonds sollen 12000 44 zur 
Vertheilung kommen. Demnach stehen 130 175 4 zur Verfügung. 
Auf Vorschlag des Ausschusses und Direktoriums werden 
130 000 4 zur Vertheilung an die Aktionäre gelangen und die 
verbleibenden 175 „4 auf neue Rechnung vorgetragen. Da mit 
Beginn dieses Jahres wiederum ein Werk den Betrieb einge- 
stellt hat, so ist inzwischen ein Theil der Gleise entbehrlich 
geworden und beseitigt. Infolge dessen umfasst das Bahnnetz 
nur noch 5,4 km Bahnlänge mit 7,4 km Gleislänge, sowie 19 
Haupt- und Zweiglinien für 10 Ladestellen. i 

! Am 4. September 1886 waren 25 Jahre verflossen, seitdem 
die Bockwaer Kohleneisenbahn eröffnet und in Betrieb gesetzt 
worden ist. In dieser Zeit sind von den Lokomotiven 717 600 km 
und 13163077 Wagenachskm durchlaufen, 1589503 Wagenla- 
dungen Kohlen zu je 5000 kg versendet, 40463 Wagenladungen 
Holz und andere Güter empfangen, 3 995 Wagenladungen Kohlen 
und verschiedene Güter innerhalb der Bahn verfrachtet und 
85,766 Wagenladungen Bau- und Unterhaltungsmaterial befördert 
und zu Bahnzwecken verwendet worden. Die Gesammtbaukosten 
der Bahn mit Einschluss der Erweiterungen betrugen 723 000 44, 
die Betriebseinnahmen 5566786 „4 und die Betriebskosten 
2181 988 4 Für den Reservefonds, den Erneuerungsfonds so- 


wie die Kaution wurden zusammen 375 000 44 zurückgestellt, wo- 
von in den Jahren 1875 und 1877 für aussergewöhnlichen Bau- 
aufwand 26500 .% und in den Jahren 1884 und 1885 zur Er- 
höhung der Dividende 31 500... verwendet worden sind, so dass 
a N einschl. der Kaution sich z. Z. auf 317000 4 be- 
aufen. 

An Dividende sind während der ganzen Betriebszeit 
2944000 „4 vertheilt worden, während 1068568 „4 Fracht- 
Rückvergütung gewährt worden ist. i 

Bei der Feier des Jubiläums erhielten sowohl sämmtliche 
Angestellte als auch die Streckenarbeiter je nach der Zahl der 
Dienstjahre Gratifikationen. 


Breslauer Strassen-Eisenbahngesellschaft. 

Das Jahr 1886 ist für das Unternehmen ohne bedeutende 
Ereignisse in ruhiger Weiterentwickelung verlaufen und schliesst 
gegen das Vorjahr mit einem etwas gesteigerten Erträgnisse 
ab. Die Einnahmen sind fast auf allen Linien erfreulich ge- 
stiegen, und wenn nicht infolge der zu Anfang und Ende des 
Jahres stattgehabten schweren Schneefälle auch die Ausgaben 
eine beträchtliche Steigerung erfahren hätten, so würde das 
Ergebniss des letzten Geschäftsjahres noch befriedigender aus- 
gefallen sein..Die Betriebseinnahmen beliefen sich auf 840 493 44, 
dazu Dungpacht 8745 4, Vortrag aus 1885 654 4, macht zu- 
sammen 849 892 „4. Nach Abzug von 276101 „4. Gehälter, Löhne 
und Tantieme, 191554 4% für Stroh, Hafer, Heu u. s. w., 51918 
Mark Reparaturen, 10073 4 Assekuranz und Steuern, 51017. 
Unkosten, 2010 .4 Zuschuss zur Krankenkasse, 20000 4 Ver- 
zinsung der 4 pCt. Anleihe, 10906 „4 Zinsen und Stempel und 
83 618 4. Abschreibungen u. s. w., verbleibt ein Reingewinn von 
151 682 „4, der wie folgt vertheilt werden soll: Vortrag aus 1885, 
der Gesellschaft allein gehörig 654 44 Aus dem Reingewinn 
von 1886 151 0385 „4 kommen der Gesellschaft vorab 5 pCt. von 
1700000 „4 zu gleich 85000 4, und von den verbleibenden 
66 038 4 gebührt der Stadtgemeinde % 292012 %, dagegen der 
Gesellschaft 24 44025 4, so dass der Gesellschaft zukommen 
129 679 4. Hiervon gehen zunächst für den Separatreservefonds 
ab 5567 4, ferner 5 pCt. als Rücklage zum Reservefonds I 
6205 „4, 5 pCt. als Tantieme des Aufsichtsraths 6205 ‚4, ver- 
bleiben 111700 „4 Dieser Betrag steht zur Verfügung der Ge- 
neralversammlung und gestattet die Vertheilung einer Dividende 
von 5% pCt., d. ı. 22 4 für jede Aktie. 


, 


Strassen-Eisenbahngesellschaft Braunschweig. 4 

Der Vorstand und Aufsichtsrath der Strassen-Eisenbahn- 
gesellschaft in Braunschweig haben, wie der „B. B.-C.“ mit- 
theilt, beschlossen, der am 19. März d. J. stattfindenden General- 
versammlung eine Dividende von 5% pCt. für das Geschäfts- 
jahr 1886 vorzuschlagen. b 


Der Fernsprechverkehr in Berlin. 


Die Aeltesten der Kaufmannschaft von Berlin hatten in 
einer Vorstellung an die Kaiserliche Oberpostdirektion Uebel- 
stände im Fernsprechverkehr zur Sprache gebracht, welche 
namentlich in Börsenkreisen verlauten. Auf diese Vorstellung 
hat die Postverwaltung einen eingehenden Bescheid gegeben, 
welcher für alle betheiligten Kreise von Interesse sein dürfte. 
In dieser Antwort heisst es: Die bei den Vermittlungsämtern 
beschäftigten Beamten sind, wie durch vorangegangene sorg- 
fältige Prüfung festgestellt und durch demnächstige Schulung 
erreicht wird, in jeder Hinsicht für diesen Dienst geeignet, in 
ausreichender Zahl vorhanden und nicht über das zulässige 
Mass in Anspruch genommen. Wenn über die Mangelhaftigkeit 
der hier in Gebrauch befindlichen Fernsprechapparate I ron 
gleich zu den im Auslande benutzten, en wird, so ist zu bemer- 
ken, dass bei Anlagen der hiesigen Stadt-Fernsprecheinrichtung 
sämmtliche bekannte und im Auslande benutzte Fernsprech- 
apparate geprüft worden sind und dass vor all diesen den jetzt 
in Benutzung stehenden Apparaten der Vorzug gegeben ist. 
Die grossen Vorzüge der hiesigen Apparate sind von vielen 
hier anwesend gewesenen Vertretern der Telegraphenverwal- 
tungen der ganzen Welt, beispielsweise bei der Anwesenheit 
der offiziellen Vertreter fremder Telegraphenverwaltungen ge- 
legentlich der internationalen Telegraphenkonferenz im Jahre 
1885, anerkannt worden. Dass einzelne Konsonanten mittelst 
des Fernsprechers nicht deutlich übermittelt werden können, 
ist eine längst bekannte Thatsache; dieser Mangel zeigt sich 
nicht bloss bei den hiesigen Apparaten, sondern auch bei allen 
ausländischen, und kann niemals ganz gehoben werden, da eine 
Metallplatte nicht diejenigen An- ud Auslaute vollständig 
wiederzugeben vermag, die im mündlichen Verkehr durch die 
Bewegungen der menschlichen Lautorgane erzeugt werden. 
Den neuen Erfindungen auf dem Gebiete des Fernsprechwesens, 
insbesondere in der Technik und der Vervollkommnung der 
Lautwirkung der Sprechapparate wird bei der Reichstelegraphen- 
Verwaltung; fortdauernd die grösste Beachtung zugewendet: 
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Fast von allen in den Fachschriften u. s. w. als neu bezeich- 
neten, Ber echapp ara n sind Probestücke in Berag, auf ihre 
praktische Brauchbarkeit hier geprüft worden. isher hat 
_ indess noch’ immer den heimischen Apparaten bei vorurtheils- 
_ freier objektiver Beurtheilung der Vorzug zuerkannt werden 
müssen. Seitdem in letzter Zeit in grösserem Umfange Kabel- 
leitungen in Benutzung genommen, sind bei den betreffenden 
Theilnehmern Mikrophone aufgestellt worden, weil nur mit 
diesen eine ausreichende Verständigung in Kabelleitungen er- 
zielt werden kann. Es wird beabsichtigt, die bisherigen Fern- 
- sprecher allmählich bei sämmtlichen Theilnehmern durch Mi- 
krophone ersetzen zu lassen. In Betreff der als wünschens- 
 werth bezeichneten Vermehrung der Zahl der Vermittelungs- 
_ ämter ist zu bemerken, dass im Gegensatz zu den in der Vor- 
stellung der Aeltesten ausgesprochenen Wünschen, gegenwärtig 
_ bei allen Fernsprechverwaltungen, sowohl den ausländischen 
_ als den Deutschen, das Bestreben besteht, die Zahl der Ver- 
mittelungsämter zu vermindern statt zu vermehren; denn je 
- mehr Vermittelungsämter, desto mehr einzelne Verbindungen 
_ müssen unter Mitwirkung von 2 bis 3 Beamten ausgeführt 
_ werden, wobei leicht Verzögerungen und Irrthümer vorkommen. 
"Die Vergleichung zwischen den Fernsprecheinrichtungen Berlins 
mit denen Londons, Brüssels. Amsterdams, Stockholms und 
- Wiens hat nicht genügend berücksichtigt, dass keine der ge- 
nannten ausländischen Einrichtungen so viel Theilnehmer wie 
3 Bi hiesige] zählt und vor allen Dingen, dass keine der- 
_ selben von den einzelnen Theilnehmern so stark wie die hiesige 
Anlage benutzt wird. Während beispielsweise in Paris, London, 
 Newyork u. s. w. nach den vorliegenden Uebersichten durch- 
-  schnittlich jede Sprechstelle an jedem Tage nur 5 bis 8 Mal 
_ benutzt wird, müssen von den hiesigen Vermittelungsämtern 
_ im Durchschnitt täglich 22 Verbindungen an einem Tage für 
_ jede Sprechstelle hergestellt werden. Für einzelne Sprech- 
stellen beträgt die Zahl der täglichen Verbindungen sogar 
mehr als 100 Stück. Es ist dies geradezu als ein Missbrauch 
der Einrichtung zu bezeichnen, der nur auf Kosten anderer 
Theilnehmer und zum Nachtheil eines geordneten Betriebes 
stattfindet. Leider sind nur vereinzelte Theilnehmer mit 
aussergewöhnlichem starken Verkehr zu der Einsicht ge- 
kommen, sich einen zweiten Anschluss nach demselben Lokale 
anlegen zu lassen. Es bedarf wohl kaum des Hinweises, dass 
- bei so übermässiger Benutzung der Anschlussleitungen die 
- beanspruchte Leistung in durchaus keinem richtigen Verhält- 
_ nisse zu der dafür zu entrichtenden Gebühr steht. Was die 
Fernsprecheinrichtungen in Paris und London betrifft, so haben 
die Leistungen derselben in Paris bekanntlich im Jahre 1885 zu 
‚grossen allgemeinen Beschwerden Veranlassung gegeben, und 
man hat in öffentlichen Versammlungen den Wunsch aus- 

; Ermpehen, dass man in Frankreich zu einer so duldsamen 
_ Handhabung der Bestimmungen übergehe, wie sie in Belgien, 
Italien und Deutschland bestehe. In London haben erst kürz- 
lich infolge des Schneesturms die Telegraphen und Fernsprech- 

_ einrichtungen in einem Umfang versagt, ER auch in den Fern- 
_  sprechleitungen kürzere Zeit hindurch kein geordneter Betrieb 
stattfinden konnte. — Die hiesigen Fernsprechtheilnehmer sind 
keineswegs zurückhaltend in Anbringung von Beschwerden 
_ gewesen, wie sich dies, nicht etwa aus der Zahl der Be- 
_ schwerden, welche verhältnissmässig gering ist, sondern aus 
- der Wahl der Veranlassung zum Beschwerdeführen erkennen 
_ lässt, Die Mehrzahl dieser Beschwerden hat als unbegründet 
zurückgewiesen werden müssen, weil die vermeintlichen Un- 
regelmässigkeiten meist durch übergrosse Nervosität der Be- 
schwerdeführer, bezw. deren Ungeduld oder durch völlige 
Nichtbeachtung der Anweisung zur Benutzung der Fernsprech- 
_ einrichtung hervorgerufen waren. Dagegen hat eine grosse 
Zahl von Theilnehmern, die auch mit ausländischen Einrich- 
tungen bekannt sind, ihre grosse Zufriedenheit mit den hie- 
sigen Einrichtungen ausgesprochen, und auf einen gewiss unbe- 
_  strittenen Vorzug der hiesigen Stadt-Fernsprecheinrichtung ist 
wohl bei dieser Gelegenheit aufmerksam zu machen, nämlich 
auf die des geringen Gebührensatzes. Während in Berlin, wie 
überhaupt im Bereich der Deutschen Reichspost- und Tele- 
graphenverwaltung, für die Benutzung eines Fernsprechan- 
schlusses nur eine Jahresvergütung von 150 44 erhoben wird, 
beträgt dieselbe in Newyork 625 4, Chicago 520 4%, Philadel- 
> 2% 500 „4, London 400 4, Frankreich 460-480 ‚4, Russland 
- Bahn, Spanien 24—300 44, Dänemark 104—210 .M, Oester- 
_ reich 160-300 4, den Niederlanden 194—200 4, Italien 160 4, 
Schweden 90—140 4, in der Schweiz 120 ,4. Mithin sind die 
 Fernsprechvergütungen nur in der Schweiz und in Schweden 
niedriger als in Deutschland. Dabei ist aber zu berücksichtigen, 
dass in beiden Ländern nur Städte von unbedeutender Aus- 
 dehnung vorhanden sind, in welchen die Herstellung der Fern- 
 sprechanlagen mit geringeren Kosten möglich ist, da nur kurze 
 Anschlussleitungen erforderlich sind. Es kann Theilnehmern 
_ - mit starkem Verkehr nur dringend gerathen werden, zwei oder 
drei Anschlüsse für sich herstellen zu lassen, die nach obigem 
sammen noch billiger sein würden, als ein Anschluss in an- 
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deren Hauptstädten. Es ist zweifellos, dass sich solchenfalls 
der Verkehr der betreftenden Stellen bedeutend leichter ab- 
wickeln würde als jetzt. — Wir heben aus der Antwort noch 
hervor, dass ein grosser Theil der gegenwärtig mehr als 6 000 
betragenden Zahl der Fernsprechtheilnehmer nicht der kauf- 
männischen Korporation, sondern allen anderen Berufs- und 
Gesellschaftskreisen angehört. Die Fernsprecheinrichtungen 
auf derliörse hätten begründete Klagen über den Betrieb dieser 
Einrichtungen nach eingehender Untersuchung nicht ergeben, 
nur die Unzulänglichkeit der in der Börse vorhandenen Sprech- 
zelle hätten öfter Anlass zu Bemerkungen gegeben. Diesem 
Mangel könne aber nur die Beweis selbst abhelfen, 
welcher die es der Sprechzellen obliege; die Postver- 
waltung habe nur für die nöthigen Leitungen zu sorgen und 
diese seien von ihr in Erwartung eines wachsenden Verkehrs 
in so ausreichender Zahl vorgesehen, dass eine beträchtliche 
Vermehrung derselben unverweilt erfolgen könne, sobald nur 
die nöthigen Zellen zur Verfügung gestellt würden. Die baldige 
Vermehrung der Zellen in der Börse sei um so mehr erwünscht, 
als bereits einzelne Firmen die Herstellung besonderer Fern- 
sprechverbindungen zwischen ihren Kontors und der Börse 
beantragt hätten, welche nur ausführbar seien, wenn die Be- 
treffenden entweder ein eigenes Kontor oder mindestens eine 
eigene Sprechzelle im Börsengebäude besitzen. Diese besonderen 
Fernsprechverbindungen dürften zu begünstigen und allen sol- 
chen Firmen zu empfehlen sein, welche die Fernsprecheinrich- 
tungen in der Börse in ungewöhnlicher Weise stark benutzen. 


Gesetzgebung, 


betreffend den zwischenstaatlichen Verkehr in den Vereinigten 
Staaten von Nordamerika. 


Zur Abwendung der durch das gesetzlich uneingeschränkte 
Walten der Eisenbahn- und anderer Beförderungsgesellschaften 
dem Gemeinwohl entstehenden schweren Nachtheile hatte man 
bisher nur in verschiedenen Einzelnstaaten im letzten Jahr- 
zehnt Gesetze erlassen, durch welche eine gewisse staatliche 
Beaufsichtigung eingesetzt und Regeln bezüglich gleichmässiger 
Behandlung des Publikums u. s. w. gegeben wurden. Es stellte 
sich aber sehr bald heraus, dass hierdurch wenig gewonnen 
war, da der Besitz der Eisenbahngesellschaften von nur einiger 
Bedeutung sich fast nie auf das Gebiet eines Staates be- 
schränkt und auch die wichtigsten Transporte nicht innerhalb 
eines solchen Gebietes verbleiben. Die öffentliche Meinung übte 
daher nach und nach einen immer stärker werdenden Druck 
auf die gesetzgebenden Faktoren des Gesammtstaats zur Be- 
seitigung der schwer empfundenen Uebelstände aus, so dass 
endlich ernsthafte Versuche gemacht wurden, entsprechende 
Gesetze für das ganze Unionsgebiet zu geben. 

Im vergangenen Jahre misslang ein solcher Versuch, da 
Senat und Abgeordnetenhaus sich über einen der beiden vor- 
liegenden Gesetzentwürfe (Reagan- bezw. Cullom-Bill) nicht zu 
einigen vermochten. Das infolge dessen damals vom Kongress 
(beiden Häusern) eingesetzte Komitee legte demnächst einen 
neuen Gesetzentwurf, eine Kombination aus den ersterwähnten 
beiden Bills, vor, der in neuester Zeit von beiden Häusern ohne 
erhebliche Debatten angenommen ist und der im vorigen Monat 
auch die Genehmigung des Präsidenten der Vereinigten Staaten 
gefunden hat. 

Der Erlass dieses, für die Eisenbahnverhältnisse höchst 
bedeutenden Gesetzes wird den Beginn eines neuen Zeitab- 
schnittes in der Entwickelungsgeschichte der Nordamerikanischen 
Eisenbahnen bilden und wir wollen daher im nachstehenden die 
wichtigsten Bestimmungen desselben in abgekürzter Weise 
wiedergeben: 

Die Einleitung bestimmt, dass diesem Gesetz alle öffent- 
lichen Frachtführer unterworfen sind, welche bei der Beförde- 
rung von Personen oder Gütern aus einem Staate der Union 
in einen anderen (einschliesslich der Territorien bezw. des 
Distrikts Columbia) oder nach bezw. von einem fremden Staate, 
entweder ausschliesslich mit der Bahn oder beim Transport zu 
Wasser, oder bei der Verbindung beider Beförderungsarten, be- 
theiligt sind. Auf die innerhalb nur eines Staates verbleibenden 
SB findet es also nicht Anwendung. 

n Sekt. 1 wird der Grundsatz aufgestellt, dass alle Ver- 
guungen für die bezüglichen Transporte, einschliesslich der 
amit verbundenen Nebenleistungen, wie Lagerung, Ver- oder 
Entladen u. s. w., vernunftgemäss und gerecht (reasonable and 
Just) sein sollen und dass jede ungerechte und vernunftwidrige 
Belastung für solche Dienste als gesetzwidrig erklärt wird. 

Sekt. 2. bestimmt, dass Frachtführer, welche direkt oder 
indirekt, mittelst Spezialtarif, Rabatt, oder auf andere Weise 
von einer Person eine grössere oder geringere Vergütung für 
Beförderung u. s. w. von Personen oder Sachen verlangen oder 
empfangen, als von einer anderen Person für gleichzeitige und 
hart e unter wesentlich gleichen Umständen geleistete 

ienste, der ungerechten Bevorzugung schuldig erachtet wer- 
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den sollen. 
erklärt. 

Sekt. 3 erklärt es als gesetzwidrig, irgend welchen unge- 
hörigen Vorzug irgend einer Person, Gesellschaft, Firma, Kor- 

oration oder Ortschaft, oder einem bestimmten Verkehr in 
irgendwelcher Weise zu gewähren, oder irgend einer Person 
u. s. w. einen ungehörigen Nachtheil oder eine Beeinträchtigung 
zuzufügen. 

Öeffentliche Frachtführer sollen nach besten Kräften alle 
vernünftigen, geeigneten und gleichmässigen Erleichte- 
rungen gewähren beim Verkehrsaustausch zwischen verschie- 
denen Linien und bei der Annahme, Beförderung und Uebergabe 
von Passagieren und Gütern nach bezw. von ihren verschiede- 
nen Linien nach und von den Anschlussstrecken und dürfen in 
den Beförderungssätzen u. s. w. keinen Unterschied machen zwi- 
schen den verschiedenen Anschlusslinien. (Dies soll aber nicht 
so ausgelegt werden, dass ein öffentlicher Frachtführer ver- 
flichtet wäre, die Benutzung seiner Gleise oder sonstigen An- 
een einem änderen, im gleichen Geschäftszweige thätigen 
Frachtführer freizugeben.) 

Nach Sekt. 4 ist es ungesetzlich, für die Beförderung 
von len oder Gütern gleicher Art unter wesentlich 
gleichen Umständen und Bedingungen einen höheren Ge- 
sammtbetrag für eine kürzere, als für eine 
längere Strecke derselben Linie und in der gleichen Rich- 
tung zu fordern. (Die kürzere Strecke muss hierbei einen Theil 
der längeren ausmachen.) 

Hierdurch soll aber ein öffentlicher Frachtführer nicht 
als berechtigt erachtet werden, für die kürzere Strecke die 
gleiche Vergütung zu erlangen, wie für die längere. Das durch 

ieses Gesetz eingeführte Kommissariat kann jedoch auf An- 
trag eines Frachtführers, nach erfolgter Feststellung des Sach- 
verhältnisses, denselben ermächtigen, für eine längere Strecke 
weniger als für eine kürzere zu erheben; auch kann das Kom- 
missariat von Zeit zu Zeit die Ausdehnung, in welcher ein 
solcher Frachtführer von der Befolgung der Vorschrift dieser 
Sektion entbunden ist, festsetzen. 

Sekt.5erklärtesals ungesetzlich,dassFracht- 
führer Verträge, Vereinbarungen oder Kom- 
binationen mit anderen Frachtführern eingehen 
wegen Beseitigung des Wettbewerbs im Güter- 
verkehr verschiedener, gegen einander konkurrirender Linien 
(for the pooling of freights, oder wegen Theilungder 
Gesammt- oder Reinerträge solcher Linien oder 
Theile derselben. Wenn gleichwohl ein solcher Vertrag (pool) 
geschlossen werden sollte, so wird je Tag der Aufrecht- 
erhaltung desselben als ein neuer Verletzungsfall angesehen. 

Sekt. 6 verpflichtet jeden Frachtführer, gedruckte 
Tarife, aus welchen die gültigen Tarifsätze für Per- 
sonen- und Sachentransport, die Stationen. die 
Güterklassifikation, die Nebengebühren und die 
sonst auf die Höhe der Transportvergütung Einfluss habenden 

‘ Bedingungen hervorgehen, auf jeder Station zur 
öffentlichen Einsicht durch das Publikum, in leicht 
zugänglicher Weise auszuhängen bezw. bereit zu 
halten. (Spezielle Bestimmungen hierüber sind noch ge- 
troffen bezüglich des direkten Verkehrs von Stationen in den 
Vereinigten Staaten nach solchen Stationen bei Berührung 
ausländischen Gebiets.) 

Erhöhungen der so publizirten Taxen dürfen erst 
nach vorhergegangener 10tägiger Veröffentlichung 
zur Anwendung gebracht und müssen auch entweder in den 
aushängenden Tarifen ebensolange vorher ersichtlich gemacht 
oder es müssen neue Tarife gedruckt und ausgehängt werden. 
Ermässigungen dürfen zwar sofort eintreten, müssen 
aber auch sofort durch Aenderung in den aushängenden Ta- 
rifen oder durch neue Aushänge zur Kenntniss des Publikums 
gebracht werden. 

Es soll als ungesetzlich erachtet werden, höhere 
oder niedere Beträge, als sie sich nach den veröffentlichten 
Tarifen berechnen, zu fordern oder zu erheben. 

Die Frachtführer haben das Kommissariat mit Exem- 
plaren der Tarife zu versehen und demselben prompt jede ein- 
tretende Aenderung mitzutheilen. Ferner sind dem Kom- 
missariat Abschriften aller Verträge u. s w. mit andern 
Frachtführern bezüglich irgend welches, diesem Gesetz unter- 
worfenen Transportverkehrs zuzustellen, namentlich Abkommen 

wegen Herstellung direkter Frachtsätze auf Linien, an welchen 

mehrere Gesellschaften betheiligt sind. Die Bedingungen und 

Transportsätze solcher Vereinbarungen sollen ebenfalls, soweit 

es das Kommissariat für geeignet hält, durch Aushang ver- 
öffentlicht werden. Letzteres kann auch von Zeit zu Zeit all- 
gemeine Verfügung über 
deren Ausführung treffen. 


Eine solche wird verboten und als. gesetzwidrig 


derartige Veröffentlichungen und 


Der eine bei gemeinsamen Tarifen betheiligte Fracht- 


führer ist aber nicht verantwortlich für die, einem Mitbethei- 
ligten zur Last zu legende Zuwiderhandlung gegen die publi- 
zirten Tarife, 


Gegen einen Frachtführer, welcher gegen die vorstehen- 
den Bestimmungen wegen Publizirung der Tarife und deren 
Mittheilung an das Kommissariat verstösst, soll auf Antrag 
des letzteren, unbeschadet der Verhängung der sonstigen ge- 
setzlichen Strafen, von dem A Bezirksgericht ein 
Befolgungsbefehl (writ of mandamus) erlassen; bei fortgesetzter 
Zuwiderhandlung gegen das Gesetz soll ein solcher Fracht- 
führer als der Uebertretung schuldig erkannt; auch kann ihm 
auf Antrag des Kommissariats mittels eines vom Gericht zu 
erlassenden erneuten Befehls (writ of injunction) die An- 
nahme und Beförderung von Gütern bis zur 
Befolgung der gesetzlichen Bestimmungen 
untersagt werden. EN 

Sekt. 7 erklärt als ungesetzlich und verbietet jedes Ab- 
kommen u. s. w. und jede sonstige Massregel, welche die 
Durchführung von Transporten vom Absende- bis zum Be- 
stimmungsorte durch Umladung oder Zurückhaltung unter- 
wegs behindert; es sei denn, dass die Umladung oder Zurück- 
haltung in gutem Glauben zu nothwendigen Zwecken erfolgen 
müsse und die Absicht der Umgehung dieses Gesetzes nicht 
erkennbar sei. 

Nach Sekt. 8 hat jeder Frachtführer, welcher diesem 
Gesetze zuwiderhandelt, den dadurch geschädigten Personen 
den ihnen entstandenen vollen Schaden, zugleich mit den Ge- 
bühren eines zugezogenen Berathers oder Advokaten, zu er- 
setzen. - 
Sekt. 9 stellt es dem Beschädigten frei, ob er sich wegen 
Festsetzung seines Schadensbetrages an das Kommissariat oder 
ein zuständiges Kreis- oder Bezirksgericht wenden will. Un- 
zulässig ist, sich an das Kommissariat und das Gericht zu- 
gleich zu wenden. 

Jeder dieser Behörden wird das Recht beigelegt, Beamte 
der bei dem Streit betheiligten Gesellschaften vorzuladen, ihr. 
Zeugniss zu fordern, und die Vorlegung von Büchern und 
Schriftstücken zu verlangen. Das Zeugniss darf durch die Ein- 
rede, dass der Vorgeladene durch seine Aussage sich selbst 
beschuldigen würde, nicht versagt werden. Nur darf die Aus- 
sage nicht benutzt werden zur kriminalrechtlichen Verfolgung 
des Zeugen. 

Sekt. 10 bestimmt eine Strafe bis 5 000 Dollar (21 000 
Mark) für jede in diesem Gesetz als ungesetzlich erklärte Hand- 
lung oder Unterlassung, welche gegen die schuldige Korpo- 
ration oder deren Direktoren, Beamte, Administratoren u. s.:w, 
festgesetzt werden kann. 

In Sekt. 11 wird die Einsetzung eines Vereinigten 
Staaten Kommissariats (Inter-State Commerce Com- 
mission) angeordnet, bestehend aus 5 Kommissaren, welche vom 
Bundespräsidenten, auf den Vorschlag und mit Ein- 
willigung des Senats, zu ernennen sind. Die zuerst ernannten 
Kommissare bleiben resp. 2, 3, 4, 5 und 6 Jahre — vom ]. Ja- 
nuar 1887 ab gerechnet, in diesem Amt (die Dauer für jeden 
Einzelnen bestimmt der Präsident); die folgenden Ernennungen 
BR stets für 6 Jahre, ausgenommen bei Ernennungen zur 

rgänzung einer eingetretenen Vakanz für die noch nicht abge- 
laufene Zeit. Jeder Kommissar kann durch den Präsidenten 
seines Amtes enthoben werden wegen Unfähigkeit, Pflicht- 
vernachlässigung oder dienstlicher Vergehen. icht mehr 
als3der Roidmiekars dürfen einund derselben 
politischen Partei angehören. Auch dürfen Per- 
sonen, welche ein Amt bei einem öffentlichen Frachtführer be- 
kleiden oder in irgend einer offiziellen Beziehung zu einem 
solchen stehen; oder welche Aktienoder Obligationen 
eines solchen besitzen oder irgendwie pekuniär 
dabei betheiligt sind, zum Amte eines Kommissars 
nicht zugelassen werden. 

Die Kommissare dürfen sich bei irgend einem anderen 
Geschäft nicht betheiligen, noch ein anderes Amt oder eine 
andere Beschäftigung mit übernehmen. Eintretende Vakanzen 
soll die verbleibenden Kommissare nicht verhindern, die Pflich- 
ten und Rechte des Kommissariats auszuüben. 

Sekt. 12 regelt die Befugnisse des Kommissariats zur 
Ueberwachung der Geschäftsverwaltung der öffentlichen Fracht- 
führer. Letztere und deren Vertreter und Beamten sind ver- 
Se ege jede geforderte darauf bezügliche Auskunft zu geben; 

ücher und Schriftstücke aller Art vorzulegen und die zustän- 
digen Kreisgerichte der Vereinigten Staaten müssen das Kom- 
missariat auf dessen Anrufung durch Erlass von Strafbefehlen 
nöthigenfalls unterstützen. Der Einwand, dass ein befragter 
Zeuge durch seine Aussage seine kriminelle Strafbarkeit be- 
kennen würde, berechtigt denselben nicht zur Verweigerung 
seines Zeugnisses; doch darf letzteres gegen eine solche l’erson 
Ar nicht benutzt werden zu deren kriminalgerichtlichen Ver- 
olgung. 

Sekt. 13 bestimmt, dass jede Person, Firma, Gesellschaft 
u. 8. w. sich wegen der in diesem Gesetz verbotenen Hand- 
lungen oder Unterlassungen öffentlicher Frachtführer an das 
Kommissariat wenden darf. Dieses hat in Kürze die bezüg- 
lichen Thatsachen festzustellen und die angeschuldigte Ver- 


ung u.s. w. unter Mittheilung hiervon zur Zufrieden- 
ung des Beschwerdeführers aufzufordern oder binnen einer 
den Frist ihre Einwände geltend zu machen. Wenn 
ein solcher Frachtführer binnen der gestellten Frist dem be- 
haupteten Uebelstand abhilft, wird er von Verantwortlichkeit 
gegenüber dem Beschwerdeführer nur in der einzeln zur 
Sprache gebrachten Gesetzesverletzung befreit. Wenn der 
Frachtführer binnen der gestellten Frist dem Verlangen nicht 
nachkommt oder sonst ein Grund zu einer Untersuchung vor- 
‚liegt, ist letztere vom Kommissariat vorzunehmen; dasselbe 
muss geschehen auf Anträge von Kommissarien der Einzel- 
‚staaten oder Territorien. 

Die Abweisung einer Beschwerde aus dem Grunde, dass 
eine unmittelbare Schädigung des Beschwerdeführers nicht vor- 
liege, ist unzulässig. j 

Nach Sekt. 14 hat das Kommissariat über jede statt- 
sehabte Untersuchung einen ausführlichen schriftlichen Bericht 
zu den Akten zu bringen, welcher die ermittelten der ge- 
troffenen Entscheidung zum Grunde gelegten Thatsachen, 
diejenige Empfehlung, welche dem angeschuldigten Fracht- 
führer und den Bescheid, welcher dem Beschwerdeführer 
ertheilt ist, enthalten muss. Beide Theile müssen Abschrift des 
Berichts erhalten. 

Sekt. 15. Wenn das Kommissariat bei einer Unter- 
suchung durch Zeugenaussagen oder andere Beweismittel eine 
"Verletzung dieses Gesetzes bezw. die Beeinträchtigung des Be- 
 schwerdeführers oder anderer ermittelt, so hat es sofort von 
seinem Bericht dem schuldigen Frachtführer Abschrift mit der 
Aufforderung zuzusenden, binnen einer festzusetzenden Frist 
die Beschwerdepunkte zu beseitigen bezw. den Benachtheiligten 
zufrieden zu stellen. Ueberzeugt sich das Kommissariat nach 
"Fristablauf davon, dass dieser Aufforderung Genüge geleistet 
ist, so hat es hierüber Nachricht zu den Akten zu bringen und 
den beschuldigt gewesenen Frachtführer von fernerer Verant- 
 wortlichkeit für die fragliche Gesetzverletzung zu entbinden. 

R- Sekt. 16. Verweigert oder vernachlässigt dagegen ein 
"Frachtführer, der Aufforderung (Sekt. 15) nachzukommen, so 
‚ist es Pflicht des Kommissariats und steht auch jedem dabei 
Betheiligten zu, in einer kurzgefassten Beschwerde sich an das 
‚(nach den näheren Bestimmungen) kompetente Bezirksgericht 
zu wenden. Dies hat in abgekürztem Verfahren und in der 
‚näher angeordneten Weise die Nichtbeachtung der Aufforde- 
rung des Kommissariats festzustellen und unter Festsetzung 
einer Strafe bis. 500 D. für jeden Uebertretungsfall die Durch- 
ührung: jener Aufforderung zu erzwingen. Die Strafe ist nach 
estsetzung des Gerichts entweder dem Geschädigten oder an 
das Gericht zu zahlen. Bei Streitgegenständen von 2000 D. 
oder mehr kann jede der Parteien auch die Entscheidung des 
obersten Gerichtshofes der Vereinigten Staaten an- 
rufen; doch hält dies die Vollstreckung der erstinstanzlichen 
Entscheidung nicht auf. 

r Sekt. 17 handelt von der Geschäftsführung des Kom- 
missariats. ; 

E, Sekt. 18 setzt das Jahres-Diensteinkommen jedes Mit- 
gliedes desselben auf 7500 D. (= 31500 4), das des anzu- 
stellenden Sekretärs auf 3500 D. (= 14700 .4) fest. Das 
Kommissariat stellt das sonst noch nöthig erscheinende Beamten- 
personal an und bestimmt dessen Einkommen. 

Diese Sektion enthält auch die Bestimmungen bezüglich 
der Zeugengebühren, der Reisekosten u. s. w. der Mitglieder 
und Beamten des Kommissariats u. S. w. 

N Sekt. 19 verordnet, dass Washington der Sitz des 
Kommissariats sein soll. Doch kann dasselbe, wenn ihm dies 
zweckmässig erscheint, auch in anderen Städten der Union 
Sitzungen abhalten und dazu eines oder mehrere Mitglieder 
deputiren. . 

— — Sekt.% autorisirt dasKommissariat, Jahresberichte 
von allen öffentlichen Frachtführern zu fordern, die Form der- 
selben und die Fristen zur Einrichtung festzusetzen, ebenso 
Beantwortung spezieller Fragen zu verlangen. Die Berichte 
sollen jedenfalls folgende Angaben enthalten: Betrag der 
ausgegebenen Aktien und des darauf eingezahlten Be- 
owie die Art der Einzahlung; die bezahlten Divi- 

de und die Zahl der 


und die dafür gezahlten Zinsen; Kostenbetrag und 
Werth des Eigenthums; Zahl der Beamten und 
Diensteinkommen jeder Klasse derselben; Betrag der im 
Jahre für Verbesserungen gemachten Ausgaben; Art 
der Verwendung und der Verbesserungen; Einnahmen aus 
jedem Zweige des Geschäfts und jeder sonstigen Quelle; Be- 
triebs-undandereAusgaben; Penetcherächuss 
ode erlust; eine en: Darlegung der finanziellen 
G eunßen während des Berichtsjahres einschliesslich einer 
Bilanz. k 
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Die Berichte sollen auch enthalten Angaben über 
Transportpreise und über die Regulirung derselben; Ab - 
kommenu.s. w. darüber mit anderen .Frachtführern, soweit 
dies das Kommissariat verlangt. Das Kommissariat kann auch 
einen Termin festsetzen, von dem ab alle solche Be- 
richte nach einem gleichmässigen Muster er- 
stattet werden müssen. 

Sekt. 21. Das Kommissariat hat an oder vor dem 
1. Dezember jeden Jahres einen Jahresbericht an den 
Staatssekretär des Innern zu erstatten, welcher denselben dem 
Kongress einzureichen und in gleicher Weise, wie bei ähnlichen 
an das Departement des Innern zu erstattenden Berichten, für 
Veröffentlichung des Inhaltes zu sorgen hat. 

Dieser Bericht muss alle von dem Kommissariat ge- 
sammelten Angaben enthalten, welche dasselbe als werthvoll 
erachtet bei Fragen über den Gang des Handels und Verkehrs, 
und diejenigen Empfehlungen gesetzlicher Einrichtungen oder 
Aenderungen, welche dem Kommissariat angemessen erscheinen. 

Sekt. 22. Dies Gesetz ist nicht anwendbar bezüglich 
unentgeltlich oder zu ermässigten Preisen auszuführender 
Transporte für die Vereinigten Staaten, einzelne Staaten oder 
Gemeinden, oder nach oder von Ausstellungen bezw. Messen ; 
auf Meilen- oder Retourbillets; auf ermässigte Billets für Geist- 
liche; auf Freifahrt- oder ermässigte Billets für eigene oder 
fremde Bahnbeamte. 

Das Gesetz soll ferner nicht Einfluss haben auf schon 
schwebende Streitsachen. 

Sekt. 23. Eine Summe von 100000 D. ist bestimmt zur 
Ausführung des Gesetzes während des Rechnungs- 
jahres, endigend mit dem 30. Juni 1888. 

Sekt. 24. Die Bestimmungen der Sektionen 11 und 18, 
betreffend die Ernennung der Kommissarien und die Organi- 
sation der eingesetzten Behörde sollen sofort, die übrigen 
Bestimmungen 60 Tage nach Annahme des Gesetzes in Kraft 
treten. 


Gegen den Inhalt einzelner wichtiger Bestimmungen des 
voraufgeführten Gesetzes sind und werden laut der „Railr. Gaz.“ 
— welcher auch der vorstehende Auszug entnommen ist — er- 
hebliche Bedenken geltend gemacht. Dieselben beziehen sich 
namentlich zunächst auf Sektion 4, wonach die Erhebung 
eines höheren Gesammtbetrages für eine kürzere, als für eine 
längere Strecke derselben Linie für gleichartige Transporte als 
ungesetzlich erklärt wird (die sogenannte long and short haul 
clause). Man sieht die Fassung für sehr vieldeutig an und meint, 
dass dieselbe schon bald nach der Einführung des Gesetzes 
gerichtliche Entscheidungen über die Absicht desselben noth- 
wendig machen und jene Bestimmung, je nach dem Ausfall 
solcher Entscheidungen, entweder werthlos machen oder eine 
völlige Umwälzung der bestehenden Verhältnisse zur Folge 
haben werde. Letzteres besonders dann, wenn die Auslegung 
dahin ginge, dass im Lokalverkehr keine höheren Sätze als im 
direkten Verkehr derselben Bahn zulässig seien. 

Dagegen besteht keinerlei Zweifel über den Sinn der 
ferner heftig angegriffenen Sektion 5, wonach Konkurrenz- 
und Theilungsverträge (pools) kurzweg verboten und als unge- 
setzlich erklärt, also auch nicht einmal mit Genehmigung des 
Kommissariats zugelassen werden. Diese Bestimmung, gewiss 
eine Folge der schweren Schäden, welche die pools bisher für 
das öffentliche Wohl herbeigeführt haben und der deshalb im 
Publikum herrschenden Ansicht von deren Verwerflichkeit, wird 
bei strenger Durchführung die Verwaltung der Bahnen unter 
den nun einmal bestehenden Verhältnissen ungemein schwierig 
machen. Gegen das Verbot der pools wird u.a. angeführt, dass 
auch in anderen Ländern, selbst dort, wo das Staatsbahnsystem 
vorherrsche, z. B. in Belgien und Deutschland, Verkehrsleitung 
und Theilungsverträge nicht entbehrlich seien, wie auch dort Un- 
terschiede zwischen den Einheits-Beförderungssätzen für direkte 
und lokale Verkehre hätten beibehalten werden müssen. „Und“ 
— so führt das gedachte Blatt aus — „glaubt etwa der Kongress, 
das durchzusetzen, was selbst einem Bismarck nicht gelungen 
ist, oder dass die polizeiliche Gewalt der Vereinigten Staaten 
über Privatbahnen kräftiger sich erweisen wird, als diejenige 
Europäischer Monarchien über ihre Staatsbahnen ?“ 

Mögen aber auch einzelne Bestimmungen des Gesetzes 
ergänzungs- bezw. besserungsbedürftig sein, unzweifelhaft wird 
die Thatsache der Einführung einer gesammtstaatlichen Ueber- 
wachung des Geschäftsverkehrs der bis jetzt so ziemlich sou- 
veränen Bahnverwaltungen für die Gesammtheit von segens- 
reicher Wirkung sein. Ob dies mehr oder weniger der Fall, 
wird freilich sehr davon abhängen, wie die Ausführung gehand- 
habt wird und ob die richtigen Männer zu dem unzweifelhaft 
sehr schwierigen, mühevollen und umfangreichen Geschäft ge- 
funden werden, welches von 5 Kommissaren kaum zu be- 
wältigen sein wird. H 


/ 


DE 


- 14 — 


Südamerikanische Eisenbahnen. 
Eisenbahnen in Ecuador. 

Die Republik Ecuador ist in dem Gange der Entwickelung, 
welcher in den letzten Jahren den Sidamerikanischen Republiken 
eigen gewesen ist, zurückgeblieben. Ausser einer kleinen, un- 
Plentönden Strecke von 40 Miles Länge. besitzt sie bis jetzt 
keine einzige Bahn, obwohl die Hauptstadt Quito eine auf 
80000 geschätzte Einwohnerzahl hat und nur etwa 200 km von 
der Küste entfernt liegt. 1 

Die Schwierigkeiten ‚des Baues durch die dazwischen 
liegenden bergigen Gegenden haben wohl seither Unternehmer 
abgeschreckt; aber durch in neuester Zeit auf Staatskosten 

emachte Vorarbeiten ist nun doch eine geeignete Linie von 
nen Tafelland aus, auf welchem Quito liegt, nach dem Hafen 
von San Lorenzo im nördlichen Theile von Ecuador, ermittelt, 
zwei Amerikanische Ingenieure, Finley und Wiswell, haben zu 
der Ausführung eine Konzession erhalten und sind damit be- 
schäftigt, in Newyork das erforderliche Kapital zu beschaffen. 

Nach Inhalt der Konzession garantirt die Regierung von 
Ecuador eine Beihilfe, gleichkommend einer Verzinsung von 
6 pCt. auf 27000 D. für das Kilometer, welche durch Anweisung 
auf die Zolleinnahmen jenes Hafens, dessen bedeutende Ent- 
wickelung man nach Ausführung der Bahn erwartet, gesichert 
sein soll. 

Gleichzeitig mit Ertheilung dieser Konzession hat der 
Finanzminister I Kongress von Ecuador einen Plan vor- 
gelegt zur Regulirung des Staatsschuldenwesens. _ 


Eisenbahnen in Peru. 

Nach erhaltenen Mittheilungen sollen binnen kurzem in 
Philadelphia Verträge abgeschlossen werden auf Lieferung 
der Lokomotiven und des sonstigen rollenden Materials für alle 
Eisenbahnen in Peru. . 

Es ist der Plan, die berühmten Silberminen von Cerra de 
Pasco, ungefähr 240 km von der Pacificküste in Höhe von 1200‘ 
über der Meeresfläche belegen, zu erreichen. Vorgeschlagen 


wird, die von Henry Meiges vor 10 Jahren begonnene Arbeit 
weiter zu verfolgen, also die Linie über die Anden auszudehnen 
und einen Entwässerungstunnel zu eröffnen, um die Silberminen 
Perus 150‘ unter der Oberfläche der jetzigen Arbeiten anzugreifen 
und so die grossen Wasserzuflüsse, welche seither ein ernstes 
Hinderniss beim Betrieb der Bergwerke gewesen sind, abzu- 
führen. (Raile. Gaz.“) H. 
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Vermischtes. 


Französische Kohlen. 2 

Um den Wettbewerb der Französischen Kohlen gegen die 
Englischen zu erleichtern, hat die Orl&ansbahn der ministeriellen 
Genehmigung neuerdings eine Reihe von neuen Tarifsätzen 
oder von Ermässigungen bestehender Tarifsätze unterbreitet, 
von deren Einwirkung auf die Hebung des Kohlenverkehrs von 
Saincaize man sich in den betheiligten Kreisen einen wesent- 
lichen Erfolg verspricht. 


- Tägliche Dienstzeit der Eisenbahnbeamten. 

Die mit der Erörterung der Betriebssicherheit auf den 

Französischen Eisenbahnen betraute Kommission der Kammer 

hat kürzlich eine Unterkommission beauftragt, eine Enquete 

über die tägliche Dienstzeit der Beamten und Arbeiter der 
grossen Eisenbahngesellschaften zu veranstalten. 


Berichtigung. 
Die im Artikel „Personal der Englischen Eisenbahnen“ in 
No. 14 S. 127 d. Ztg. unter Summa Verkehrsdepartement an-- 
geführte Zahl ist von 144671 auf 149092 zu berichtigen und 
unter dem Abschnitt Materialienverwalter-Departement bei der 
Abtheilung Arbeiter u. s. w. noch die Zahl 324 hinzuzufügen. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1, Wiedereröffnung von Stationen. 


Vom heutigen Tage ab ist der Verkehr 
auf den Wasser-Umschlagstellen bei Pö- 
pelwitz und am Oderthorbahnhof hier- 
selbst wieder eröffnet worden. 

Breslau, den 5. März 1887. (488) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


An Stelle der mit unserer Bekannt- 
machung vom 11. November vor. Jahres 
No. 13593 T zum 1. Januar d. J. aufge- 
hobenen Tarife ist ein neuer direkter 
Ausnahmetarif für die beschleunigte Be- 
förderung von Lebensmitteln in vollen 
Wagenladungen aus Italien nach Eng- 
land, Belgien, den Niederlanden und 
Deutschland in Kraft getreten. 

Eine zweite berichtigte Auflage des- 
selben kann zum Preise von 80 3 von 
den betheiligten Eilgutexpeditionen, so- 
wie von unserer Drucksachenkontrole 
bezogen werden. (489) 

Strassburg, den 27. Februar 1887. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Mit Gültigkeit vom 13. März d. J. tre- 
ten im Nachbarverkehr mit der Marien- 
burg-Mlawkaer Bahn (Tarif vom 25. März 
1882) für den Getreideverkehr von den 
Stationen der Strecke Kowel-Lublin der 
Weichselbahn ausschliesslich der Station 
Kowel nach Danzig und Neufahrwasser 
auf der Deutschen Strecke Mlawa-Danzig 
etc, ermässigte Ausnahmefrachtsätze in 


Verlegt und herausgegeben von dem. Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
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Kraft, welche bei den Verbandstationen 
zu erfahren sind. Die Grenzumladege- 
bühr ist in den qu. Sätzen enthalten. 

Bedingung für die Anwendung der er- 
mässigten Sätze ist, dass die Sendungen 
seewärtsnach ausserdeutschen 
Häfen unter Erbringung des vorge- 
schriebenen Exportnachweises ausgeführt 
werden. 

Auf Russischer Seite ist die Getreide- 
fracht von den Stationen der Strecke 
Kowel ausschliesslich -Lublin bis Mlawa 
und Prostken gleichfalls ermässigt und 
dem Lokaltarit der Weichselbahn zu 
entnehmen. 4 

Bromberg, den 4. März 1887. 


(490) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 1. Mai d. J. treten zu den 
nachstehend bezeichneten Ausnahmeta- 
rifen für die Beförderung von Stein- 
kohlen und Kokes von den diesseitigen 
Oberschlesischen Stationen nach Statio- 
nen ÖOesterreichischer und Ungarischer 
Bahnen die dabei bezeichneten Nach- 
träge, welche Frachtsätze für den Kours- 
stand der Oesterr. Banknoten von 1,55 
bis 1,60 “4 =1 Guld. und theilweise eine 
Bestimmung über Ausdehnung der frag- 
lichen Tarife auf „Steinkohlen- 
briguets“ enthalten, bis auf weiteres 
in Kraft: und zwar zum Tarif nach Sta- 
tionen der 

Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
etc. Nachtrag II, 

Oesterr. Nordwelstbahn (Strecke 
Wien-Znaim etc, K.K. Oesterr. 
Staatsbahnen, Oesterr Süd- 


| 


bahnete, Eisenbahn Wien-As- 
pang Nachtrag V, 

Oesterr.-Ungar. Staatseisen- 
bahn-Gesellschaftetc. (Strecke 
Wien-Bruck a. d.L. etc. Nachtrag VI, 

Galizische Carl-Ludwig, Lem- 
berg-Czernowitz-Jassy Bahn, 
K., K. Oesterr. Staatsbahnen 
(Galiz. Linien) und IL. Ungar.-Gali- 
zische Eisenbahn Nachtrag III, 

Mährisch-Schlesische Cen- 
tralbahn etc. Nachtrag VII 

Oesterr.-Ungar. Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft (Ungar. Linie) 
Nachtrag III, M - 

Arad-Temesvarer, Kaschau- 
Oderberger, Ungar Nordost- 
bahn und Ungar. Staatseisen- 
bahnen Nachtrag II, \ 

Oesterr. Nordwestbahn, Süd- 
norddeutsche Verbindungs- 
bahn, Oesterr. Lokal-Eisen- 
bahngesellschaft und Böhmi- 
schem Kommerzialbahnen Nach- 
trag, III, k 

Oesterr.-Ungar. Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft (nördliche Li- 
nien) via Mittelwalde bezw. Halbstadt 
Nachtrag IV und 5 

Strecke Sternberg-Wichstädtl- 
Lichtenau‘ und ohenstadt- 
Zöptau (Mähr. Grenzbahn) Nachtrag 

Druckexemplare sind von den Versand- 
stationen and unserem Verkehrsbüreau 
unentgeltlich zu beziehen. 

Breslau, den 4. März 1837. (491) 

Königliche Eisenbahndirektion. “ 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


- oe 


5: 


Berlin, den 9. März 1887. 


eihlatn 0.19 Zeitung es Vereins Deutscher Eisenbahn-erwaltungen. 


2. Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


yia Elsass - Lothringen. Am 1. Mai cr. 
tritt der 4. Nachtrag zu Theil I (Regle- 
‘ment etc.) des Deutsch - Französischen 
Gütertarifs vom 15. Juli 1881, welcher als 
solcher für Theil III les Deutsch-Fran- 
ösischen Gütertarifs via Elsass - Loth- 
ringen vom 1. Dezember 1885,noch gültig 
ist, in Kraft. 

Derselbe enthält verschiedene Artikel, 
hauptsächlich Hölzer und Holzkohlen, 
welche von genanntem Tage ab nach den 
Marifsätzen des Theil III nicht mehr ab- 
gefertigt werden dürfen. e 
© Etwaige Anfragen sind an eine der 

betheilisten Verwaltungen zu richten. 

- Der Nachtrag ist von unserer Druck- 
'sachen-Kontrole gratis zu beziehen. 

_ Strassburg, den 1. März 1387. (492) 
N Kaiserliche Generaldirektion 

‘ der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 
 Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Vom 10. März d. J. ab 
"wird die Station Aue in den Ausnahme- 
tarıf für die Beförderung von Stein- 
kohlen etc. nach Stationen der Eisen- 
bahnen in Elsass - Lothringen und der 
Luxemburgischen Wilhelmsbahn aufge- 
nommen und zwar zunächst mit den in 
diesem Tarife für den Verkehr nach der 
Station Wesserling bestehenden Fracht- 
sätzen. 

- Köln, den 3. März 1887. (493) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 

Br (rechtsrheinische). 

Mit Gültigkeit vom 1. März 1887 ist 
der Nachtrag I zum Ausnahmetarif für 
die Beförderung von Eisen etc. von 
Deutschen Stationen nach Grajewo tran- 
sito vom 1. Dezember 1886 herausge- 
geben. Derselbe enthält die Aufnahme 
der Station Berlin mit Frachtsätzen für 
Eisen ete. der II. Kategorie, anderweite 
"Benennung der Station Daaden, Ermässi- 
gung von Frachtsätzen für Eisen etc. 
der Il. Kategorie, bereits früher ver- 
öffentlichte Erhöhung des Frachtsatzes 
für Acker- sowie sonstige landw. Ge- 
räthe und Maschinen unter 5000 kg der 
Station Braunschweig und Berichti- 
gungen. Die im obigen Nachtrage ent- 
haltene Erhöhung der Frachtsätze für 
Eisen u. s. w. der I. Kategorie im Ver- 
kehr mit der Station Empel des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Köln (rechtsrh.) 
sowie für Eisen u. s. w. der II. Kategorie 
im Verkehr mit der Station Düren 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Köln 
(linksrh.) treten erst mit dem 20. Aprild.J. 
in Kraft. | 

Barlare des Nachtrags 1 sind bei 
den betheiligten Stationen zu haben. 
 Bromberg, den 1. März 1887. (494) 
_ Königliche Eisenbahndirektion. 
_Südösterreichisch-Ungarisch-Deutscher 
Güterverkehr. Am %. März ]. J. er- 
scheint ein Nachtrag I zum Südöster- 


. 
Be 
Beı 


"Deutsch - Französischer Güterverkehr 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


reichisch - Ungarisch - Deutschen Tarif 


vom 1. Dezember 1886. 

Derselbe enthält Aenderungen und Er- 
gänzungen der reglementarischen Be- 
stimmungen, der allgemeinen Taritvor- 
schriften nebst Waarenklassifikation und 
der Tariftabellen, ferner Berichtigungen 
des Haupttarifs. 

Insoweit durch diesen Nachtrag Fracht- 
erhöhungen eintreten, bleiben die’ seit- 
herigen Frachtsätze noch bis 1. Mai 1. J. 
in Kraft. 

München, den 28. Februar 1887. (495) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

In No. 8 des Centralblatts für das 
Deutsche Reich, herausgegeben am 25. Fe- 
bruar 1887, ist unter No.2 eine Bekannt- 
machung des Herrn Reichskanzlers vom 
17. Februar d. J. enthalten, durch welche 
anderweitige Bestimmungen über die 


Beförderung der unter No. XXXII der 


Anlage D zu $ 48 des Betriebsreglements 
für die Eisenbahnen Deutschlands be- 
zeichneten fäulnissfähigen thierischen 
Abfälle eingeführt sind. Die bezüg- 
lichen Vorschriften im Deutschen Eisen- 
bahn-Gütertarif, Theil 1, erfahren hier- 
durch eine entsprechende Abänderung, 

Berlin, den 3. März 1837. (496) 
Namens sämmtlicher Deutscher Eisen- 

bahnverwaltungen: 
Die Königliche Eisenbahndirektion 
zu Berlin, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Hessische Ludwigseisenbahn. Die im 
Bayerisch-Hessischen, sowie im Badisch- 
Hessischen Güterverkehr zwischen 
Lindau einerseits und unseren Stationen 
andererseits bestehenden direkten Fracht- 
sätze kommen für eine beschränkte An- 
zahl unserer Stationen am 15. April 1. J. 
zur Aufhebung. Nähere Auskunftertheilen 
die Stationen und unser Tarifbüreau. 

Mainz, den 1. März 1887. (497) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 


Main-Neckar-Württembergischer Ver- 
kehr. Am 1]. k. Mts. treten ermässigte 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 11 für 
Getreide etc. in Kraft. s 

Vom 15. April l. J. ab haben die im 
Nachtrag I zum Gütertarife, gültig vom 
15. Januar cr., enthaltenen Frachtsätze 
des Ausnahmtarifs 5 für Steinkohlen etc. 
zwischen Frankfurt a/M. (M. N.) einer- 
und Bretten W.B., Jagstfeld W. B. und 
Pforzheim W. B. andererseits nur noch 
für solche Sendungen Gültigkeit, welche 
nach den letztgenannten drei Ueber- 
gangsstationen adressirt sind und als- 
ald nach Ankunft mit neuen Fracht- 
briefen nach einer Württembergischen 
Station in Originalladung weiter beför- 
dert werden, oder in die Dienstkohlen- 
lager der Württembergischen Staats- 
bahnen gehen. 

Darmstadt, den 26. Februar 1887. (498) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Main-Neckarbahn. Der durch Nach- 
trag IV zum Main - Neckarbahn - Pfälzi- 


I. Offizielle Anzeigen. 


schen Gütertarif eingeführte Frachtsatz 
des Ausnahmetarifes No. 10 für Cement 
zwischen Frankfurt a/M. (Westbahnhof 
und Sachsenhausen) und Ludwigshafen 
a/R. wird vom 15. April 1. J. ab auf 
0,29 AG pro 100 kg Erhöht, 

Darmstadt, den 28. Februar 1887. (499) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Schweize- 
rischer Eisenbahnverband. Am 1. April 
J. gelangen für den Transport von 
Frachtgütern aller Art (jedoch 
ausgenommen solcher, welche im Sinne 
der reglementarischen Bestimmungen 
vom Transporte gänzlich ausgeschlossen 
oder nur bedingungsweise zum Trans- 
porte zugelassen sind) bei Aufgabe von 
oder Frachtzahlung für mindestens 
7000 k& pro Wagen und Frachtbrief 
nach Romanshorn transit für 
Sendungen mit Bestimmung nach Süd- 
frankreich und Spanien folgende Fracht- 
sätze zur Einführung: 
ach Frances 
Romanshorn transit pro Tonne 
Von Bodenbach, Station 
der priv. Öesterr. - Ungar. 
Staatseisenbahn - Gesellschaft 
und der K. priv. Dux- 
Bodenbacher Eisenbahn 
Von Tetschen, Station der 
K.K. priv. Böhmischen Nord- 
bahn und der Oesterr. Nord- 
westbahnl/ I. RER 
VonReichenbersg, Station 
der K. K. priv. Südnorddeut- 
schen Verbiudungsbahn . 48,60 
‘Wien, am 4. März 1887. } (500) 
Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
zugleich im Namen der übrigen 
betheiligten Verwaltungen. 


45,00 


45,00 


Getreideverkehr Russ.-Oesterr. Grenz- 
stationen einerseits, Vorarlberg.-Schwei- 
zerische Grenzstationen und Bodensee- 
Hafenplätze andererseits. „Einführung 
eines Ausnahmetarifes für Getreide ete.“ 
Mit Gültigkeit vom 20. März n. St. 1887 
gelangt für den rubrizirten Verkehr ein 
Ausnahmetarif für Getreide, Hülsen- 
früchte etc. zur Einführung, welcher 
direkte Frachtsätze zwischen den Rus- 
sisch-Oestery. Grenzstationen Podwolo- 
czyska trans., Brody trans., Sokal trans., 
Kr a ol trans., Rawa ruska trans. 
und Zuczka trans. und den Vorarlberg- 
Schweizerischen Grenzstationen Bregenz, 
Buchs, Lindau (Oesterr. und Bayer.) und 
St. Margarethen und solche Für leere 
Säcke von den Stationen Bregenz, Buchs, 
Lindau und St. Margarethen nach den 
vorgenannten Russisch - Oesterr. Grenz- 
stationen enthält. 

Exemplare dieses Tarifes können bei 
den betheiligten Verwaltungen zum Preise 
von 10 kr. Oe. W. käuflich bezogen werden. 

Wien, den 2. März 1887. (501) 

Die Generaldirektion 
der K.K. priv. Galiz. Carl-Ludwig-Bahn, 
zugleich Namens der betheiligten Bahnen. 


Oesterr. - Sidwestruss. Grenzverkehr. 
Einführung eines Ausnahmetarifes für 
Eisen etc. von den Stationen der west- 
lichen K. K. Staatsbahnlinien nach 
Südwestrussland. Mit Gültigkeit vom 
20. März n. St. 1887 gelangt für den 
rubrizirten Verkehr ein Ausnahmetarif 
für den Transport von Eisen-, Eisenguss- 
und Stahlwaaren, dann von Eisen und 
Stahl, dann landwirthschaftlichen Ma- 
schinen und Geräthen im Verkehre von 
Stationen der K. K. Oesterr. Staatsbahnen 
(westliche Linien) nach Podwoloczyska 
trans., Brody trans., Sokal trans., Husiatyn 
trans. und Zuczka trans. für Sendungen 
nach Südwestrussland zur Einführung. 

Exemplare dieses Tarifes können bei 
den betheiligten Bahnen zum Preise von 
0,10 fl. käuflich bezogen werden. 

(502) 


Wien, am 2. März 1897. 
Die Generaldirektion 
der K.K. priv. Galiz. Carl-Ludwig-Bahn, 
zugleich Namens der betheiligten Eisen- 
bahnen. 


3. Submissionen: 
Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Oeffentliche Verdingung. Es soll die An- 

fertigung und Lieferung von: 


1. Privat-Anzeigen. in 
otoren-Fabrik Deutz in Deutz. 


Felten & Gnilleaume | 


Carlswerk, 
Mülheim a/Rhein, 


t fabriziren: 

Eifen:, Stahl: and Kupferdraht 
auch verzinkt, verzinnt, verbleiet 
und verkupfert:; 
Bergwerkafeile jeder Art, 
Aufzug-, Krahnen und Winden- 
Drahtseile, 
Transmissionsseile, 
aus Draht oder aus Hanf 
Brückendrahtseile, 

Fähr-, Trajeet- und Tauereiseile; 
Blitzableiteranlagen ; 
Patent-Stahl'Stacheldraht, 
Zaundraht und Spalierdraht; 
Alavier: und Arakendraht; 
Drahtverdidytungseinge 
für Dampf- und Wasserröhren; 
Electrische Leitungen 
für Telegraphie, Telephonie und 
Electrisch-Licht. 
Mechanische Bindfaden-Fabrik 
und Hanfseilerei in Köln 


SER” Draht u. Drahtlitzen für Telegraphen, Signale, Zugbarridren u, Einfriedigungen. "a 


esorstu.verwerthet in allen Ländern. 


‚Alfred Lorentz. nt 


A. Warmuth 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 


übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte geder Art zu festen Sätzen 


|! nach allen Orten der Erde. | 


u 


N ae 


Loos ]I. 6 Stück Normal-Güterzug- 
Lokomotiven nebst Tendern 
und 1 Satz Reservestücken, 
3 Stück dreiachsigen Normal- 
Tender - Lokomotiven für 
Nebenbahnen, 


unter Zugrundelegung der bei den Preus- 
sischen Staatsbahnen gültigen „Bedin- 
gungen für die Bewerbung um Arbeiten 
und Lieferungen“ im Wege der öffent- 
lichen Verdingung vergeben werden. 


a BE 


Bezügliche Angepote sind auf vorge- 
schriebenem Formular, versiegelt und 
mit der Aufschrift: „Angebot auf 
Lieferung von Lokomotiven“ 
versehen, portofrei bis zudem auf den 
21. März 1897, Mittags 12 Uhr, an- 
beraumten Verdingungstermin- an das 
diesseitige maschinentechnische Büreau 
hierselbst einzusenden. Zuschlagsfrist 
4 Wochen, 


Lieferungsbedingungen und Zeichnun- 

en liegen im genannten Büreau in den 

eschäftsstunden, von 8-3 Uhr, zur Ein- 
sicht aus und können auch von dem- 
selben gegen gebührenfreie Einsendung 
von 3 4 unfrankirt bezogen werden. 


Altona, den 5. März 1837. (503) Magdeburg, den 2. März 1897. _ 
Königliche Eisenbahndirektion. “önigliche Eisenbahndirektion. 
Bas 


Gasm 


Otto’s neuer Motor, | 3 
durch Patente geschützt. B I 
Billigste und 
bequemste 
Betriebskraft, 
in liegender und 
stehender Anord- 
nung von 1/2—100 
Pferdekraft. 
20000 Exemplare 
mit über 
60000 Pferdekraft 


im Betrieb. 


War: 


= Höchst prämiirt auf alle 


4. Verkauf von Altmaterialien. 

Verkauf von Makulatur. Die im Be 
reicheder KöniglichenEisenbahndirektion 
in Magdeburg aufkommende Makulatur 
welche in. den letzten Jakren durch 
schnittlich jährlich ungefähr 100000 kg 
betrug, soll im Wege des Meistgebots, 


Jahren gekommenen 
Mengen liegen im diesseitigen Sekretariat 
hierselbst, Fürstenstrasse No. 1—10, Zim- 
mer No. 3, zur Einsicht aus, können auch 
von demselben gegen portofreie Einsen- 
dung von 65 3 bezogen werden. An- 
gebote sind mit der Aufschrift: ; 
„Angebot auf den Kauf von Makulatur“ 
bis zu dem am 


senden. Die Zuschlagsfrist läuft mit dem 
13. April 1887 ab. 4 
(504) 


Dauerhafteste 
Construction, 
geringster 
Gasverbrauch, 
keine Gefahr, keine 
beständige War- 
tung, kein lästiges 
Geräusch, Kraft ° 
stets zur Hand. 
Auf jedem Stock- 
werk ohne polizei- 
liche Erlaubniss 
aufstellbar. 


Su. a en ee 


a 


n Ausstellungen. 


Herm. Klein. mechanische Werkstatt, Camen in Westfalen. 


liefert als Specialität: Schlösser für Colli- und Personenwagen, Spiralfedern für 
Schiebethüren an Güterwagen, Schmierpolstergestelle und schmiedeeis. Deckel für 
Normal-Achsbüchsen in anerkannt guter Waare zu billisen Preisen. YA 


= $;Schuckert, Nürnberg. 


Fahrik Dynamo-elektrischer- Maschinen, 


Blektrische Beleuchtungs-Einriehtungen jeder Art und in jedem Umfang. i 
Gleichzeitiger Betrieb von Bogen- und Glühlicht durch dieselbe Maschine. 
niss zur Zahl der brennenden Lampen. 


Ueber 


Kraftverbrauch im Verhält 


70000 Glühlampen bereits in Betrieb, 

” Elektrische Kraftübertragung. 

Einrichtung galvanoplastischer Anstalten. 

; mi= Einrichtungen zur Reingewinnung von Metallen. 

Preislisten, Verzeichnisse ausgeführter Anlagen, generelle Kostenanschläge und 
Betriebskostenberechnungen auf Wunsch gratis. 


Filiale für Norddeutschland: Alexander Wacker in Leipzig. 


ca. 


Ur 


elektrischer Lampen und Annarate. 


2300 Bynamomaschinen, 
6000 Bogenlampen und S 


Dieser Nummer liegt ein Prospeet von H. R. Knoch in Altchemnitz i. S., Fabrik von Trockenmasse für Wärmeschutzbekleidung, bei. 
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Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 
ureh die Post (innerhalb des em 


"el Berag, due Postgebietes) und durch jede Buch 
handlung vierteljährlich. . » . “2. . 4 Mk. 


2. Bei directer Zusendung unter Streifhand durch die 

x a edition ee 3SW.) für das HE 

„ Postgebiet jährlich 20 
; Bammtliche Duelgen Bauten jährlich „ 
umerando frankirt au die Kasse desVereins (Künig- 
'zerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 

amtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
tung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
n unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


A Dr. jur. W. Koch, 
Berlin W., Landgrafon-Stranse I6. 


1857. 


Beilagen zur Zeitung 


sind direst 


an die Buch- und Steindruckerei von H. 5. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden., 


Privat-Inserate 
und 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifiigung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin S., Ritterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn- -Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 12. März 1887, 


Ki 
Das Behesystam Gonin. 
Aus Öesterreich-Ungarn: 

Ueber das Beschwerdebuch. 
 Transportstouer- Erhöh. m Ung: 
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Vor etwa 10 Jahren trat L. Gonin, Ingenieur in Lau- 
anne, mit einer von ihm erdaehten neuen Einrichtung zur 
enkrechten oder geneigten Hebung mittels Luftdrucks an die 
effentlichkeit und hatte das Glück, in alsbald zu Genf an- 
tellten praktischen Versuchen einen aus namhaften Sach- 
ferständigen gebildeten Beurtheilungsausschuss von der Ver- 
verthbarkeit seiner Erfindung zu überzeugen. Seitdem hat der 
ıder nieht nachgelassen, im Verein mit anderen tüchtigen 
fräften an der Ver besserung und Vervollständigung des Systems 
2 arbeiten und auf erweiterte Verwerthung desselben zu 
innen. Als Ergebniss dieser Bemühungen ist zu verzeichnen, 
das Hebesystem Gonin, welches jetzt‘ nicht allein für 
druck-, sondern auch für Wasserdruckbetrieb ausgebildet 
und Fowohl zur Förderung von Zügen auf steilen Eisen- 
ınrampen oder von Schiffen auf geneigten Ebenen zwischen 
inälen verschiedener Höhenlage als auch zum Betriebe von 
ügen in Gebäuden Anwendung finden kann, im Oktober 
origen Jahres auf der internationalen Ausstellung zu Liverpool 
lit einer Preisertheilung ausgezeichnet worden ist. 

_ Dieallgemeine Einrichtung des Hebesystems Gonin 
Förderung i in wagerechtem bis senkrechtem Sinne ist folgende. 
einer starken, der ganzen Länge nach oben aufgeschlitzten 
sernen Röhre ist ein verschiebbarer Kolben angebracht, mit 
pelchenn eine durch den Längenschlitz hindurchreichende 
Ko) benstange fest verbunden ist. Um den Kolben mittels Luft- 
Wasserdrucks vorwärts treiben zu können, ist es erforder- 
gleichzeitig den ganzen Röhrenschlitz vom Kolben an 
rs, also auf die ganze Länge des unter Druck befind- 
Rohrtheiles, dieht zu verschliessen. Dies geschieht 
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Das Hebesystem 'Gonin. 


mittels eines Ventilbandes aus Leder, dessen keilförmiger 
Rücken in den entsprechend gestalteten Röhrenschlitz genau 
passt und sich um so fester in denselben hineinpresst, je stärker 
der Innendruck ist. Das Ventilband ist zu seiner Verstärkung 
in geschlossenem, angepresstem Zustande, zugleich auch zum 
Schutz gegen die Reibung mit dem Kolben sowie zur leichteren 
Führung über Leitrollen, auf der Unterseite jmit einem Flach- 
eisen bewehrt. In ungeschlossenem Zustande hängt das Band 
mittels einzelner Verbindungsbolzen an einem zweiten, obern 
Flacheisen, welches so lange, als kein Druck in der Röhre ist, 
auf den flachen Rändern des Schlitzes aufruht und denselben 
somit deckt. 


Wird aber der Kolben durch Luft- oder Wasserdruck 
vorgetrieben, so wird das der Länge nach biegsame und für 
gewöhnlich an den oberen Flacheisen hängende Ventil durch 
an der Zugstange befestigte Leitrollen in die Höhe gehoben, 
um gleich darauf durch den Kolben selbst (bei dessen Durch- 
gange) hermetisch schliessend in den Röhrenschlitz . gepresst 
und in dieser Lage durch den hinter dem Kolben herrschenden 
Druck so’lange erhalten zu werden, als es für die Bewegung 
des Kollyens erforderlich ist. 


Um’ nun mittels des verschiebbaren Kolbens eine Zug - 
förderung zu bewirken, ist an die mit letzterem fest ver- 
bundene und durch den Röhrenschlitz hinaufgeführte Stange 
ein kleiner, mit Zug- und Stossvorrichtung versehener Wagen 
angeschlossen, der auf einem über der Röhre selbst angebrachten 
schmalspurigen Schienenstrange läuft und an welchen die zu 
befördernden Fahrzeuge angekuppelt werden. 


Es ist klar, dass es vor allem aufdieDichtigkeit des 
Ventilverschlusses ankommt. Dieselbe hatte sich schon 
bei den im Jahre 1876 zu Genf stattgefundenen Versuchen als 
vollkommen ausreichend erwiesen, so dass die seitens der Re- 
gierung von Waadt zur Beurtheilung des Systems abgeordneten 
Sachverständigen sich zu Gunsten desselben aussprachen und 
die Veranstaltung weiterer Versuche empfahlen. Letztere 
wurden demgemäss, nachdem inzwischen an Ventil und Kolben 
Verbesserungen ausgeführt waren, im Jahre 1879 wiederholt, 
wobei der Kanton Waadt einen beträchtlichen Theil der Kosten 
auf sich nahm. Den am 11. Oktober genannten Jahres mit 
einem Rohre von 40 m Länge und 0,25 m Durchmesser vor- 
genommenen Hauptversuchen wohnten ausser mehreren In- 
genieuren der damalige Bundesrath und jetzige Minister Bavier 
sowie die Regierungsräthe de Orousaz und Berney bei. Die 
Proben lieferten, wie die „,chweizerischeBauzeitung“ 
mittheilt, das Ergebniss, dass im Mittel der gesammte Druck- 
verlust nur 5,1 pCt. betrug und somit eine Nutzwirkung von 
94,9 pCt. erzielt wurde. Im besondern wurde ermittelt, dass 
bei einem Drucke von 10 Atmosphären der Verlust an Luft, 
welche durch das bei dem Versuchsrohre zur Anwendung ge- 
brachte Bandventil von 90 mm Breite entwich, nur etwa 
2,5 — 3 pCt. betrug und sich im allgemeinen mit der Ver- 
grösserung des Druckes im Rohre verminderte. 


Soli der Betrieb mit Druckwasser anstatt mit Druck- 
lwft geschehen, so ändert sich an der ganzen Einrichtung’ nur 
der Kolben. Dieser besteht, falls Druckluft verwendet wird, 
aus einem gusseisernen hohlen Körper, der auf der Aussenseite 
mit 3 je 50 mm breiten Rinnen versehen ist, in welche Dich- 
tungsringe aus Kautschuk und Leder eingepasst sind. Die 
Druckluft tritt durch 3 mit den erwähnten Rinnen in Verbin- 
dung stehende Löcher in den Kolben hinein und presst so die 
Kautschukringe von innen nach aussen an die Rohrwandung, 
wodurch ein äusserst dichter Schluss erzielt wird. Bei Ver- 
wendung von Druckwasser hingegen wird der:Kolben wie ein 
gewöhlicher Pumpenstengel hergestellt. In jedem Falle ist 
der Kolben nicht ganz kreisrund, sondern oben abgeflacht, um 
das Bandventil durchzulassen. 


Nach Gonin’s Ansicht wäre der Betrieb mit Luftdruck 
vorzugsweise zur Ueberwindung von Steilrampen auf Eisen- 
bahnen anstatt der Vorspannmaschinen, ferner zur Vermehrung 
der Zugkraft in langen Tunnels sowie für Grubenbahnen und 
Schachtaufzüge, der Betrieb mit Wasserdruck dagegen beson- 


ders für Aufzüge in Gebäuden sowie zur Schiffsförderung auf 


geneigten Ebenen am Platze. — Beim Luftdruckbetriebe aut 
Eisenbahn - Steilrampen soll das System hauptsächlich zur 
Unterstützung der Anhaftungskraft der Lokomotive dienen, 
wozu sonst meist die Zahnstange benutzt wird. Bei Ankunft 
an der Steigung soll der Zug entweder an den Kolbenwagen 
angehängt oder von diesem geschoben werden. Ein nicht 
unwesentliches Bedenken scheint uns aber bei dieser beabsich- 
tigten Unterstützungsthätigkeit in der Schwierigkeit zu liegen, 
die Geschwindigkeiten der Zugmaschine und des Kolbenwagens 
in- eine gehörige Uebereinstimmung zu bringen. 


Als wirklich aussichtsvoll möchte dagegen die Benutzung des 
Gonin’schen Hebesystems zum Betriebe kürzereraberstark 
genmeigter selbständiger Eisenbahnen zu betrachten sein, 
und zwar nicht allein bei Anwendung von Druckluft, sondern 
auch besonders bei Anwendung von Druckwasser als Be- 
triebskratt, falls letzteres billig und ausreichend zur Verfügung 
steht. In diesem Falle könnte der billige Wasserdruckbetrieb 
vielleicht mit dem für derartige Bahnen neuerdings fast aus- 
schliesslich zur Verwendung gelangenden Seil- oder Zahnrad- 


betriebe erfolgreich in Wettbewerb treten. Für schmalspurige 
Bahnen würde ausserdem noch der Vortheil einer verhältniss- 
mässig billigen Erbauung hinzukommen, indem bei solchen die 
Druckröhre und deren Lager gleichzeitig für die Gleiseanlage 
dienen könnten, welche letztere sich wegen Fortfalls der 
schweren Lokomotiven ja auch erheblich leichter als sonst aus- 
bilden liesse. 


Zur Ausführung sind derartige Rohrbahuen bis jetzt nich! 
gekommen; doch bestehen 2fbereits ernstlich erwogene Ent- 
würfe für die Stadt Lausanne. Der eine betrifft die Verbin 
dung des Bahnhofes der Lausanne-Ouchybahn mit dem Platze 
St. Francois beim Grandpont. Der andere, grössere Entwur 
dessen Ausführung als besonders wünschenswerth bezeichnet 
wird, betrifft die Verbindung des tief gelegenen Theiles der 
Stadt Lausanne mit der um 27 m höher liegenden Cite, wo sich 
die wichtigsten Gebäude befinden und von wo aus man eine 
sehr hübsche Aussicht über die Stadt und ihre Umgebung 
sowie über den Genfer See und die Alpen geniesst. Diese 
schmalspurig entworfene, vorzugsweise für den Personenver- 
kehr bestimmte Bahn soll nur 70 m lang werden, indem sie 
den ganzen Höhenunterschied in einer einzigen Steigung von 
40 pCt. überwindet. 


Bezüglich einer Verwendung des Hebesystems Gonin zur 
Schiffsförderung auf geneigten Ebenen zwischen Kanal- 
Schleusenkammern von erheblich verschiedener Spiegelhöhe ist 
man vorläufig ebenfalls noch nicht über Entwürfe hinausge- 
kommen. Ein solcher ward auf Grund eines von den Inge- 
nieuren Gonin und Huc-Mazelet genommenen Patentes für die 
Ausführung von Verbindungen zwischen Schifffahrtskanälen in 
Frankreich aufgestellt und von namhaften Französischen Kanalä 
ingenieuren sehr günstig begutachtet. 


In diesem Entwurfe wird der 18 m betragende Höhen- 
unterschied zwischen 2 Kanalkammern mittels einer geneigten 
Ebene vom Steigungsverhältniss 1 : 10 überwunden. Die zu 
fördernden Schiffe besitzen 38,5 m Länge, 5,0 m Breite und 
1,8 m Tauchungstiefe; ihr Gesammtgewicht im vollbeladenen 
Zustande beträgt 300 t. Dieselben werden von entsprechend 
grossen, mit Wasser gefüllten Blechkammern aufgenommen, 
welche von einem auf 4 Schienensträngen laufenden Wagen 
getragen werden. Die Bewegung dieses Wagens, dessen Ge 
sammtgewicht bei voller Belastung durch Wasserfüllung und 
Schiff etwa 700 t ausmacht, soll mittels Druckröhre, Kolben 
und Ventil nach dem System Gonin erfolgen. Die Dauer eines 
solchen Schiffstransportes wird bei 180m Längeder geneigten Ebene 
auf 16 Minuten berechnet, wovon bei einer Fahrgeschwindigkeit 
von 0,5 m in der Sekunde nur 6 Minuten auf die eigentliche 
Fahrt kommen, während die übrigen 10 Minuten durch die Vor- 
gänge beim beiderseitigen Anschluss an die Schleusenkammern 
in Anspruch genommen werden. An Dienstmannschaft würde 
hierbei nur ein Maschinist und ein Schleusenwärter gebrauch be 


Dass es den Erfindern nicht ohne Ueberwindung von 
mancherlei entgegenstehenden Bedenklichkeiten und Schwierig: 
keiten beschieden sein wird, ihren Entwurf zur Ausführung 
gebracht zu sehen, lässt sich bei der Kostspieligkeit derartiger 
Schiffshebewerke und bei den ausserordentlichen Uebelständen, 
welche eine etwaige verfehlte Anlage derselben im Gefolge 
haben würde, wohl begreifen. Andererseits aber ist nicht zu 
verkennen, dass in dem Prinzip des Gonin’schen Hebesystems 
viel überzeugendes liegt, und dass es als ein erfreulicher Gewinn 
für die Technik und das Verkehrswesen zu betrachten wäre, 
wenn sich dasselbe einmal bei einem ausgeführten Werke, et 
einer kürzern Bergeisenbahn, thatsächlich bewährt haben würde 
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Aus Oesterreich-Ungarn. 
Ueber das Beschwerdebuch. 


Einem längeren Artikel der „Beamten-Zeitung“ hierüber 
itnehmen wir folgende beachtenswerthe Anregungen. Die 
neisten Beschwerden richten sich gegen die Betriebseinrich- 
ingen der Bahn selbst und nicht gegen das Personal. Freilich 
ass das Personal in erster Linie den Zorn und die Entrüstung 
; Publikums über sich ergehen lassen, wenn mangelhafte 
hnhofseinrichtungen, versäumte Zuganschlüsse, Wagenmangel, 
sames Fahren wegen Ueberlastung des Zuges, schlechte 
uchtung und Beheizung der Wagen und andere Missstände 
fühlbar machen. 
Man findet bei keinem öftentlichen Institute, sei es nun 
‚ Telegraphen, Gericht, Schule, Gasthäuser oder sonst irgend- 
ie Einladung zur Beschwerde so oft und ostentativ be- 
‘bar, wie bei den Eisenbahnen. Will sich ein Reisender 
chweren, so weiss er ohnedies waser zu thun hat, er braucht 
nicht erst aufgefordert zu werden, wenn er Grund genug 
aber zwecklose Beschwerden, die sollten nicht förmlich 
ausgefordert werden. Es wäre besser, wenn anstatt der bis- 
* üblichen Beschwerdebücher sogenannte Beschwerdebogen 
angeführt würden, auf welchen der Reisende seine Beschwerde 
chreiben könnte und welche sodann in Briefform zusammen- 
gefaltet und an die Direktion geschickt werden könnten. 
_ Bei Beschwerden von Reisenden über das Bahnpersonal 
und muss jedoch viel mehr als jetzt der Rechtsstandpunkt 
espektirt werden. Der Beschwerdeführer soll, wenn möglich, 
ur in Gegenwart des Betroffenen seine Beschwerde vorbringen 
Önnen, um demselben die Möglichkeit zu bieten, sich gegen 
ngerechte Beschuldigungen vertheidigen zu können. Und nur 
ft wird das Beschwerdebuch benutzt, um eine ungerechte 
huldigung gegen einen Bediensteten aufzunehmen. 

Sobald ein Reisender das Beschwerdebuch verlangt, so 
e es Pflicht des diensthabenden Beamten sein, zu fragen, 
u welchem Zwecke das Buch verlangt wird. Sagt der Be- 
chwerdeführer wegen Grobheit eines Bahnbeamten, so frage 
Beamte: „Welche Worte hat der Betreffende gesprochen ?“ 
e es nicht mehr möglich, den Betheiligten in Gegenwart 
eschwerdeführers zu vernehmen, so müsste von seiten 
Beamten die Klausel im Beschwerdebuche angeschlossen 
den: „In Abwesenheit des Angeschuldigten.“ Beschwerden 
die Verwaltung und deren Einrichtungen sollten jedoch 
rblümt und ohne jeden Anstand aufgenommen werden, weil 
iese Art die Direktion eine bessere Einsicht in die Wünsche 
ublikums erhielte, als durch die oft beeinflussten Berichte 
"Stationen. Wird von dem Beschwerdebuche der richtige 
brauch gemacht, so erfüllt es seinen Zweck, anderen Falles 
‘es nur geeignet, die Gemüther zu verbittern und eine Sach- 
noch mehr zu verwirren. 
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Die Erhöhung ‘der Transportsteuer in Ungarn. 


_ Im Abgeordnetenhause wurde diese Erhöhung mit be- 
utender Majorität angenommen, nachdem der Ministerpräsident 
provisorische Finanzminister, Tisza, die Ungarische Ge- 
ebung dagegen in Schutz genommen hatte, als ob dadurch 
Verletzun 5% internationalen Donauakte begangen würde. 
Kommunikationsminister v. Baross hielt es nicht für 

das Wort zu ergreifen, nachdem der Nationalökonom 
here Redakteur ds Eisenbahn-Fachblattes Andreas 
örgy Namens der Regierungspartei aufs wärmste für die 
rlage eintrat. Er konstatirt, dass die Schwierigkeiten des 
ısarischen Staatshaushaltes in hervorragendster Weise den 
ateresse der Entwicklung des Ungarischen Verkehrswesens 
achten immensen Opfern ihre Existenz verdanken, es sei 
r nur natürlich, dass die Regierung in einem Momente, in 
hem die Lage eine Steigerung der Einnahmen gebieterisch 
he, in erster Reihe zur Erhöhung der Transportsteuer 
Dieser Regierung könne man gewiss nicht den Vorwurf 

‚ dass sie die Produktion vertheuere; denn während in 
n Staaten die Tarife überall eine Steigerung erfuhren, 
en dieselben in Ungarn in den letzten Jahren um 40 pCt. 
uzirt. Von seiten der Opposition wurde erst jüngst das Ver- 
gen laut, die Rentabilität der Staatsbahnen zu steigern. Der 
rung standen in dieser Hinsicht nur zwei Wege offen, 
eder die Erhöhung der Tarife, was jedoch unerwünscht 
er aber der eingeschlagene Weg der Erhöhung der Trans- 
uer, der sich als der am meisten gerechtfertigte erweist. 
2) F 
Abänderung der Eisenbahn-Signalordnung. 

Das Oesterreichische „Reichsgesetzblatt“ veröffentlicht eine 
nachung des Handelsministeriums vom 1. März 1887, be- 
d die Herausgabe des zweiten Nachtrages zu der mit 
nachung des Handelsministeriums vom 10. Februar 1877 
ichten Signalordnung für die Eisenbahnen mit nor- 
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malem Betriebe der im Reichsrathe vertretenen Königreiche 
und Länder. Die Kundmachung lautet: „Zu der laut Kund- 
machung des Handelsministeriums vom 10. Februar 1877 am 
1. Juli 1877 in Kraft getretenen Signalordnung für die Eisen 
bahnen mit normalem Betriebe der im Reichsrathe vertretenen 
Königreiche und Länder wird ein zweiter Nachtrag hinausge- 
geben. Durch diesen Nachtrag werden die in der Signalordnung 
enthaltenen nicht obligaten Signale mit den bisherigen Num- 
mern 51 bis 55, ferner 58 bis 61, unter Abänderung der Signa- 
lisirung der Spitze des Zuges auf der als zweite Linie bezeich- 
neten Strecke zweier Parallelbahnen als obligat erklärt. Der- 
selbe enthält ausserdem Signale für von einander abhängige 
Weichen- und Signalanlagen zur Sicherung der Ein- und Aus- 
/ahrten in Stationen und der Fahrten bei Bahnabzweigungen 
von der kurrenten Strecke, ferner für das Fahren in Raum- 
distanz. Dieser Nachtrag tritt am 1. Juni 1887 in Wirksamkeit. 
Durch den gegenwärtigen Nachtrag wird der Anhang zu der 
Signalordnung; für die Eisenbahnen mit normalem Betriebe für 
die Eisenbahnen der im Reichsrathe vertretenen Königreiche 
und Länder, sowie der mit Kundmachung des Handelsministe- 
riums vom 19. Februar 1380 veröffentlichte Nachtrag 1 zu dieser 
Signalordnung ausser Wirksamkeit gesetzt. Der Ungarische 
Minister für öffentliche Arbeiten und Kommunikation trifft 
unter Einem die gleiche Anordnung für die Länder der Unga- 
rischen Krone.“ — Dieser Erlass und Nachtrag ist im „C. B. f, 
£&. u. D.“ No. 26 d. J. vollständig abgedruckt. 


Begünstigungen für Oesterreichische Mühlen. 


Der Handelsminister hat die Wiener Frucht- und Mehl- 
börse in Kenntniss gesetzt, dass er auf Grund des Ergebnisses 
der im Februar dieses Jahres stattgehabten Mühlenenquete 
einen Erlass an die ÖOesterreichischen Eisenbahnverwaltunsen 
gerichtet hat, in welchem es heisst: „Wenn auch nicht zu 
verkennen ist, dass der Durchführung einzelner Wünsche und 
Forderungen der Enquete, 'so z. B. der Aufhebung der Staffel- 
tarife unter Einführung eines einheitlichen Kilometertarifes, 
zur Zeit noch unüberwindliche Schwierigkeiten entgegenstehen, 
so kann ich doch nicht umhin, die Anregung der Enquete, 
dass das Bar@me der K. K. Staatsbahnen für den Getreide- und 
Mehlverkehr allgemein zur Einführung gelangen möge, jenen 
Eisenbahnverwaltungen, welche sich dieser Massnahme gegen- 
über bisher ablehnend verhalten haben, auf das Dringendste 
zur eingehenden Erwägung zu empfehlen. Ferner ist die For- 
derung der Enquete, dass die Lokaltarife nicht in einem srellen 
Missverhältnisse zu den direkten Tarifen stehen sollen, ohne 
Zweifel als eine vollkommen berechtigte zu bezeichnen und 
lade ich daher die Verwaltungen ein, bei der Erstellung; neuer 
Tarife auf die Beseitigung dieses Uebelstandes entsprechend 
Rücksicht zu nehmen. Ebenso kann ich die Frage der An- 
wendung eines ermässigten Reexzeptionstarifs für das von 
einem Mühlenetablissement bezogene Getreide beziehungsweise 
für das nach erfolgter Verarbeitung zur Versendung gelangende 
Mehl nicht als abgeschlossen betrachten. Ich gebe der sicheren 
Hoffnung Ausdruck, dass auch künftighin einschlägigen be- 
gründeten Wünschen der Interessenten das thunlichste Ent- 
gegenkommen von Seite der Bahnverwaltungen werde bethätigt 
werden. Hierbei wird auf den vom Staatseisenbahnrathe ge- 
fassten Beschluss noch besonders aufmerksam gemacht, 
welchem zufolge die Begünstigungen für die Mühlenetablisse- 
ments den gleichen Interessenten in gleicher Weise gewährt 
respektive Begünstigungen für die sämmtlichen in einem Be- 
zirke gelegenen Mühlenetablissements, nicht aber für einzelne 
derselben zugestanden werden sollen.“ Dieser Mittheilung 
fügte der Handelsminister in einem an die Wiener Frucht- und 
Mehlbörse gerichteten Erlasse weiter bei, dass das Bar@me der 
K. K. Staatsbahnen im Laufe des Jahres 1886 ausser auf den 
Linien der Kaiser Ferdinands - Nordbahn, auch auf jenen der 
Buschtähraderbahn zur Annahme gelangte, dass die Tarife 
für Getreide und Mehl auf der Lemberg - Czernowitz - Jassy 
Eisenbahn jenen des Staatsbetriebes entsprechen, die der 
Aussig-Teplitzer Bahn gegenüber den letzteren nur unwesent- 
liche Differenzen ergeben und die Sätze der Carl- Ludwigbahn 
in den Einheitstaxen bei einer Entfernung über 50 km sogar 
billiger sind. Auch dem Wunsche, dass für Frachtbegünsti- 
gungen kein bestimmtes Minimalquantum festgesetzt werde, 
wird schon jetzt insofern Rechnung getragen, als die im 
„Centralblatt für Eisenbahn- und Dampfschifffahrt“ veröffent- 
lichten Bonifikationen für Mehl in der Regel an kein Minimal- 

uantum gebunden sind. — In einem weiteren Erlasse an den 

orsitzenden der Direktorenkonferenz ladet der Handelsminister 
auf Ersuchen der Italienischen Botschaft die Bahnverwaltungen 
ein, für die in. der Zeit vom 1.Mai bis Ende Juli dieses Jahres 
in Mailand stattfindende Internationale Müllereiausstellung 
die thunlichsten Frachtermässigungen und Transporterleich- 
terungen zu gewähren und das Ministerium über das Ergebniss 
der diesfälligen Berathung ehestmöglich zu verständigen, 


Vorlage der Instradirungsvorschriften bei Verbandstarifen. 


Da die Instradirungsvorschriften für den Amtsgebrauch 
der K, K. Generalinspektion der Oesterreichischen Eisenbahnen 
bei Prüfung und Begutachtung von Verbandstarifen, sowie von 
damit zusammenhängenden Transportfragen, endlich auch von 
Parteibeschwerden geradezu unentbehrlich sind, fand sich die- 
selbe aus einem speziellen Anlasse laut Mittheilung des „C.-Bl. 
f. E. u. D.“ veranlasst, an eine Bahnverwaltung eine Erinnerung 
des Inhaltes herauszugeben, dass bei allen Verbandstarifen die 
bezüglichen Instradirungsvorschriften, insofern sie nicht mit 
den Antheilstabellen vereint zur Vorlage gelangen, sogleich 
nach ihrer definitiven Erstellung in zwei Exemplaren an die 
genannte Aufsichtsbehörde vorzulegen sind. 


Kompetehz bezüglich einer Unfallsklage. 


Zufolge Entscheidung der Königlich Ungarischen Tafel 
ist für die Klage auf Entschädigung wegen eines Unfalls gegen 
eine gemeinsame Eisenbahnverwaltung auch dann das Ungarische 
Gericht kompetent, wenn sich der Unfall auf Oesterreichischem 
Gebiete ereignet hat und der Kläger nach Ungarn zuständig 
ist. — Den Motiven zufolge ist für einen solchen Fall zwar 
nicht das Ungarische euer (G.-A. X VIII/874), wohl 
aber die Bestimmung der C.-P.-O. massgebend, wonach der 
Kläger nicht verhalten werden kann, gegen eine auch in Ungarn 
domizilirende Bahnverwaltung in Oesterreich Klage führen zu 
müssen. 


Holzentwendung in einem markirten Eisenbahnterrain. 


Zufolge der Entscheidung der Königlich Ungarischen 
Kurie sind auch solche geringfügige Entwendungen an Holz, 
welche sonst als Forstübertretungen zu ahnden wären, als 
Diebstähle zu bestrafen, wenn dieselben auf einem von Grenz- 
steinen markirten, der Eisenbahn gehörigen Gebiete begangen 
wurden, ohne Unterschied, ob dasselbe unmittelbar zum Bahn- 
betriebe erforderlich ist oder nicht. — In den Motiven wird 
ausgeführt, dass der besondere Schutz, welchen der Staat den 
Eisenbahnen im Interesse der Betriebssicherheit gewähren 
muss, die Anwendung der äussersten Strenge bezüglich aller, 
wenn noch so geringfügigen Entwendungen am Bahnsieen! 
thume nothwendig macht, um so mehr wenn, wie im vorliegenden 
Falle, die fragliche Entfernung des entwendeten Niederholzes 
vom Bahngrunde Risse und Bergstürze nach sich ziehen 
könnten. 


Die Zuschlagstara bei Steinkohlentheer-Verzollung und die 
Verladung alla rinfusa. 

Die Uebertragung des Prinzipes der alla rinfusa-Versen- 
dung, das bei Getreide schon längst in Anwendung gekommen 
ist, auf Flüssigkeiten, war von jeher ein Problem, dessen 
Lösung im Hinblicke auf die mannigfachen Vortheile dieser 
Transportart lange Zeit hindurch vergebens angestrebt wurde, 
und welche erst neuestens gelungen ist. Seitdem Cisternen- 
waggons zur Benutzung gelangen, hat sich der Verkehr in 
Petroleum, Säuren, sogar in Wein derselben zu Transport- 
zwecken bemächtigt, und die Reihe der Artikel, welche so 
transportirt werden, ist in fortwährender Erweiterung begriffen. 
Erst seit ganz kurzer Zeit datirt die Transportirung von 
Steinkohlentheer in Cisternenwaggons, hinsichtlich welches 
Artikels eine eben im „Reichs-Gesetzblatte“ publizirte Verord- 
nung der Ministerien der Finanzen und des Handels eine: Zu- 
schlagstara von 18 pCt. bei Verzollung, falls der Transport in 
Cisternenwaggons erfolgt, festsetzt. Je entsprechender und 
vortheilhafter ‘diese alla rinfusa-Versendung von Flüssigkeiten 
erscheint, desto mehr muss man sich gegen jene Bestimmung 
unseres Zollgesetzes wenden, welche verfügt, dass Flüssig- 
keiten nach dem Bruttogewichte zu verzollen seien. Diese 
Deutschland und Oesterreich-Ungarn eigenthümliche Bestim- 


mung datirt offenbar auf eine Zeit zurück, in welcher der‘ 
Cisternenwaggoon-Verkehr noch nicht bekannt war, indem man, 


sich den Transport einer Flüssigkeit ohne dazu gehörige Um- 
hüllung nicht gut vorzustellen vermochte. Die Cisternen- 
waggons haben eine Bresche in die Logik dieser Bestimmung 
gebrochen und dem wurde auch bei der Verzollung von Petro- 
leum in Oisternenwaggons in unserem Gesetze Rechnung ge- 
tragen. Wieso man nun plötzlich wieder darauf kommt, bei 
der Verzollung des Steinkohlentheers eine Zuschlagstara fest- 
zustellen, kann wohl nicht aus logischen, höchstens aus fiska- 
lischen Gründen erklärt werden. Die Tara bedeutet, wie 
„Dorn’s Volkswirthschaftliche Wochenschrift“ treffend bemerkt, 
in aller Welt einen Abzug voın Bruttogewichte; nur Deutschland 
und: unsere Monarchie haben den Begriff der Zuschlagstara 
erfunden, dessen Anwendung geeignet ist, den Transport zu 
vertheuern und die so wünschenswerthe Erweiterung der Ver- 
ladung in Cisternenwagen einzuschränken. Es sollten daher 
auch die Bahnverwaltungen gegen diese unlogische und ver- 
derbliche Zollmassregel die geeigneten Vorstellungen mass- 
gebenden Ortes geltend machen. 


Frleichterung für Zuschubzüge, . 

Das Oesterreichische Handelsministerium hat solche fi 

die Station ‚Jedlersee transito und Jedlersee Aufnahme ‘der 
Oesterreichischen Nordwestbahn wie folgt genehmigt: | 
l. Die Fahrten der Verschubmaschine, resp. der Zuschub; 

zus zwischen den beiden Stationen sollen an keine Fahr 
ordnung gebunden sein. h ; u 
- 2. Die verkehrte Stellung der Maschine ist sowohl bei 
den Leerfahrten derselben, wie auch bei den Zuschubzügen 
zulässig. “ 
3. Der letzte Wagen eines Zuschubzuges braucht kein 
Bremswagen zu sein. : E 
. 4. Die Signalleine ist bei einem solchen Zuge nicht er 
forderlich, daher auch das Signal 46 „Achtung“ der Sıgnal 
ordnung entfallen darf. 1 
5. Bei Dunkelheit und bei gehinderter Fernsicht ist 
vorn an der Lokomotive und ebenso rückwärts am Tender 
beziehungsweise beim Zuschubzug an der Rückwand des letzten 
Wagens nur eine Laterne mit rothem Licht anzubringen. 


6. Die Signalisirung aussergewöhnlicher Züge durch 
en der Signale No. 33 und 34 der Signalordnung darf 
entfallen, , 


7. Bei der Weiterfahrt oder dem Zurückschieben- eines 
auf der Strecke angehaltenen Zuges hat der Bote auf nur 
200 m Entfernung dem Zuge voranzugehen. a 


Transport des Russischen Petroleums. 

Die Eröffnung und Inbetriebsetzung der in Podwoloczyska 
errichteten Magazine und Verladungsvorrichtungen für der 
Versand Russischen Petroleums durch Ueberpumpung des iı 
Russischen Waggons anlangenden Petroleums in Öester 
reichische hat nur aus dem Grunde bislang nicht statt 
gefunden, weil die Durchführungsbestimmungen über die zoll 
amtliche Behandlung dieses Petroleums seitens des Finanz 
ministeriums noch nicht herabgelangt sind. Im Augenblicke 
hat aber auch diese Sache für die aus diesem Verkehr zu er 
wartenden Einnahmen keine Bedeutung, weil die diesjährig« 
Saison für den Petroleumhandel überhaupt und den Imporf 
insbesondere jetzt zu Ende ist. ; 


Ein neuer Transportartikel für die Galizischen Bahnen. 
Bei Niepolowice nördlich von den Karpathen in Galizien 

sind kürzlich beträchtliche Lager von Rasen - Eisenstein au 
gefunden worden. Schon jetzt werden wöchentlich 10 — 15 
Wag ons dieses Minerals verladen und ist die Hoffnung be 
erindet; dass mit dem Aufdecken der weiteren Lager dies 
Transporte bedeutend zunehmen werden. Die Galizischer 
Bahnen, welche durch die Massnahmen der Russischen Re 
gierung so sehr geschädigt werden, haben nun die Aussich 
auf einen ziemlichen Ersatz. 


Kourierzugverkehr nach Süddeutschland und Frankreich. 
In der letzten Sitzung der Wiener Börsenkammer kaı 

der „N. Fr. Pr.“ zufolge wieder die Einschränkung des Kourier 
zugverkehrs mit Süddeutschland, der Schweiz und Frankreicl 
zur Sprache Gegen den auf der letzten Fahrplankonferen 
festgesetzten neuen Sommerfahrplan hat sich bekanntlich ü 
Süddeutschland wie nicht minder in Wien seitens der geschäft 
lichen Kreise eine lebhafte Opposition erhoben, nachdem dure 
die neue Eintheilung der Verkehr von und nach westliche 
Richtung mit Süddeutschland, der Schweiz und Frankreie 
wesentlich verzögert werden würde. Der Ausfall eines Schnel 
zuges würde die rechtzeitige Abfertigung der Korrespondenz 
sowie das Einlangen derselben nach und von diesen Relatione) 
in Wien um mehrere Stunden verzögern. Vor einigen Woche 
sah sich die Börsenkammer veranlasst, beim Handelsministe 
rium unter. Hinweis auf die drohende Schädigung des Börseı 
und Bankverkehrs gegen den neuen Sommerfahrplan vorstelli 
zu werden und hat gleichzeitig auch die Wiener Handel 
kammer zu einem parallelen Vorgehen eingeladen. -Die Wiene 
Handelskammer hat nun beschlossen, eine Eingabe in de 
gleichen Angelegenheit an das Handelsministerium zu richte 
In der letzten Plenarsitzung der Börsenkammer wurde di 
mit dem Beifügen zur Kenntniss gebracht, dass die ei 
geleiteten Schritte einen Erfolg in Aussicht stellen. 


Die neuen Tarife der Gotthardbahn. Be 

Am 1. d. Mts. sind, dem „FE. B.“ zufolge, auf der 
hardbahn neue Tarife für den Kumulativverkehr mit and 
Bahnen in Kraft getreten. So wurde eine Ermässigung 
10 pCt. für von Oesterreich kommende und nach der Schwe 
bestimmte Sendungen von Rindvieh und Schweinen zugestande 
(Bekanntlich haben auch die Oesterreichischen Bahnen fü 
solche Sendungen die gleiche Tarifermässigung zugestande 
Auch wurde ein eigener Tarif für Vieh- und Waarensendun. 
zwischen dein Sankt Gotthard und Basel eingeführt. Schlies 
lich wurde auch ein Ausnahmetarif für Weinsendunge 
Fässern und für Traubensendungen aus dem Tessin 
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anden. — Unter den Ungarischen Bahnverwaltungen findet 

enwärtig eine lebhafte Diskussion darüber statt, welche 
ere Ermässigungen, insbesondere für Wein zuzugestehen 
en, um dieser Konkurrenz die Spitze bieten zu können. 


Br Ein Irrthum in der Brenisfrage. 

_ Ueber einen solchen hielt Roman Freiherr von 
tkowsky, Generaldirektionsrath der K. K. Staatsbahnen, 
isenbahnklub einen sehr belehrenden Vortrag. Der Irr- 
_ liege nämlich darin, dass sowohl die Oesterreichischen 
Deutschen Instruktionen als auch die Massnahmen unserer 
utiven Organe von dem Grundsatze ausgehen, dass ein be- 
dener Bremswagen wirkungsfähiger sei als ein leerer, weil 
“erstere stärker auf die Schienen drücken solle. Der Vor- 
tragende hat sich durch 800 Versuche auf der Lemberg-Ozerno- 
vitzer- und Albrechtbahn von dem Gegentheile überzeugt, indem 
80 Fälle ergeben haben, dass, so oft ein beladener Brems- 
gen in Bewegung war, die Anhaltedistanz grösser war als 
einem leeren Wagen, während es doch einleuchtet, dass die 
sSlaufdistanz bei einem beladenen Wagen eigentlich kürzer 
n sollte. Zur Erklärung dieses als Trugschluss zu bezeich- 
nden Widerspruches untersucht der Vortragende nun durch 
s für Vorgänge und durch welche Reihe von Manipulationen 
erzielt werde, dass aus dem rollenden’ Wagen ein gleitender 
arde, und wie gross der Druck auf die Bremsklötze sein 
müsse, damit dieser Druck bewirke, dass die rollende Reibung 
eine gleitende werde. Er gelangt, einem hierüber dem „C. B. 
E.“ entnommenen Aufsatze, nach einer Reihe von ziffer- 
sigen Darstellungen zur Schlussfolgerung, dass der Druck 
die Bremsklötze eine Funktion des Gewichtes des Wagens 
Der Hauptpunkt des Irrthums liege nun darin, die Brem- 
nach dem Bruttogewicht des Wagens berechnen zu wollen. 
"Anzahl der Bremsen sei zu bestimmen nach dem Drucke, 
welcher auf die Bremsklötze ausgeübt werde. Der Irrthum, den 
man begehe, bestehe darin, dass man immer spreche von dem 
Gewichte der Bremswagen, anstatt vom Bremsgewicht zu spre- 
chen, d. h. von Gewichte, welches zur Bremswirkung gelange. 
Unsere Bremsen sollten so eingerichtet sein, dass der Brems- 
ck mit der Geschwindigkeit falle, dass, je langsamer der 
agen rolle, desto geringer der Druck sei, um den Wagen zu 


j Personalien. 

Die Generaldirektion der K. K. Oesterreichischen Staats- 
bahnen hat den Blättern folgendes Communiqu& zugesendet: 
„Bekauntlich ist im Juli vorigen Jahres der Hofrath Sigmund 
Ritter v. Steingraber, Vorstand der Abtheilung für Gütertarif- 
Angelegenheiten bei der K. K. Generaldirektion der Oester- 
ischen Staatsbahnen, gestorben und wurde die Leitung 
er wichtigen Abtheilung interimistisch dem K. K. Regie- 
ngsrathe Dr. Franz Liharzik anvertraut, welcher bis 
in als Vorstand der Abtheilung für den Transport- und Re- 
amationsdienst und vormals als Generalsekretär der Erzherzog- 
|brechtbahn fungirt hatte. Dr. Liharzik hat sich seither auf 
dem schwierigen Posten so bewährt, dass sich der Herr Han- 
sminister veranlasst gefunden hat, ihn nunmehr zum defini- 
ren Vorstande der Tarifabtheilung zu ernennen, und wurde 
se Ernennung dem ständigen Beirathe in der letzten Sitzung 
offiziell zur Kenntniss gebracht.“ 


a 


Be. Börsenbericht und Koursnotiz. 

Der Geldmarkt ist wieder von neuen Sorgen bedrückt; 
blutig unterdrückte Aufstandsversuch in Bulgarien, die von 
eyem Minister des Aeussern in der Delegation bei der Be- 


lionen Gulden, die Aussicht auf neue Steuern und die fortge- 
zten Rüstungen der Mächte wurden in ihrer Rückwirkung 
die Börse nicht durch die Friedensäusserungen der Deut- 
en Thronrede paralysirt. Trübe ist die Stimmung; Anlage 
d Spekulation ziehen sich zurück und doch zeigt ein Blick 
die Einnahmeausweise der Bahnen, dass der: Tiefpunkt des 
derganges überschritten ist; diese erfreuliche Wahrnehmung 
d auch von der nächsten Zukunft nicht desavouirt werden. 
m ungeachtet sind fast alle marktgängigen Bahnaktien 
Rücksange; so notiren Carl-Ludwigbahn 197.50, Nordwest- 
bahn 157.50, Elbethal sogar 142, Staatsbahn 237 und Südbahn 
25. Nur Ferdinands-Nordbahn (2373) erfreut sich wieder, wie 
an sagt, wegen fortgesetzter Ankäufe seitens der Rothschild- 
ppe, einer ziemlichen Steigerung. 


Aus Sachsen. 


Er; Ankauf von Dresden-Elsterwerda. 

Beide Kammern des am 2. März eröffneten ausserordent- 
en Sächsischen Landtages haben nach Vorschlag ihrer Finanz- 
fionen den Ankauf der Strecke Dresden-Elsterwerda nach 
des zwischen Preussen und Sachsen abgeschlossenen 
vom 94. Januar d. J. einstimmig genehmigt. 
De DG ! 4 
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& ündung des auch bewillisten Militärkredites von 52% Mil- | 


Der in der 2, Kammer von einem Abgeordneten geäusserte 
Wunsch, dass an Stelle der projektirten Gleisverbindung zwischen 
der Leipzig-Dresdener und Berlin-Dresdener bei der Kreuzung 
nächst Coswig eine solche von Grossenhain nach Langenberg 
(zwischen Pristewitz und Riesa) in Verlängerung der in Aus- 
sicht stehenden Linie Bautzen-Kamenz-Grossenhain ausgeführt 
werden möge, wurde vom Herrn Finanzminister als wenig praktisch 
zurückgewiesen, zumal ihm auch von dem Plan, eine Bahn von 
Kamenz nach Grossenhain zu bauen, nichts bekannt sei. 

Auf eine Anfrage wegen des Reichs-Eisenbahnprojektes 
erklärte der Herr Finanzminister, dass dasselbe seit Fahren 
nicht wieder aufgetaucht sei und die Stellung der Regierung 
in dieser Frage die gleiche sei, wie bisher. Im übrigen werde 
der vorliegende Ankauf, welcher den Werth des Sächsischen 
Eisenbahnnetzes wesentlich erhöhe, die Ausführung des Projektes 
kaum näher bringen. 

Von einem Dresdener Abgeordneten wurde der Wunsch 
nach Errichtung eines Bahnhofs oder wenigstens einer Halte- 
stelle mit Güterverkehr in der Wilsdruffer Vorstadt (in Dresden) 
geäussert. 

Wie der Herr Finanzminister in der II. Kammer die Vorlage 
als einen erfreulichen Beweis der freundschaftlichen Beziehungen 
bezeichnet hatte, welche zwischen den Regierungen Preussens 
und Sachsens beständen, so wurde auch von einem Mitglied der 
I. Kammer ausgesprochen, dass die Haltung Preussens in der 
vorliegenden Frage sehr angenehm berührt habe und dies uni 
so mehr, als es in jetziger ernsten Zeit von besonderer Be- 
deutung sei, wenn die Deutschen Staaten einmüthis zu ein- 
ander ständen. 


Mügeln-Wermsdorf-Nerchau:Trebsen. 

Nach neuerer Bestimmung soll die dritte Schiene, 
welche bisher zur Fortsetzung der schmalspurigen Sekundär- 
bahn Mügeln-Nerchau-Trebsen auf dem Bahnkörper der Mulden- 
thalbahn bis Wurzen und zwar nur für den Personenverkehr 
in Aussicht genommen war, nicht zur Ausführung kommen. 
Die erwachsenden Kosten würden auch voraussichtlich mit. den 
zu erlangenden Vortheilen in keinem rechten Verhältnisse ge- 
standen haben. 


Transportmittel der Sächsischen Staatsbahnen. 

Nach dem Stande vom 1. Januar 1887 besitzen die Sächsi- 
schen Staatsbahnen 738 Lokomotiven für Normalspurbahnen, 
27 Tendermaschinen für schmalspurige Bahnen und 564 Tender. 
Weiter sind vorhanden: 3 sechsrädrige Dampfomnibusse (Thomas- 
wagen), 2115 Personenwagen, 342 Passagier - Gepäckwagen, 
7174 bedeckte und 13311 offene Güterwagen (darunter 1286 für 
einfache und 12025 für doppelte Ladung) allenthalben normaler 
Spurweite. Für die Schmalspurbahnen existiren 98 Personen- 
wagen, 11 Passagier-Gepäckwagen, 64 bedeckte und 361 offene 
Güterwagen. 

Unter den normalspurigen Güterwagen befinden sich auch 
108 Wagen, welche im Eigenthum Privater stehen, nach aussen 
hin aber ganz so _ wie die eigenen Wagen der Verwaltung be- 
handelt werden. Diese Privatwagen sind meist für spezielle 
Transportzwecke gebaut (so 33 Wagen für Bier, mehrere für 
Schwefelsäure, Theer, Dünger u. s. w.). 


Aus Italien. 


ER Betriebsergebnisse. Y} 
Sieilische Bahnen. Aus den jetzt vorliegenden An- 
gaben für die Ergebnisse Juli 1885/Juni 1886 ist zu entnehmen: 


mittlerer Ertrag 
mittlere für das . 
TER A Behiebslänge Kilometer Bau 
Linie im Betrieb Rech- 
1885/6 | 1asajs | Mungs- Vorjahr] 1oop,; 
km.) km L. L. L. 
1. Messina-Catania } 95 95 17133 | 18207 | — 1074 
2, Catania-Siracusa . 87 87 5548 5670 I— 12% 
3. Bicocca-Caltaniset- 
ta - Canicatti - Cal- ; 
daraı kersn: ER 166 166 19428 | 16654 |— 1226 
4. Palermo-Porto Em- 
Kdoclesmn 2. 181 :151 .1-.15121 | 15,794 | — . 373 
5. Roccapalumba - Sa. 
Calernagn en 56 50 1627 1823 |— 196 
6. Canicatti-Licata Ber) 50 50 6 724 6989 | — 265 
7. Siracusa-Noto . . | 8 —_ 4210 — + 4210 
613 | 599 l E — | — 


\ 
.. Die Mindereinnahme wird den Einflüssen der Cholera- 
epidemie und dem Tarifnachlass zugeschrieben, bei der Linie 
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zu 3 ausserdem der Ablenkung von Gütern auf den inzwischen 
bei der Linie zu 5 eröffneten, den Weg abkürzenden Tunnel von 
Marianopoli. Die Gesammtzahl der Reisenden betrug 1804 308 
(gegen 1726 998 des Vorjahres) und die Einnahme dafür 3 260510 L. 
(gegen 3253652 L.), also bezw. 4,48 pCt. und 0,21 pCt. mehr, 
Gepäck und Hunde brachten ein 71828 L. (gegen 67032 L. im 
Vorjahr). An Eilgut wurden befördert: 142187 Centner Gut 
aller Art, 8940681 L. an Geld und Werthstücken, 66 Fahrzeuge 
und 49 Stück Vieh; diese brachten ein 338576 L. gegen 359 722 L. 
im Vorjahr. An Frachtgut wurden 7394497 Centner (7449 615 
Centner) befördert, welche 3572579 L. einbrachten, d. h. eine 
Verminderung der Einnahme um 11,82 pCt. aufwiesen. Gesammt- 
einnahme war 8119975 L. Gesammtausgabe 7663854 L. (auf 
das Kilometer 10229 L.), somit Reinertrag 456121 L. Dieser 
wurde wie folgt verwendet: Rücklage zum ordentlichen und 
ausserordentlichen Reservefonds 72806 L., Tantiemen 6298 L., 
Dividende für das Anlagekapital 21), pCt. auf 30000 Aktien zu 
500 L., Rest mit 2017 L. zum Uebertrag auf das neue Betriebsjahr. 

Wie erheblich übrigens die im verflossenen Kalenderjahr 
1885 wirksam gewesenen schädlichen Einflüsse auf den Handels- 
verkehr gewesen sind, erhellt aus nachstehender vergleichender 
Zusammenstellung der Roheinnahme für die II. Halbjahre 1885 
und 1886: 


| 8 Ver- 

|  Per- |Gepäck . Fracht- : Zu- 
Kal sonen Handel Eilgut gut | er sammen 

L. L. L. L. L. L. 
1886 . 2108136 44851, 238652) 2.046 196 38 472] 4476 310 
1885 . .| 1733461 36 927. 205 053| 1 982 669 37 235| 3 995 345 
Sa * | 
1886 . + 374 675)+ 79244 335994 63 527 + 1237 + 480 965 


Bahnen in Oberitalien. Am 15. bezw. 16. Februar 
fanden in Turin ordentliche Generalversammlungen der beiden 
kleinen Gesellschaften Alessandria - Novi - Piacenza und Turin- 
Cuneo-Saluzzo statt; erst der jetzigen Versammlung konnte der 
endgültige Abschluss für das Kalenderjahr 1885 vorgelegt werden. 
Die Bilanzen schliessen mit 23552612 L. bezw. 25 385 297 L. ab; 
für das II. Halbjahr ergibt sich ein Ueberschuss von bezw, 
1060774 L. und von 247446 L. Während jedoch erstere Bahn 
den Aktionären für das II. Halbjahr auf die Aktie an Dividende 
12,50 L. (also mit den gezahlten Zinsen zusammen volle 10 pCt.) 
gewähren konnte, wurden bei der letztgenannten Gesellschaft 
an Dividende für das II. Halbjahr 1885 auf die aus dem Ver- 
kehr gezogenen Aktien nur je 11,45 L., für die im Umlauf be- 
findlichen je 10 L. bewilligt. 


° Betriebseröffnungen. 

Tarent-Brindisi. Am 30. Dezember 1886 wurde die 
Reststrecke Mesagne-Brindisi und damit die ganze zusammen- 
hängende Linie von Neapel ab dem Verkehr übergeben. Von 
diesem Tage ab gelten die Stationen Brindisi und Brindisi Hafen 
als gemeinsam für das Mittelmeer- und’ Adria- 
netz, und zwar treten bei jeder der beiden Verwaltungen die 
bei ihnen gültigen Dienst- und Beförderungsvorschriften in Kraft. 

Eboli-Castrocucco. Ebenfalls am 30. Dezember 1836 
wurde von dieser Linie die weitere Strecke Sicignano-Sala Con- 
silina für den Verkehr eröffnet. 

Leenago-Monselice. Nachdem die am 21. Dezember 
1386 erfolgte Besichtigung der Strecken Legnago - Boschi 
St. Anna -Montagnana ein zufriedenstellendes Ergebniss ge- 
liefert, wurde die Eröffnung für den Verkehr auf den 31. De- 
zember anberaumt. An diesem Tage wurden die genannten 
zusammen 13,7 km langen Reststrecken dem Verkehr über- 
geben und damit die ganze Linie eröffnet. — Die Strecke 
Legnago -Boschi St. Anna ist in dem bemerkenswerth kurzen 
Zeitraum von 14 Monaten fertiggestellt worden, obwohl sie 
ausser einer srossen Etschbrücke die neue Station Legnaso 
mit den erforderlichen Baulichkeiten, die Bussebrücke und be- 
trächtliche Erdbewesungen in sich fasste; die neue Station 
Legnago wurde bereits am 28. Dezember in Betrieb gesetzt. — 
Die neueröffnete Strecke enthält die Haltestelle Boschi 
St. Anna für die Beförderung von Personen, Gepäck und 
Hunden sowie die StationBevilacgqua für vollen Verkehr. 
Die stärkste Neigung der Restlinie beträgt 8 pro Mille. 

Faenza-Florenz. Am 9. Januar 1887 fand die Er- 
öffnung der 16,7 km langen Strecke Faenza - Fognano mit der 
Zwischenstation Brisishella statt; zwischen dieser und 
Faenza ist für später noch eine Haltestelle in Aussicht ge- 
nommen. In diese Strecke fallen an grösseren Bauwerken die 
beiden ‘Viadukte über 
des Bagnobaches (7 resp. 4 Bogen) und ausserdem ein rund 
170 km langer Tunnel. 
Bauten und Projekte. 

Vvaldagno-'Recaoro bezw. Torre-Recoaro. 

Das erstere Projekt kann als endgültig aufgegeben angesehen 


‘ gefasst, eine für die Stadt vortheilhaftere Linie nach Torre in 


die Thäler des Pontolungobaches und’ 


werden, nachdem die finanziellen Verhältnisse der Englischen 
Gesellschaft, der Konzessionärin für den . Tram Vicenza- 
Valdagno, ihr den Bau obiger Linie nicht mehr gestatten. Die 
städtischen Behörden von Recoaro haben daher den Beschluss 


Aussicht zu nehmen und bei der Provinzialbehörde sowie der 
Gemeinde Schio dafür zu wirken. Die Kosten (einschliesslich 
eines 700 m langen Tunnels) würden die der aufgegebenen 
Linie nicht übersteigen und der für letztere genehmigte städ- 
tische Zuschuss wäre auf die neue Linie zu übertragen, welche 
der Stadt eine schnelle Verbindung mit einem grossen reichen 
Thale und mit der Gemeinde Vicenza schaffen würde Die 
Staatsregierung würde auf entsprechenden Antrag wohl geneigh i 
sein, die für Valdagno-Recoaro in Aussicht gestellte Beihilfe 
auf Recoaro-Torre zu übertragen. B 

Lecco-Colico. Diese Linie soll laut ministerieller 
Entscheidung aus verschiedenen Gründen nach Typus 2 der 
Nebenbahnen ausgebaut werden und wird zur Zeit in dieser 
Hinsicht nochmals geprüft; die Kosten sind bei einer Bau- 
länge von 39 km auf rund 20000000 L. veranschlagt worden. 

Cuneo-Saluzzo. Der Bau der Linie ist nach dem 
Vertragseniwurf der Mittelmeerbahn-Gesellschaft gegen Zahlung 
eines Pauschbetrages von 5 600000 L. von dieser in Ausführung 
zu übernehmen, was genehmigt worden ist. 4 

Sparanise-Gaeta. Die Bauverwaltung des Mittel- 
meernetzes soll den Bau der Strecken Sessa-Aurunca-Formia 
und Formia- Gaeta nach Prüfung baldmöglichst in Angriff 
nehmen lassen. 


Kosten von Eisenbahnbauten. in 

Der „Popolo Romano“ macht bei Gelegenheit einer Be- 
sprechung von Eisenbahnbauten darauf aufmerksam, um welche 
bedeutenden Beträge die im Voranschlage angegebenen Summen 
durch die wirklich aufgewendeten Kosten in unerwarteter 
Weise überstiegen werden. So sei Novara-Pino auf 21 Millionen 
Lire veranschlagt worden, koste aber 47 Millionen Lire; die 
Hilfslinie dei Giovi. auf 25 Millionen Lire angenommen, koste 
schon jetzt nicht weniger als 65 Millionen Lire; Siecignano-Sala, 
im Vorwege auf 27 Millionen Lire berechnet, habe, ohne noch 
eröffnet zu sein, über 50 Millionen erfordert u. s. w. Diese Er- 
scheinung findet sich aber nicht etwa in einer einzelnen Gegend, 
sondern bei ganz verschiedenen Linien, wie nachstehende Zu- 
NE von aufs Gerathewohl herausgegriffenen Linien 
ergibt: n 


Kosten- Kosten- 
Strecke Bchige SDESCHRHIE 

Monterono-Montenero . 4868 980 10 916 772 
Sestri-Chiaro . . . 7413 000 16 178 000 
Bellamuro-Picerno 4 156 592 13 611 886 
Picerno-Potenza 2525 827 7999 997 
Leonforte-Villarosa . 4 610 000 13 012892 
Öassano-Cosenza . 8789 830 14 797 066 
Palermo-Girgenti. 15 704 785 28 732 501 
Eboli-Potenza . 231 956 789 38 893 394 
Potenza-Metaponto . 20176 269 41 380 243 
Leonforte-Licata . 24 602 450 55 601 518 


Kosten des Ergänzungsnetzes. Die Linien 
dieses Netzes, soweit sie auf Grund der Gesetze vom 29. Juli 
1879 bis zum 27. April 1885 zur Ausführung zu bringen waren, 
erforderten einen Aufwand von insgesammt 102 Millionen Lire, 
von denen 2164000 L. durch die betreffenden Provinzen zwangs- 
weise bezw. freiwillig, der Rest (99 836 000 L.) seitens des Staates 
aufzubringen waren. Im einzelnen wurden u. a. davon be- 
stimmt: für Bau von Eisenbahnen 1. Kategorie 49782057 L., 
für 2. Kategorie 11622284 L., für 3. Kategorie 12 964 720 L., für 
4. Hr: 2338075 L. und für Rollmaterial 8 Millionen Lire 
rund, N Br 

Sonstige Mittheilungen. hr 

Gesellschaft für Nebenbahnen in Sardi- 
nien. Durch Königliches Dekret ist Giov. Marsaglia als 
Generaldirektor dieser Gesellschaft bestätigt worden. a 

Bequemlichkeitseinrichtungen für Rei- 
sende. ie Generaldirektion des Mittelmeernetzes hat mit 
der Firma Ant. Barbini zu Mailand ein Uebereinkommen wegen 
Einrichtung der Vermiethung von Polsterkissen an die Reisen- 
den getroffen; hiernach hat diese Firma das Recht, für den 
Preis von 1 L. auf die Reise (ohne Ansehen der Länge der- 
selben) solche Kissen zu vermiethen. Der Dienst mit der Aus- 
gabe, Abnahme u. s. w. lässt sich in einfacher Weise regeln 
und die Einrichtung bildet unstreitig eine Annehmlichkeit für - 
das Publikum, wird auch vermuthlich von der Verwaltung des 
Adrianetzes aufgenommen werden. nt 

Das Erdbeben. Durch schleunige Entsendung von 
Eisenbahnbeamten und -Arbeitern des Mittelmeernetzes, soweit 
der Dienst es zuliess, hat das Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten sich bemüht, den durch die Erderschütterungen schwer 
betroffenen Orten der Itiiviera seinerseits nach Möglichkeit 
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Hilfe zu bringen. Die auf den Linien Piemonts und Liguriens 
momentan abkömmlichen Mannschaften wurden, in verschiedene 
Abtheilungen unter Führung von Eisenbahningenieuren ge- 
heilt, ab Diano Marina und San Remo nach den besonders 
wer heimgesuchten Nachbarorten Bajardo, Bussano, 
tellaro, Ceriana und Pompejana vertheilt, wo sie wacker 
gegriffen haben, um das Elend zu lindern. 

Die Schäden der Eisenbahnlinie Genua-Ventimiglia selbst, 
a Eicher die Erdstösse sich besonders bemerklich gemacht 
en, sind, soweit bisher zu ersehen, nicht derartig bedeutend 
esen, wie nach der Stärke der Stösse und den Verheerungen 
den anliegenden Ortschaften ursprünglich angenommen 
den musste. Nur das Personengebäude auf Station Diano 
tina hat derart gelitten, dass es wahrscheinlich abgetragen 
and neugebaut werden muss. Einige andere Baulichkeiten und 
Wärterhäuser erhielten erhebliche Beschädigungen und wurden 
vorsichtshalber geräumt; die Stationen zu Savona und Venti- 
lia wurden wenig beschädigt. Das Bahnaufsichts- und 
-Bewachungspersonal befindet sich fortwährend auf der Strecke, 
um etwaige noch zu Tage tretende Schäden sofort entdecken 
ınd beseitigen zu können; wo nöthig, werden für dasselbe 
Baracken gebaut. Auch auf den Stationen Ceva und S. euer 
le Linie Turin - Savona fanden sich bedeutende Beschädi- 
gungen und wurden mehrere dem Einsturz drohende Gebäude 
geräumt. St. 


1 Amerikanische Korrespondenz. 


Bi: Bahnbauten 1886. 

Die Herausgeber von „Poor’s Manual“, Firma Poor & 
Greenoush, geben nach den ihrem Geschäftshause zur Be- 
arbeitung; des „Manual of Railroads“ zugegangenen Nachriehten 
Bande genaue Zusammenstellung der vollendeten Bahn- 
neubauten für das verflossene Jahr: Die Gesammtzahl der aus- 
seführten Meilen betrug 8648 (= 13923 km). Ein sehr geringer 
heil hiervon entfällt auf die östlichen und nördlichen Staaten, 
ülich nur 41 Miles aut die New England- und 374 Miles auf 
Mittelstaaten, 1232 auf die Central-Nord-Gruppe, 1019 auf 
ie südliche Atlantic-, 339 auf die Missisippi-Thal-Gruppe; da- 
gegen kommen 2497 Miles auf die südwestliche Gruppe (1568 
allein auf Kansas und 625 auf Texas), 2578 Miles auf die nord- 
westliche Gruppe (davon 826 auf Dakota, 739 auf Nebraska), 
en, 638 Miles auf die Pacific-Gruppe (davon 267 auf Cali- 
fornien 

Die Gesammtlänge der Bahnen der Vereinigten Staaten 
stellt sich danach Ende 1886 aut 137615 Miles oder 221560 km. 
- Nach den von den Gesellschaften, welche noch Neubauten 
ausführen oder solche planen, erhaltenen Nachrichten ist zu 
erwarten, dass im Laufe des Jahres 1887 nicht weniger als 
12 000 Miles zur Eröffnung kommen werden, sofern nicht gewalt- 
same Störungen hindernd dazwischen treten. Dies wird in aus- 
sedehntem Masse Anlass zur Verwendung von Arbeitskräften 
geben, da der Kostenbetrag für diese Bauten auf etwa 200 000 000D. 
— 840 000 000 4) geschätzt werden darf. 

m 


Bi... * Aufhebung der Fahrpreise II. Klasse. 

_ Die Bahnen westwärts von Chicago haben ihre Il. Klasse- 
Fahrpreise aufgehoben und auch die Einstellung der Veraus- 
gabung von ermässigten Billets an Angesiedelte (land tickets) 
in Erwägung genommen. Der Kommissar des Central-Verkehrs- 
rerbandes hat zur Berathung hierüber eine Konferenz der Ver- 
treter des Personenverkehr-Departements einberufen. 


€ Durchgangsfracht auf Obst aus Californien. 

Auf Ansuchen des Californischen Obstvereins u. a. hat die 
uthern Pacific Co. einen Spezial-Frachtsatz von 300 D. 
für den Wagen Obst ab Californien nach Chicago beiZügen 
yon mindestens 10 Wagen bewilligt, dabei soll die 
Transportdauer um höchstens 24 Stunden länger sein, als mit 
den Personenzügen. ’ 


: Lebensmittel-Ausfuhr über Neworleans. 

In einer zu Neworleans Ende Januar abgehaltenen Zu- 
ammenkunft von Vertretern der Fleisch - Verpackungshäuser 
Kansas City und der bezüglichen Eisenbahn- und Dampt- 
shiffslinien ist eine direkte Fracht von Kansas City nach 
Liverpool über Neworleans — bis dort per Bahn und 
’on da mittelst der Harrison-Dampferlinien — vereinbart, durch 
hen die gedachten Geschätte ihre Güter um 20—25 pCt. 
lliger nach Liverpool schaffen künnen als über Newyork. 
aarenspeicher zu ‚Lagerungszwecken werden in Neworleans 
ch die Dampfergesellschatt gebaut werden. 


ie) Gesetzgebung im Staate Newyork. 

Das Eisenbahnkommissariat des Staates Newyork hat dem 
Senat zu Albany zehn neue, auf das Eisenbahnwesen bezügliche 
tesetzentwürfe vorgelegt, welche folgendes bezwecken: 

1. Im je einer Verschmelzung oder eines Verkaufs von 


or 


Bahnen darf das Kapital der neuen Gesellschaft das der 
verkauften Bahnen nicht übersteigen. 

2. Kreuzung von Bahnen mit Strassen oder anderen Bahnen 
in gleicher Höhenlage wird verboten; für schon vorhandene 
derartige Kreuzungen werden Vorschriften gegeben. 

3. Den Direktionen von Bahnen wird untersagt, Obligationen 
auszugeben oder das Aktienkapital zu vermehren ohne Zu- 
stimmung der Mehrheit der Aktionäre. 

4. Festsetzung grösserer Pünktlichkeit und Zuverlässigkeit 
bezüglich der Jahres- etc. Berichte. 

5. Verbot des Baues von Bahnen, ohne vorherige Bescheinigung 

des Kommissariats, dass solche nothwendig sind. 

. Verbot der Pachtung von Parallel- oder Konkurrenzbahnen 

bezw. der Fusion mit solchen Bahnen. 

. Verbot der Gewährung von Rabatt an Versender, welche 

sich dafür verpflichten, nicht zu Wasser zu verladen. 

. Verpflichtung: der Eisenbahngesellschaften, Schäden, welche 

durch Lokomotiven verursacht sind, zu ersetzen. 

. Regulirung der Einzelnheiten des Transports von Explosiv- 

stoffen. 

Auftrag für das Eisenbahnkommissariat, bei der ersten Ver- 

ausgabung von Aktien und Obligationen Baareinzahlung 

des vollen Nennwerths zu verlangen; Bestimmung, dass Vor- 
rechte, Konzessions- und Verpachtungsberechtigungen nicht 
als Eigenthum erachtet werden sollen; endlich Verbot von 

Obligationsausgaben über den Betrag der Aktien hinaus. 


Chicago-, Milwaukee- und St. Paul-Eisenbahngesellschaft. 

Diese Gesellschaft gibt davon ein Beispiel, in welch gross- 
artisem Umfange sich einzelne Bahnen in kurzer Zeit ver- 
grössern. 

Nach einer Veröffentlichung derselben besass sie am Ende 
des Jahres 1875 im ganzen 1400 Miles Bahn in Illinois, Wis- 
consin, Jowa und Minnesota. Im Jahre 1879 trat sie zuerst in 
Dakota ein, den Siouxfluss bei Canton überschreitend. Im Juni 
1882 wurde die Council Bluffs Abtheilung fertiggestellt. Während 
der 10. Jahre vom 1. Januar 1876—1886 wurden 3 532 Miles gebaut 
oder angekauft und die Gesammt-Meilenlänge belief sich da- 
nach auf 4932 Miles. Während des Jahres 1886 wurden zehn 
verschiedene Linien bezw. Verlängerungen in der Gesammtlänge 
von 268 Miles eröffnet und Ende 1886 verblieben noch im Bau 
En efähr 600 Miles, welche im laufenden Jahre fertig werden 
sollen. 

Die gesammte Betriebslänge Ende 1886 belief sich auf 
5201,4 Miles (= 8374 km), also beinahe das Vierfache der 
Länge des Jahres 1875. 

Zu den Neubauten gehört auch eine Brücke dieser Gesell- 
schaft über den Missouri bei Kansas City, zu der die pneu- 
matischen Kästen zur Gründung der 3 Pfeiler bereits versenkt 
sind, so dass nun das Mauern der Pfeiler beginnen kann. 


Der Unfall am White River (Vermont). 

Der schrecklichste Unfall in Newengland seit dem Nor- 
walk-Zugbrückenunglück im Jahre 1853, und der schlimmste in 
der ganzen Union seit dem Ashtabulafalle, ereignete sich am 
2. Februar d. J. auf der Central-Vermontbahn beim Uebergange 
über den White River, 34 Miles nördlich von der White 
River Verbindungsstation. Nach dem Berichte der „Railr, Gaz.“ 
entgleiste der regelmässige nordwärts fahrende Personenzug, 
bestehend aus Lokomotive, 1 Gepäck-, 1 kombinirten Post- und 
Rauch-, 2 Tages- und 2 Schlafwagen, bei Annäherung an die 
Holzbrücke, etwa 50 — 60 Fuss über den gefrorenen Fluss in 
einer Fahrgeschwindigkeit von etwa 16 kın in der Stunde, die 
4 letzten Wagen stürzten zur rechten Seite hinab gerade zu dem 
Zeitpunkt, als der Zug vollständig auf die Brücke gelangt war 
und kamen mit der Decke und den Seitentheilen auf das dicke 
Eis, wobei die meisten Insassen inmitten einer 

rossen Trümmermenge begraben bezw. von 
ementstandenen Feuer verzehrt wurden. 

Augenscheinlich war es der letzte Wagen, der zuerst ent- 
gleiste; und dieser scheint, als er auf die Brücke gelangte, 
weit genug vom Gleise — auf dem sich eine Sicherheitsschiene 
oder eine andere Sicherheitsvorrichtung dort nicht befand — 
abo een zu sein, um nach der Seite umkippen zu können, 
und die nächsten 3 Wagen mit sich zu ziehen. Die Lokomotive 
nebst den 2 Wagen nächst derselben verblieben auf dem Gleise 
und wurden angehalten, ehe sie über die 650 Fuss lange Brücke 
hinausgefahren waren. i kalt — die 
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Die Nacht war ziemlich 
Temperatur war in wenigen Stunden von 0 auf 35° darunter 
zefnläd — wenn die Berichte darüber genau sind. Der Loko- 
motivführer und ein Theil der im vorderen Zugtheil befind- 
lichen Personen liefen sofort nach den Trümmern, um den darin 
befindlichen Menschen zu helfen, es gelang ihnen aber nur 
wenige. herauszubekommen, ehe sie von dem durch die 
Oefen der agen entstandenem Feuer ver- 
trieben wurden und in weniger als % Stunde 
lagen Wagentrümmer, Passagiere und Brücke 
verzehrt in einem fürchterlichen Scheiter- 
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haufen. Die Feder sträubt sich die Einzelnheiten dieses 
Schrecknisses zu erzählen. 

Die Gesammtzahl der Passagiere und des Personals des 
Zuges soll sich auf 84 belaufen haben; 32 Leichen wurden 
aus den Trümmern gezogen; 44 Personen sind beschä- 
digt, von denen 2 bald nachher gestorben sind. Die genaue 
Anzahl der Umgekommenen wird wohl nie bekannt werden. 

Die Ursache der Entgleisung war unzweifelhaft entweder 
eine gebrochene Schiene oder eine gebrochene Achse,. wahr- 
scheinlicher ist das letztere. Die Mittelachse des Pullmann- 
Schlafwagens „Pilgrim“ wurde gebrochen vorgefunden und ein 
Bestandtheil des Untergestells derselben lag vor der Unfalls- 
stelle. Die Oberbeamten der Bahn werden beschuldigt, die 
nach vermissten Passagieren Fragenden in einer engherzigen, 
willkürlichen und gefühllosen Weise behandelt und mit un- 
ziemlicher Hast gestrebt zu haben, beschädigte Passagiere und 
Freunde der Umgekommenen sich vom Halse zu schaften. 

Der Bahnverwaltung macht man zum Vorwurf, dass — 
abgesehen von den verderblichen, aber noch allgemein in 
Amerika gebräuchlichen Wagenöfen — sich auf und vor der 
Brücke keine Sicherheitsschiene oder ähnliches befanden und 
dass die Wagen keine Sicherheitsketten hatten. Es wird aber 
auch betont, dass sowohl in dem kürzlich stattgehabten grossen 
Unfalle bei „Republic“ wie auch im vorliegenden Falle das 
übermässige Schnapstrinken des Personals einen Theil der 
Schuid trage, dass diese Unfälle so verderblich geworden seien. 


Vorlesungen an der Columbia Universität. 
Nach dem „Verzeichniss der Vorlesungen für die im 
3. Jahr Studirenden an der Schule für politische Wissenschaft 
am Columbia College“ werden daselbst von dem Professor 
E. R. A. Selisman Vorlesungen über folgende Theile der 
Fisenbahn-Verwaltungswissenschaft abgehalten: ' 

1. Eisenbahngeschichte, umfassend die Entwickelung der 
Amerikanischen und Englischen Eisenbahnen 
des Europäischen Festlandes; 

9. Beziehungen der Eisenbahnen zu den Aktionären und 
Obligationsinhabern; 

3. Beziehungen der Eisenbahnen zum Publikum; 

4. Beziehungen der Eisenbahnen zu ihrem Personal; 

5. Gesetzgebung, sowohl staatliche wie nationale, soweit sie 
bis jetzt in den Vereinigten Staaten besteht; 

6, Fragen bezüglich des Staats- oder Privat-Bahnbesitzes 
bezw. der Verwaltung. („Railr. Gaz.“) H. 


Präjudizien. 

v. OÖ. Verpflichtung des Eisenbahnfiskus nach gemeinem 
Recht auch ohne Verschuldung aus der Entzündung eines an 
der Eisenbahn stehenden Schuppens durch Lokomotivfunken., 
Die Nichtversicherung des Schuppens gegen solche Entzün- 
dung seitens des Eigenthümers steht der Schadenersatzforde- 
rung nicht entgegen. Aus den Entscheidungsgründen: 
„Es lässt sich nicht annehmen, dass der Betrieb einer 
Bisenbahn schon an sich nothwendig eine kulpose Hand- 
lungsweise darstellt, weil der Unternehmer erkennt oder doch 
erkennen kann, dass die der Lokomotive entströmenden Funken 
einen Brand zu veranlassen vermögen. -Denn alle Verschuldung 
beruht ihrem letzten Grunde nach auf einem Willensfehler in 
ler Richtung, dass der Thäter freiwillig eine schädigende Hand- 
lung vorgenommen hat, obwohl er bei Anwendung der gewöhn- 
lichen Sorgfalt und Vorsicht den eingetretenen Erfolg als eine 
mögliche Folge seiner Handlung hätte vorhersehen können. 
Der Thäter muss daher in der Lage gewesen sein, die schädi- 
sende Handlung vorzunehmen oder zu unterlassen. Es bedarf 
aber keiner Ausführung, dass nach den Gründen, welche den 
Staat zur Genehmigung einer Eisenbahn veranlassen, der Betrieb 
als ein willkürlicher Akt in dem hervorgehobenen Sinne überall 
nicht aufgefasst werden kann. Von Annahme einer Verschul- 
dung im technischen Sinne muss daher abgesehen werden, wenn 
durch die dem Betriebe eigenen besonderen Gefahren ein Schaden 
entsteht, welchen der Unternehmer als eine mögliche Folge des 
Betriebes und jener Gefahren vorhersehen konnte. Gleichwohl 
ist der Beklagte mit Recht für den von ihm verursachten 
Schaden verantwortlich gemacht worden. Denn wenn auch die 
negatorische Klage, soweit sie auf Ersatz des vor der Klage- 
erhebung entstandenen Schadens gerichtet ist, nicht schon 
allein durch den objektiven Eingriff in ein fremdes Recht 
begründet wird, vielmehr noch ein weiterer Rechtsgrund hin- 
zutreten muss, welcher die Haftung des Handelnden für den 
von ihm verursachten Schaden rechtfertigt, so ist doch culpa 
des Handelnden eben doch nur einer dieser Rechtsgründe und 
kann der Uebergang der Gefahr auf den Handelnden auch noch 
aus anderen Gründen Be erscheinen, wie auch schon 
das angezogene, im Bd. 

Reichsgerichts hervorgehoben hat, Als ein solcher anderer 
Grund muss aber eine im Gewerbebetriebe erfolgte Betriebs- 
handlung gelten, welche ihrer Natur.inach das Eigenthum 
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Dritter gefährdet, während der Eigenthümer auf Einstel 
des mit obrigkeitlicher Genehmigung unternommenen Betriebes 
nicht klagen kann. Der jedem Eigenthümer nach gemein 
Rechte gebührende Rechtsschutz fordert nothwendig die A 
erkennung der Verantwortung des Unternehmers eines solche 
Betriebes für seine Betriebshandlungen als Korrelat seiner Be- 
fugniss zu den gefährdenden Handlungen; die Ablehnung de 
Verantwortung würde zu einer Beschränkung des Eigenthum 
führen, welche dem gemeinen Recht fremd ist. Andererseits 
reicht nun zwar die Verantwortlichkeit des Betriebsunterneh- 
mers nicht soweit, dass er auch haftbar gemacht werden könnte 
für einen Schaden, dessen Verursachung durch den gefahrvollen 
Betrieb sich nicht hat voraussehen lassen. Aber davon kann 
hier, wo es sich um eine Feuersgefahr handelt, welche veran- 


bahn, nicht die Rede sein.“ (Erk.des III. Civilsenats des Reichs 
gerichts vom 7. Dezember 1886, Rep. 187/86. III; Jur. W.-Scha 
1887 S. 45.) ; 


Badische Dampfschifffahrt auf dem Bodensee 
im Jahre 1885. E 
Mit Beginn des Sommerfahrplans, den 1. Juni 1885, tra 
die K. K. Oesterreichische Verwaltung dem seit 15. Mai 187 
seitens der Grossherzoglich Badischen, der Königlich Württem 
bergischen und der Königlich Bayerischen Bodensee-Dampf 
schifffahrtsanstalt hinsichtlich des Personen-, Gepäck-, Equ 
agen-, Vieh- und Leichentransportes zwischen den Uferplätzen 
onstanz, Friedrichshafen, ae und Bregenz eingerichteter 
Gemeinschaftsverkehr bei. Dadurch erlitt der Fahrplan ein 
Veränderung, indem die Fahrten auf der Gemeinschaftsstrecke so- 
wohl im Sommer wie im Winter um je eine Fahrt vermehrt 
wurden. Der Trajektdienst, der bis zum 31. Mai mit direkten 
Personenfahrten zwischen Konstanz und Bregenz wie im Vor- 
jahre kombinirt war, wurde von da ab in besonderer Fahrt au 
Grund eines mit der K. K. Oesterreichischen Verwaltung ge: 
troffenen Uebereinkommens ausgeführt. Bi: 
Die Dampfboote haben zusammen im Jahre 1885 an Nutz 
leistungen einschliesslich des Schleppdienstes 174114 km (gegen 
161 144 km) oder + 12970 km = 8,05 pCt. zurückgelegt, Alle 
Dampfboote zusammen waren .an 1604 Tagen in Dienst und an 
951 Tagen in Reserve (gegen 1 512 resp. 1050 Tagen im Vorjahre), 
Ein Schiff legte durchschnittlich täglich 108,54 km (gepe 
106,57 km) zurück, An einfachen, Retour- und Abonnementsbillets 
wurden im ganzen 157448 Stück abgesetzt, wovon 50442 au 
den J. und 107 006 auf den II. Platz entfielen; werden die Retour: 
billets doppelt gerechnet, so ergibt ‚sich eine Gesammtsumme 
der Reisenden mit 200 677 (gegen 202 606) oder — 1929 — 95 pCt 
An Gepäck- und Traglasten wurden zusammen 553 t (gege 
504 t) oder +49 t und an Vieh 5 665 (gegen 6045) oder — 38 
Stück befördert. Im Güterverkehr wurden 36594 t (geg 
35 522 t) oder + 1002 t = 9,82 pCt. befördert und an Tonnen 
kilometer 1215731 (gegen 1184988) oder + 30743 = 2,59 pCt 
efahren. In der Richtung Konstanz - Bregenz wurden von 
adischen Schiften 8249 t und in umgekehrter Richtung 3 738 t, zu 
sammen 11 987 t befördert. Im ganzen sind zwischen Konstanz und 
Bregenz, sowie umgekehrt am Badisch-Oesterreichischen Geme 
schaftsdienst im Lokalverkehr 13568 t und im Transitverkeh 
mit direkter Kartirung über Konstanz und Bregenz 210151 
befördert worden, die hieraus erzielten Frachtantheile betrugen 
im Lokalverkehre 24561 .4 und im Transitverkehre 26189 4 
Diese Frachtantheile sind zu Gunsten des Eisenbahnbetriebs 
Etats verrechnet, zu Lasten desselben ist dem Dampfschifffahrts: 
Etat eine Vergütung für die Trajektleistung zugewiesen. Di 
Gesammtvergütung beträgt 51988. Zu Lasten des Eisenbahn 
Etats fällt ausser dieser Vergütung noch die Entschädigun: 
der Oesterreichischen Dampfschifffahrts-Verwaltung für Mehr 
leistungen im Gemeinschafts-Trajektdienst Konstanz-Bregen: 
Diese Vergütung beträgt für das Jahr 1885 approximati 
12 000 #4 Aus dem Gemeinschaftsverkehre, welchem vom 1. Ja 
nuar bis 31. Mai 1885 nur Baden, Württemberg und Bayer 
angehörten, wurden für diesen Zeitraum 14 074 „4, aus demselbei 
Verkehre wurden vom 1. Juni ab, seit welchem Termine di 
Oesterreichische Verwaltung diesem Verkehre beigetreten wa 


gabe gegenüber. Ye 

Die Betriebseinnahmen beliefen sich aus dem Person 
verkehr auf 195473 4 (gegen 181287 4%) oder + 14185 4%, & 
dem Güterverkehr auf 105 920 „4 (gegen 111.404 4) oder —5 484: 


oder — 17583 „4 = 6,25 pCt. und somit der Ueberse 
43 287 4 = 3,47 pCt. (gegen 1,06jpCt. des Anlagekapitals 
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Berlin, den 12. März 1887. 


eiblatt zu No.O0dor Zeitung: ss Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


1. Verkehrswiederaufnahme. 
_ Königl. Ungar. Staatseisenbahnen. Der 
Trajektverkehr zwischen Gombos und 
r Sa wurde mit 2. März cr. wieder eröff- 
net. 
- Budapest am 8. März 1837. (505) 
ci . Die Direktion. 
er 
 ., ...2. Güterverkehr. 
_ Main-Neckar-Hessische Ludwigsbahn- 
Verkehr. Zum Gütertarif vom 1. No- 
'vember 1881 kommt am 10. d. Mts. der 
VII. Nachtrag zur Ausgabe. Derselbe 
enthält neue Ausnahmetarife für Steine, 
Kies und Sand, Petroleum, 
‚Zuckerrüben etc. und Cement 
sowie neue direkte Frachtsätze zwischen 
"Bensheim (M. N.) und den Stationen der 
Strecke Mainz-Bingen, ferner zwischen 
‚den Stationen der Hessischen Ludwigs- 
bahn Mainz Hafen, Frankfurt Ostbahn- 
"hof, Frankfurt H. L. B. und Leeheim- 
Wolfskehlen einer- und Stationen der 
M. N. B. andererseits. Näheres bei den 
Güterexpeditionen. 
Darmstadt, den 3. März 1837. (506) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 
‚Mitteldeutscher Eisenbahnverband. Am 
1. April d. J. tritt der Nachtrag XVII 
zum Tarif für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thie- 
ren, Aenderungen der zusätzlichen Be- 
stimmungen zum Betriebsreglement ent- 
haltend, in Kraft. 
- Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 
bandsexpeditionen, woselbst auch der 
Nachtrag erhältlich ist. 
Erfurt, den 4. März 1837. (507) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
- Rhein - Main - Umschlagsverkehr mit 
Desterreich. Am 1. März d. J. ist der 
Nachtrag 1 zum Tarif für obigen Ver- 
kehr in Kratt getreten. Derselbe ent- 
hält Ausnahme - Frachtsätze für Holz- 
stoffpappe, Holzpapierstoff (Holzzeug- 
masse) und Papier aller Art für den 
Verkehrzwischen den neuaufsenommenen 
ationen Ulmerfeld und Waidhofen a. 
. Ybbs der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen einerseits und Frankfurt 
a. M., Gustavsburg, Kastel Hafen, Mainz 
Hafen, Mannheim und Ludwigshafen a/Rh. 
andererseits. Nähere Auskuntt ertheilen 
die betheilisten Güterexpeditionen. 
ankfurt a/M., den 7. März 1887. (508) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
_ Königliche Eisenbahndirektion. 


- Für den Güterverkehr auf der Hafen- 
bahn bei Minden zwischen den Schiffen 
sinerseits und den Eisenbahn-Transport- 
anstalten andererseits, tritt mit dem 
l. April d. J. eine Krahnordnung in 
Kraft, welche bezüglich der Krahnge- 
bühren etc. die erforderlichen Bestim- 
mungen enthält. 

Diese Krahnordnung kann in der Gü- 
expedition zu Minden eingesehen, 
daselbst zum Preise von 0,10 
das Stück bezogen werden. 


Hannover, den 2. Februar 1887. (509) 
"Königliche Eisenbahndirektion. 


ER EN 


Eisenbahn - Direktionsberzirk Altona. 
Tarife für die Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren: 

a)Jin den Lokalverkehren der 

unter Verwaltung der Kö- 
niglichen Eisenbahndirek- 
tion Altonastehenden Bah- 
nen, 

b)im Verkehr zwischen Sta- 
tionen der Berlin-Hambur- 
ser Bahn einerseits und der 
Parchim-Ludwigsluster Bahn 
andererseits, 

im Verkehr zwischen der 
ER ARE SESER ERDE? 
Bahn einerseits un der 
Berlin-Hamburger Bahn an- 
dererseits via Paulinenaue, 
dJim Verkehr zwischen der 
Wittenberge- Perleberger 
Bahn einerseits und der 
Berlin-Hamburger Bahn an- 
dererseits, 
e)im Berlin-Schleswig-Hol- 
steinischen Verkehr, 

fjım Schleswig - Holsteini- 
schen Verkehr, 

g)ım Ostseeverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. April d J. tre- 
ten in den oben bezeichneten Tarifen 
hinsichtlich der Erhebung von Konven- 
tionalstrafen für von den Versendern 
bezw. Empfängern nicht rechtzeitig be- 
wirkte Be- oder Entladung der Eisen- 
bahnwagen, sowie hinsichtlich der Art 
und Weise der Abfertigung von Vieh- 
sendungen mittelst Beförderungsschein 
oder Frachtbriefs neue bezw. anderweite 
Bestimmungen in Kraft, über welche auf 
Erfordern seitens der betheiligten Sta- 
tionen nähere Auskunft ertheilt wird. 

Altona, den 6. März 1887. (510) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


(67 


— 


zugleich Namens der übrigen betheiligten N 


Verwaltungen. 


Rheinisch - Westfälisch - Niederländi- 
scher Kohlenverkehr. Am 1. April.d. J. 
treten durch Nachträge zu den Aus- 
nahmetarifen (A und B) vom 15. Juni 1884 
für die Beförderung von Steinkohlen etc. 
ermässigte Sätze für Sendungen von 
50000 kg oder bei Zahlung der Fracht 
für dieses Gewicht von den Stationen 
Alsdorf, Eschweiler, Höngen, Herzogen- 
rath, Kohlscheid und Stolberg nach Sta- 
tionen der Niederländischen Staatsbahn, 
der Niederländischen Rhein - Eisenbahn 
und der Holländischen Eisenbahngesell- 
schaft in Kraft. 

Näheres ist in unserem Tarifbüreau 
zu erfahren. 

Köln, den 8. März 18837. (511) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Niederländisch-Südwestdeutscher Ver- 
kehr. Am 1. April dieses Jahres tritt 
der Nachtrag VII zum Tarifbefte VI, 
enthaltend Frachtsätze für die Badische 
Station Maxau in Kraft. Preis 0,10 4 

Köln, den 7. März 1837. (512) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Preussisch - Bayerischer Viehverkehr. 
Zu dem ab 1. Oktober 1885 gültigen Tarif 
für die Beförderung lebender Thiere tritt 


am 1. April d. J. der III. Nachtrag in 


. Offizielle Anzeigen. 


Kraft, welcher Aenderungen der Zusatz- 
bestimmungen zum Betriebsreglement 
enthält. Nähere Auskunft ertheilen die 
betheiligten Güterexpeditionen, woselbst 
der Nachtrag auch erhältlich ist. 

Erfurt, den 7. März 1887. (513) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Holsteinische Marschbahn. Nachtrag 
zum Viehtarif. Zu unserem Lokaltarif 
für die Beförderung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren ist mit 
Gültigkeit vom 1. April d. J. ein Nach- 
trag XII — enthaltend Ergänzung und 
Aenderungsen der Zusatzbestimmungen 
zum Betriebsreglement — erschienen. 

Nähere Auskunft ertheilen unsere Güter- 
expeditionen. 

Glückstadt, den 8. März 1887. (514) 

Die Direktion. 


Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Güterverkehr, Rheinisch - Westösterrei- 
chisch-Ungarischer Güterverkehr, Rhei- 
nisch-Westfälisch-Oesterreichisch-Unga- 
rischer Güterverkehr, Rheinisch - West- 
fälisch-Böhmischer Kokesverkehr. Unter 
den in den Tarifen für die oben genann- 
ten Verkehre bezeichneten Blättern, durch 
welche Aenderungen dieser Tarife ver- 
öffentlicht werden, fällt vom 1. Aprild.J. 
ab der „Deutsche Reichs- und Königlich 
Preussische Staats-Anzeiger“ aus. 

Köln, den 7. März 1837. (515) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Mecklenburgischer Eisenbahnverband. 
Zum Verbands - Gütertarif vom 1. Juni 
1886 erscheint der Nachtrag 1 vom 15. März 
d. J., welcher Aenderung der Vorbemer- 
kungen zum Kilometerzeiger, Ergänzung 
des Kilometerzeigers und der Tarif- 
tabellen durch Ausdehnung der direkten 
Verkehrsbeziehungen und Berichtigungen 
enthält. — Nachtragsexemplare sind von 
den betheiligten Stationen zum Preise 
von 0,15 4. käuflich zu beziehen. 

Schwerin, den 8. März 1887. (516) 

Die Direktion 
der Mecklenburgischen Friedrich-Franz- 
Eisenbahngesellschaft, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Bayerisch - Sächsischer Verkehr. Am 
10. d. M. treten direkte Kohlenfracht- 
sätze von Zwickau, Lugau und Oelsnitz 
b. L. nach den Stationen der Bayerischen 
Lokalbahn Hof-Naila-Marxgrün, sowie 
direkte Holzfrachtsätze von den letzteren 
Stationen nach Leipzig (Bayer. und 
Dresdn. Bhf.) in Krafh, 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Güterexpeditionen Aus- 
kunft, 

Dresden, den 8. März 1887. (517) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Ausnahmetarif für Steinkohlen nach 
den Stationen des Direktionsbezirks 
Frankfurt a/M. Vom 1. März d. J. ab 
sind die Frachtsätze für die Beförderung 
von Steinkohlen nach den Stationen 
Dehrn und Steeden a/d. Lahn der Ker- 
kerbachbahn in dem Ausnahmetarif für 
die Beförderung von Steinkohlen u.:s. w. 
nach Stationen des Direktionsbezirks 


Frankfurt a/M. vom 1. Januar 1887 um 
je 0,02 4 für 100 kg ermässigt worden. 
Elberfeld, den 8. März 1897. (518) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Getreideverkehr aus Russland. Von 
Seite der Russischen Südwestbahnen ge- 
langten mit Gültigkeit vom 20. Februar 
a. St./4. März n. St. 1837 folgende Tarife 
resp. Frachtsätze zur Einführung, und 
zwar: 

1. Ein ermässigter Spezialtarif für den 
Transport von Getreide etc. von Statio- 
nen der Moskau-Kursker Eisenbahn nach 
den Stationen Radziwilow und Woloczysk 
der Russischen Südwestbahnen via Kursk- 
Kiew. 

2. Ein ermässigter Spezialtarıf für den 
Transport von Getreide etc. von Statio- 
nen der Charkow-Nikolajewer Eisenbahn 
(Sumy-Linie) nach den Stationen Radzi- 
wilow und Woloczysk der Russ. Süd- 
westbahnen via Woroschba-Kiew. 

3. Ein ermässigter Frachtsatz von 
100 Rubel 6 Kop. pro 610 Pud = 10.000 kg 
pro Frachtbrief und Wagen von der Sta- 
tion Woroschba der Kursk-Kiewer Eisen- 
bahn nach den Stationen Radziwilow 
und Woloczysk, und 

4. Neue Frachtsätze von den unten ge- 
nannten Stationen der Kursk-Charkow- 
Azower Eisenbahn nach Kursk und von 
Kursk nach Radziwilow und Woloczysk. 

Diese Frachtsätze sind folgende: 

bis Kursk 
transit: 
von Polewaja 10 Rbl. 98 Kop. 
„  Solnzewo (früher 


Nikolskaja) I ep hr 
»92Mar]ıno".- Yan aa Ana 
„ı2röchorowkazanı 297 E32, 
„ Kustarnaja. . . 35 38 


” 2 ” 
von Kursk trans. 
nach Radziwilow 
und Woloczysk: 

für Transporte 
von Polewaja . . . 98 Rbl. 90 Kop. 
„ Solnzewo (früher 


Nikolskaja) Tore IE 21882 
UM arjino sn ODE ade, 
„ Prochorowka. . 8 „ 4 „ 


». Kustärna]jalke Bw Ass, 
pro 610 Pud = 10000 kg pro Frachtbrief 
und Wagen. 

Der ad 1 angeführte Spezialtarif für 
Getreide etc. tritt an Stelle des Spezial- 
Exporttarifes für die gleichen Artikel 
nach Brody und Podwoloczyska der Galiz. 
Carl-Ludwig-Bahn vom 20. Oktober a. St./ 
1. November n. St. 1885; 

der ad 2 genannte Spezialtarif für Ge- 
treide etc. tritt an Stelle des Spezial- 
Exporttarifes für die gleichen Artikel 
nach Brody und Podwoloczysk:iu der Galiz. 
Carl-Ludwig-Bahn vom 20. Oktober a. St./ 
1. November n. St. 1885; 

der ad 3 genannte ermässigte Fracht- 
satz von Woroschba gelangt an Stelle 
des Frachtsatzes von Woroschba nach 
Brody und Podwoloczyska im Spezial- 
Exporttarife für Getreide etc. von Sta- 
tionen der Kursk-Kiewer Eisenbahn vom 
19. September a. St./1. Oktober n. St. 1885 
zur Einführung, und 

die ad 4 genannten Frachtsätze für die 
fünf Stationen der Kursk - Charkow- 
Azower Eisenbahn treten an Stelle der 
mit dem 25. November a. St./7. Dezember 
n. St. 18386 aufgehobenen Frachtsätze für 
die gleichen Stationen im Spezialtarife 
für Getreide etc. von Stationen der Kursk- 


SIPETT A 


Charkow-Azower Eisenbahn nach Brody 
und Podwoloczyska vom 20. Oktober a.St./ 
1. November n. St. 1885. 
Centralblatt (vide Centralblatt 
No0.125 vom 28.Oktober 1886 Seite 1830), 

Vereinszeitung (vide Zeitung des 
Vereins Deutscher Eisenbahn - Ver- 
waltungen No. 84 vom 97. Oktober 
1886, Seite II, Post No. 2936). 

Laut Mittheilung der Russischen Süd- 
westbahnen wird für die nach den obigen 
Tarifen und Frachtsätzen mit direkten 
Frachtbriefen nach oder über Brody 
resp. Podwoloczyska zur Beförderung ge- 
langenden Getreidesendungen für die 
Russische Strecke der Verbindungsbahn 
ab Radziwilow resp. Woloczysk bis zur 
Grenze eine Ueberfuhrgebühr nicht be- 
rechnet; für die Oesterreichische Strecke 
der Verbindungsbahn ab Grenze nach 
Podwoloczyska resp. Brody wird für 
derlei Getreidesendungen nach oder 
über Brody resp. Podwoloczyska von 
der Einhebung einer Ueberfuhr- und 
Manipulationsgebühr vorläufig eben- 
falls abgesehen. 

Zur Information der Getreideinter- 
essenten haben wir eine Auflage der be- 
züglichen Spezialtarife in Deutscher 


' Sprache veranlasst und werden Exem- 


plare derselben sowohl bei den grösseren 
Stationen der Carl-Ludwig-Bahn und bei 
der Betriebsdirektion in Lemberg (Com- 
merz. Büreau) als auch im Oekonomate 
in Wien unentgeltlich abgegeben. 

Wien, den 7. März 1897. (519) 

Die Generaldirektion 

der K.K. priv. Galiz. Carl-Ludwig-Bahn. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Stendal - Tangermünder Eisenbahn. 
Nachtrag No. 3 zum Lokal-, Personen- 
und Gepäcktarif. I. Allgemeine Bestim- 
mungen für den Personen-, Gepäck- und 
Viehverkehr. A. Betriebsreglement für 
die Eisenbahnen Deutschlands nebst all- 
gemeinen Zusatzbestimmungen. Zum 
Abschnitt II. Zu $ 33. Bezüglich der 
im örtlichen Bezirk der Eisenbahnverwal- 
tung oder in den Wagen zurückgelasse- 
nen Gegenstände, welche innerhalb dreier 
Monate nicht zurückgefordert worden 
sind, wird angenommen, dass die Eigen- 
thümer bezw. Empfangsberechtigten auf 
die Wiedererlangung derselben keinen 
Anspruch machen wollen und mit deren 
Veräusserung durch die Eisenbahnver- 
waltung, zu Gunsten derselben einver- 
standen sind. (520L) 

Tangermünde, den 3. März 1887. 

Die Direktion 

der Stendal-Tangermünder Eisenbahn- 

gesellschaft. 


4. Einrichtung von Stationen und 
Haltestellen für den Personen- 
verkehr. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach einer Mittheilung der 
Bel Eisenbahndirektion (linksrheini- 
schen) zu Köln wird der zwischen Er- 
dorf-Bitburg und Philippsheim (Eifel- 
bahn) belegene Haltepunkt Hüttingen 
am 15. d. Mts. für den Personenverkehr 
ohne Gepäckabfertigung eröffnet. 

Berlin, den 10. März 1887. ((521) 

Die geschäftsführende Direktion. 
Wex, 


ER” Draht u.Drahtlitzen für Telgraphen, Signale, Zugbarrlören u, Einfriedigungen. "Et 


% 


5. Submissionen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Oeffentliche Verdingung. Es soll die An- 
fertigung und Lieferung von: ; 
I: 6 Stück Normal-Güterzug- 

Lokomotiven nebst Tendern 
und 1 Satz Reservestücken, 

„ I: 3 Stück dreiachsigen Normal-- 
Tender - Lokomotiven für’ 
Nebenbahnen, F 

unter Zugrundelegung der bei den Prous- 
sischen Staatsbahnen gültigen „Bedin- 
gungen für die Bewerbung um Arbeiten 
und Lieferungen“ im Wege der öffent- j 
lichen Verdingung vergeben werden. 

Bezügliche Angebote sind auf vorge- 
schriebenem Formular, versiegelt und 
mit der Aufschrift: „Angebot auf 
Lieferung von Lokomotiven“ 
versehen, portofrei bis zudem auf den 
21. März 18397, Mittags 12 Uhr, an- 
beraumten Verdingungstermin an das 
diesseitige inaschinentechnische Büreau 
hierselbst einzusenden. Zuschlagstfrist 
4 Wochen. 

Lieferungsbedingungen und Zeichnun- 
gen liegen im genannten Büreau in den 
Geschäftsstunden, von 8-3 Uhr, zur Ein- 
sicht aus und können auch von dem- 
selben gegen gebührenfreie Einsendung 
von 3 „A unfrankirt bezogen werden. ı 

Altona, den 5. März 1887. .. (522) 

Königliche Eisenbahndirektion. s 


Loos 


II. Privat-Anzeigen. 1 | 


ulen :®: 
Maschinentechniker 
‚|Baugewerksmeister 

& Pre.gr.Rathke,Dir.®®Bahnmeister etc 


Felten & Guilleaume 


Carlswerk, 
Mülheim a/Rhein, 


f fabriziren: 

Eifen:, Stahl: und Aupferdraht 
auch verzinkt, verzinnt, verbleiet 
und verkupfert; 
Berqwerksfeile jeder Art, 
Aufzug-, Krahnen und Winden- 
Drahitseile, 
Transmissionsseile, 
aus Draht oder aus Hanf 
Brückendrahtseile, 
Fähr-, Traject- und Tauereiseile; 
Blitzableiteranlagen ; 


Patent-Stahl-Stacheldraht, 
Zaundraht und Spalierdraht; 
Klavier: und Krabendraht; 

Brahtverdidtungstinge 
für Dampf- und Wasserröhren; 
Electrische Leitungen 
für Telegraphie, Telephonie und 
Electrisch-Licht. 

Mechanische Bindfaden-Fabrik 

und Hanfseilerei in Köln. 


ul 


5. Jahrgang 188%. Berlin, am 12. März 1887. 


Anzeiger 
'aberzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Bepeiiten bis zum 10. März Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2 mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfg. zu beziehen. 


Der Kolli S Lagerort Bemerkungen 

| - Artd | 2 | Aa (insbesondäre 

| Signatur ir rt der Ge- © etwaige Merk- 
8 5 S Ver- Inhalt wicht 2 Station VE mul: ee 
‚A Marke No. a | packung kg je! dienen können). 


I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit. Buchstaben sign.: 


N ıl N } 4331 1 es) leer — | 17 1 Dortmund K. E.-D. Elberfeld 
B 10 1 Bund 2 eis. Stangen — 1,2| 2, Magdeburg Elb. K. E.-D. Magdeburg 
GER?7S. 1038 1 = Pflugschaar — | 15\ 3} Fröndenberg K. E.-D. El in 
CR 1 { : Er u Flaschen =. n } 4 Paderborn 7 Er Hannover 
D 1 1 Pack Pappen N) 5 Döbeln ächsische Stsb. 
DER 10868 1 Kiste leer —_ 3 6 Teterow Mecklenk. Frd.-Frz. a er 
I N) 2| Ballen | Eisentheile —| ı7 | | Lindhorst |K. E.-D. Hannover 
EH ı 38418 1 Kiste Heu und Stroh —l 19 8 Halle K. E.-D. Magdeburg 
FK 2 1 — guss. Grabkreuz — | 18 9 Siegen K. E.-D. Elberfeld“ 
FLS 9904 1 Kiste Nudeln —_, 2 |10 Elberfeld St. 
GK 2114 1 Ballen unbekannt — , 30 |! 11/Vlissingen Hafen Niederländ. Stsb, 
Kübel 
H 95 1 | ohne leer u 23,112 Oelde K. E.-D. Hannover 
Deckel \ 
Bu: H-J-P 1431/2 2| Ballen Manufakturwaaren — | 32 |13 en Niederländ. Stsb. h 
11 7.7.6. 3092 | 1| Fass | (Bierfass) leer BANG 14, ra B) } K. E.-D. Erfurt { rar, 
E15, 3. I). WB _ 1/| Fässchen | leer — 27 115 Hochheim K.E.-D. Frankf. a/M. 
16) JS 249 1| Ballen Packleinen — | 39 |16| M. Gladbach Linksrh. Köln 
Mr. LT 575 1 Fass leer — | 9% | 17) Oberehnheim Elsass-Lothring. 
18 MBC 529 I Kiste ? — | 101 |'18 Leipzig K. E.-D. Magdeburg 
19 NHF _ 1 " frische Fische — |107 |19) Schneidemühl |K. E.-D. Bromberg 
Dr) BIS 2365 1 Wollgarn — [145 | 20 Düren Linksrh. Köln 
1 R 49 1 Fass Petroleum — | 1777 21) Lüdenscheid K, E.-D. Elberfeld 
2 RBC 2238 1| Ballen Wollwaaren —.,ı 65 71.22 Düren Linksrh. Köln 
23 en: 2239 1 & Wollwaaren — | 45 |23 r en 
s 1: use | ı u Waschkomode —) 40 || Elberfeld St. | K. E.-D. Elberfeld 
25 Ss 663 1 Fass ? — / 184 | 2) Laurahütte K. E.-D. Breslau 
SG 292 1) Ballen Felle — | 226 | % Leipzig K. E.-D. Magdeburg 
SH 1584 1 Kollo KorbflascheFirniss — | 12 | 297 Gheel Grand Central Belge 
WS 344 1 Kiste unbekannt — | 150 | 28 Vlissingen Hafen| Niederländ. Stsb.’ BeSchr 
WZ 671 | 1 Ballen |? — | 41 | 29) Liebenwerda | K. ED. Erfurt ||? Charinitz 
B. Kolli mit Adr. sign.: 
ee | — 1) Pack | Pläne — | 41 | 30) Schneidemühl |K. E.-D. Bromberg 
Gräfl. R 
e. Schloss- 
si kunstmühle — 1 Sack Haut und Unschlitt— | 52,5 | 31} Schweinfurt Bayerische Stsb. 
‚Aschach b. 
Kissingen 
Lecomte _ 1| Packet | — n 5 | 32] Philippeville [Grand Oentral Belge 
Meeus _ 2| Fässer | leer — |. 685 1,88 Hasselt r 
{ Em } 4 1 Kiste leer — | 128 | 34| Dresden A. Sächsische Stsb. 
739 
Thomas 3101 3| Bierfässer | leer — | 90 | 835 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld 
3193 
C.Kollim.Figurensign.: 
86 k NWA | 799 1) Weinfass | leer Ze: Reifland Sächsische Stsb. 
re. 
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# % ud VER &, vs 1 5 f 
- Y" je 2 * ee * 3 ‘y vr 
‘ # ER ’ ER Br ' ch © 
6 D’e reRgolaı ö Lagerort RER 
zZ — zZ | — (Er 
5 i @ Art der Ge- 5 Name Br WBIge 
S EISOMUDE, S Ver- Inhalt wicht 8 . Station d ER h Fr märenel 
H| Marke No. |< | packung kg | RR ülenen Können 
1% 9930 1 Kiste Drahtnägel — | 60 | 87| Feyenoord Niederländ. Stsb, 
XX 14185 1 + — — | 64 | 38 Strassburg Elsass-Lothring. 
D: "Br 
D.Kolli m. Numm.sign.: 
39 au 180 1 Fass leer — |.20 | 39 Zwickau Sächsische Stsb. 
40 AR Enz } 1 n leer, gebraucht — | 44 | 40 Pforzheim Badische Staatsb. 
41 air 14017/1 | 1 Bund 3 Stück Flacheisen 36 | 41 Opladen K. E.-D. Elberfeld 
E. Kolli ohne Signatur: ' 
42 E> ._ 1| Platte Blech 16 |42 Anvers Bs. |Grand Central Belge 1% R g 
. : au trecke 
43 > = 1 == ee 98 | 43 Gifhorn K. E.-D. Magdeburg u gefunden. 
) Brett 2,47m lang, 0,53m : » au treck 
44 di. Zu, 1 Er \ breit, 0, aingog Y 33 44 Neudietendorf K. E.-D. Erfurt gefunden. # 
45 — _ 6 Stück Bretter — | 60 | 45| Nürnberg C. B, | Bayerische Stsb. |(gefunden bei 
46 — _ 2 — tannene Breiter —| 2? |46 Neuberun K. E.-D. Breslau Telegraph 
47 _ = 6 Kolli Eisen — | — |47| Anvers Bs. [Grand Central Belge|| No. 58. 
48 ar. — 2| Stangen | Eisen — | 66 | 48 Nossen Sächsische Stsb. B 
49 en _ 2| Ringe Eisendraht — | 36 | 49 "Brühl Linksrh. Köln 
50 = — 1 Rolle Eisendraht — | 27 .|50 Roisdorf is 
er Flacheisen . eh 
51 ZN a. 1 Stück | Telhankestrichen \ »2 |51| Bingerbrück » ru 
52 Pe _ 1 _ leerer Fleischkorb — | 11,5 52 Teterow Meckl. Friedr.-Frzb. \ Be 1 Sc 
53 = _ 1) Ballen Gewebe — | — |53|  Anvers Bs. Grand Central Belge te Da 
54 Er — 6 Kolli Gitter — | 18 | 5% t- T > 
55 = _ 5 Pack Glasflaschen — | 40 | 55 Milspe K. E.-D. Elberfeld 
56 — _ 1 -- Grubenlampe — | — 156 Stassfurt K. E.-D. Magdeburg 
57 _ = 1 E= Gusskurbel _ 35| 57) Strassburg Elsass-Lothring. 
58 & En 1 = Gussrohr, 1,5 m lang 49 | 58 Schwelm K. E.-D. Elberfeld 
59 ee: _ 1 Bünd Hohlglas _ 3,5, 59| Elberfeld St. 5 
60 >= = 1 _ Laterne — | — 60) Schöppenstedt |K. E.-D. Magdeburg 
61 _ -- 1 — Leine, 16 m | — 6 Oebisfelde 2 
62 iu Ela Daeie F9T er 31 | 62 Haspe K. E.-D. Elberfeld 
63 > —_ 1 5 Nägel — 5/68 Bettingen Elsass-Lothring. 
64 — E= 2 _ eis. „Plugschaare u 5. | 64 Eisenach K. E.-D. Erfurt 
65 -- - 1 Radwelle — | — | 65) Meuselwitz Sächsische Stsb. 
66 _ u 1/| Koffer | Reisegut — | %0 |66|  Anvers Est [Grand Central Belge ’ 
67 > — 2) Kolli Roheisen — | 60.67 Offenbach K.E.-D. Frankf. a/M. fa Strechl 
68 = — 1 _ eis. Rost — | 17,6 Werder K. E.-D. Magdeburg Is fu den. ; 
69 = _ 1 _ gebr. eis. Sackkarre — 69 Rummenohl K. E.-D. El SAFE Se, 
70 — E= 1 _ Steinrohr, ca. 4 cm lang — ‚70 Rüdesheim IK.E.-D. Frankf. a/M. 
71 = = 4 Pack Treibriegel — 7 Kettwig K. E.-D. Elberfeld 
72 = _ 1 — Viehgitter — 72 Bredelar | N 
73 = — 1 —_ \ Ne breit} 73 Buckau K. E.-D. Magdeburg) 
74 = — 1| Stange Winkeleisen — 174 Lyck K. E.-D. Bromberg 
75 — 1 Sack Wollabgang — [7241791.75\. Zwickau Sächsische Stsb. 
ll. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 
1 BR 1492 1] Ballen Papier — |. 47 1 Suczawa Lemb.-Ozern.-Jassy 
2 FR 5 2| Sack | Soda — [159 | 2 Semil Südnordd. Verb. | seit 18/2. 
3 MJS 18338 1 _ Branntweinfass, leer 4,5| 3 Prag Oesterr. Nordwestb. | „ 20/2. 
4 ar we 84307 1 — Schalengussrad — | 144 4 Stanislau Lemb.-Czern.-Jassy 
5 Bann —_ 3| Säcke Hafer — 1150 | 5 Tannwald Südnordd. Verb. | seit 17/2, 
. Jirons RB 
6 I" Somitsch | 5 1| Sack | alt. Kautschuk —| zoll ; Semil E „282. 
K 50 1 Fass ? — | 28 f IR © 
7 — 525 1 Kiste Kerzen —.| 67 7 Lemberg Lemb.-Ozern.-Jassy 
3} — 880 B} Brode Zucker — | 20 8 Ozernowitz = 
) = = 2 = bearbeitete Eisen — 5 9 Suczawa “ 
10 — — 1 Sack Gurkensamen — | 50 )10 Stanislau n 
11 = = 1 _ eis. Kurbel —.1..0,75| 11 Suczawa %: a 
12 — — 1 — Verladebrücke —-—| —- |32 Stanislau is, 
13 _ — 1|° Ballen | alt. Papier — | 28 |13 Prag: Oesterr. Nordwesth. | seit 28/2 
14) _ — 1 Sack Roggen —| 5114 Friedland Südnordd. Verb. „26/2. 
Vertegt und herausgercben von dem verein Deutscher Eisenbahn - Verwaltungen. 
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. Kartographische Darstellung der Güter- 
iS bewegungsstatistik. 


Die Güterbewegungsstatistik für die Deutschen Eisen- 
nen, welche, nach Waarengattungen und Versand- bezw. 
mptangsbezirken geordnet, im Königlich Preussischen Mini- 
ium der öffentlichen Arbeiten seit dem 1. Januar 1883 
teljährlich zusammengestellt und herausgegeben wird, ist 
langen Vorverhandlungen hervorgegangen. 


- Das Bedürfniss, eine genaue Darstellung der Waaren- 
bewegung auf den Eisenbahnen zu besitzen, machte sich 
ltend, sobald die Eisenbahnen anfingen zur Beförderung auf 
iteren Strecken benutzt zu werden und es deshalb für die 
eurtheilung von Tarif- und anderen wirthschaftlichen Fragen 
wendig wurde, einen Ueberblick über den Umfang und die 
sdehnung des Bahnversandes im ganzen Lande zu ge- 
nnen. Schon im Jahre 1863 wurde auf die Wichtigkeit 
M ser Statistik von dem internationalen statistischen Kon- 
resse hingewiesen und empfohlen, Einrichtungen zu treffen. 
che — ohne Rücksicht auf die Grenzen der einzelnen Eisen- 
'h unternehmungen — „die Güterbewegung so vollkommen 
schaulichen, als ob alle Eisenbahnen eines Landes ein 
nzes ausmachen.“ -Aus Anlass dieses Beschlusses erweiterte 
er Generalversammlung zu Mainz im Jahre 1867 der Verein 
scher Eisenbahnverwaltungen die schon früher von ihm an- 
rdneten statistischen Aufschreibungen derart, dass nicht nur 
r Versand und Empfang der einzelnen Stationen nach Waaren- 
Page gemäss einer in der Generalyersammlung zu Amster- 
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| beiden Richtungen 


dam im Jahre 1862 angenommenen Nomenklatur festgestellt, 
sondern auch von Anschlusspunkt zu Anschlusspunkt der 
Durchgangsverkehr und der Verkehr mit der eigenen Bahn in 
ermittelt werden sollte. Die Statistik, 
welche hieraus hervorging und einen nicht unbedeutenden 
Aufwand von Mühe und Kosten verursachte, erschien trotzdem 
nicht ausreichend, weil sie den Lauf der Sendungen nicht auf 
ihrem ganzen Wege von der Ursprungsstelle an zur Darstellung 
brachte und sich noch zu sehr an die Gestaltung der einzelnen 
Bahnbezirke anschloss; auch litt dieselbe infolge des Mangels 
eines einheitlichen Ermittelungsverfahrens an grossen Unge- 
nauigkeiten. Der Verein beschäftigte sich deshalb in den 
Jahren 1871 bis-1873 mit dem Vorschlage, die Waarenbewegung 
vom Ausgang bis zum Endpunkte darzustellen und die Ueber- 
einstimmung in den Ermittelungen durch ein Centralbüreau 
zu sichern, gab den Plan aber wegen der sehr erheblichen 
Kosten, welche die Ausführung verursacht haben würde, auf. 

Nachdem so die Bestrebungen des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen nicht zum gewünschten Ziele geführt hatten, 
wurde die Lösung der Aufgabe im Schosse der Preussischen 
Staats - Eisenbahnverwaltungen unternommen, welche nach 
ihrer inzwischen erfolgten Erweiterung schon allein für eine 
Verkehrsstatistik Ausdehnung und Zusammenhang genug be- 
sassen. Der von dem Minister der öffentlichen Arbeiten im 
Jahre 1882 angeordneten Güterbewegungsstatistik schlossen 
sich allmählich sämmtliche Deutsche Bahnen mit Ausnahme 
der Marienburg-Mlawkaer, Gnoien-Teterower, Güstrow-Plauer, 
Wismar-Rostocker, Peine-Ilseder, Mechernicher Bergwerksbahn 
und der Niederländischen Rheinbahn an. 


f 
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Für die jetzige Güterbewegungsstatistik ist Deutschland 
in 36, den politischen Abgrenzungen angepasste, das umgebende 
Ausland in 15 Verkehrsbezirke eingetheilt. Die Mengen, welche 
innerhalb der 
Deutschen Eisenbahnen befördert sind, werden getrennt nach 
82 Frachtartikeln, Sammelladungen und „sonstigen Gütern“ an- 
gegeben. 

Diese Güterbewegungsstatistik hat die bei ihrer Einrich- 
tung gehegten Erwartungen zur Genüge erfüllt. Bei den wich- 
tigen Erörterungen, welche die Regelung der Frachten im Kreise 
der Eisenbahnverwaltungen und in den Verhandlungen mit den 
Eisenbahnräthen beständig hervorruft, z. B. in der vor einiger 
Zeit von der Preussischen Staats-Eisenbahnverwaltung ange- 
stellten Untersuchung über die Ermässigung der Getreidefrach- 
ten, hat sie sich als ein werthvolles Hilfsmittel bewährt. Mehr- 
fach sind ihre Ergebnisse zu statistischen Darstellungen u. a. 
von verschiedenen Preussischen Staatsbahndirektionen zur Ver- 
vollständigung der Stationsstatistik ihrer Bezirke benutzt 
worden. 


Die gemachten günstigen Erfahrungen haben zu dem Ge- 
danken geführt, den umfangreichen Stoff, welchen die Statistik 
bietet, dadurch noch zugänglicher zu machen, dass neben der 
tabellarischen Form, in welcher jetzt die Ergebnisse erscheinen, 
dieselben auch in graphischer Darstellung, entsprechend den 
Vorgängen auf anderen statistischen Gebieten, zur Anschauung 
gebracht werden. 


Ein Versuch dieser Art liegt in der „Graphischen Darstellung 
der Beförderung einiger Frachtartikel in den Verkehrsbezirken 
der Statistik der Güterbewegung auf Deutschen Eisenbahnen 
für das Jahr 1885“ vor, welche soeben die Königliche Eisen- 
bahndirektion Erfurt im Auftrage des Königlich Preussischen 
Ministers der öffentliehen Arbeiten bei der Firma F. A. Brock- 
haus in Leipzig hat erscheinen lassen.*) 


Auf je einer Karte, welche die geographische Lage und 
Abgrenzung der Verkehrsbezirke der Güterbewegungsstatistik 
ersichtlich macht, sind die in den einzelnen Bezirken mit der 
Bahn abgegangenen und angekommenen Mengen von fünf der 
wichtigsten Frachtgegenstände: Braunkohlen, Steinkohlen, 
Weizen, Roggen, Mehl und Mühlenfabrikate, derart verzeichnet, 
dass mit Leichtigkeit der Versand jedes Bezirks nach jedem 
anderen aufgefunden werden kann. In die Verkehrsbezirke des 
Deutschen Reichs ist: 

1. die Summe der im Versandbezirke verbliebenen, also nur 
innerhalb desselben beförderten Gewichtsmengen, 

2. die Gewichtsmenge des Versandes nach den anderen 
bezw. des Empfanges aus den anderen Bezirken insge- 
sammt und bezirksweise, 

in die Verkehrsbezirke des Auslandes dagegen 
die Gewichtsmenge des Versandes bezw. Empfanges, welche 
in das Deutsche Reich auf Eisenbahnen ein- bezw. von dort 
ausgeführt worden ist, 
insgesammt und bezirksweise eingetragen. Der Versand ist in 
rother, der Empfang einschliesslich des Verkehrs innerhalb des 
Versandbezirks in schwarzer Schrift bezeichnet. Die Ordnungs- 
nummern der Verkehrsbezirke, nach oder von welchen die Be- 
förderung erfolgt ist, sind neben den Gewichtsmengen in Klam- 
mern angedeutet. 


Mit Hilfe der Nummern wird unschwer der Bezirk, aus 
oder nach welchem die daneben vermerkte Frachtmenge ver- 


*) Das Werk kann durch den Buchhandel zum Preise von 
8 4. bezogen werden und werden von der genannten Verlags- 
wo Su auch einzelne Karten desselben zum Preise von 2 4 
pro Stück abgegeben. D. Red. 
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Verkehrsbezirke und zwischen denselben auf 


sandt ist, ermittelt, da jeder Bezirk durch die zugehörige 
Ordnungsnummer in hervorstechender Weise bezeichnet und 
ausserdem am Rande der Karte ein Verzeichniss der Verkehrs- 
bezirke angefügt ist. Wenn die Richtung der Beförderung hier 
nicht, wie es sonst bei graphischen Darstellungen geschieht, 
durch Linien oder Pfeile, oder der Umfang der Beförderung 
mengen durch abgestufte Quadrate oder Kreise angedeutet ist 
so ist dies vermuthlich unterblieben, weil bei der grossen Zahl 
der darzustellenden Mengen und Richtungen durch Anwendung 
derartiger Merkmale die Deutlichkeit verloren gegangen seite 
würde. 


Für die Brauchbarkeit der Karten spricht, dass Einsel 
angaben sich schneller aus Karten wie aus tabellarischen Zu. 
sammenstellungen entnehmen lassen, dass ferner ein geographi- 
sches Bild, wie erstere es vorführen, deutlicher die Ausdehnung 
der Beförderung zum Bewusstsein bringt, als tabellaris 
Zahlenreihen. Kommen diese Vortheile jedem zu Statten, 
lässt sich ferner wohl annehmen, dass die zahlreichen Kre 
welche sich ausserhalb der Eisenbahnverwaltung gegenwärtig 
mit Fragen des Eisenbahnverkehrs beschäftigen, durch die an- 
sprechendere Form der Karten überhaupt mehr als seither für 
die Benutzung der Güterbewegungsstatistik zu gewinnen sei i 
werden. 


R 


Die Erfahrung kann erst ergeben, ob letztere Voraui 
setzung zutrifft. Bestätigt sich aber diese Erwartung, so wäre 
damit allein ein Nutzen erzielt, welcher die auf die Herstellung 
der Karten verwendeten Mühen und Kosten lohnen würde. Da 
nichts geeigneter ist, richtige wirthschaftliche Anschauungen 
zu fördern, als die genaue Kenntniss der meistens schwer zu 
ermittelnden wirthschaftlichen Thatsachen, so würde auch durch 
die allxemeinere Bekanntschaft mit der Ausbreitung und Ver- 
theilung der Eisenbahnbeförderung das Verständniss für di 
Behandlung der Eisenbahn-Verkehrsangelegenheiten erhöht un 
den Eisenbahnverwaltungen bei Erfüllung der schwierigen Auf. 
gabe, die Verkehrseinrichtungen nach Massgabe der wirklicher 
Bedürfnisse des Landes fortzubilden, eine wirksamere Unter 
stützung gesichert werden. 7 


In den Uebersichten über die Produktions- bezw. Einfuhr: 
und Ausfuhrverhältnisse, welche den Rückseiten der Karte 
aufgedruckt und unter Benutzung der Monatshefte der Statis 
des Deutschen Reiches zusammengestellt sind, werden die 
gebnisse der Ernte-, Montan- und Zollstatistik mit den Ziff 
der Güterbewegung auf den Eisenbahnen verglichen. Nacl 
dieser Richtung hin hätten die Angaben noch durch Mit 
theilungen über den Verkehr der Schifffahrt vervollständig g 
werden können, wenn es die Absicht war, alle diejenigen wicl 
tigeren wirthschaftlichen Verhältnisse heranzuziehen, auf wel ch 
die Eisenbahnbeförderung wesentlichen Einfluss übt bezw. 
welchen die Entwickelung des Eisenbahnverkehrs abhängt. E 
würde sich auf diesem Wege die vorliegende Arbeit zu eine 
übersichtlichen Darstellung der gesammten Güterbeförder 
des Landes und der damit in Verbindung stehenden Produkt 
und Zollergebnisse ausdehnen und dadurch eine in der Stat 
bestehende Lücke ausfüllen lassen. 


7 
Hoffentlich wird durch die Aufnahme, welche die Ka 
in den betheiligten Kreisen finden, die Anregung geg ) 
werden, diesen Versuch weiter zu führen und zu ergö 2 
Jedenfalls wird es nützlich wirken, dass hierdurch wieder a 
die Fülle von wirthschattlichen Thatsachen hingewiesen r 
welche aus dem grossen Werke der Güterbewegungsstat t 
der Deutschen Eisenbahnen entnommen werden können und & 
deren Verwerthung mitzuwirken alle Glieder des Verkehrs ‚e] 
berufen sind. 
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.. Aus dem Deutschen Reich. 
Eisenbahn-Betriebsstörungen im Dezember 1886 infolge 
s Schneeverwehungen. 
In der vom Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten Nach- 
weisung der auf Deutschen Eisenbahnen — ausschliesslich der 
Bayerischen — im Monat Dezember 1886 beförderten Züge und 
deren Verspätungen sind die Betriebsstörungen besonders auf- 
seführt, welche ınfolge der Schneeverwehungen auf den ein- 
zelnen Bahnen eingetreten sind. Danach sind auf sämmtlichen 
enannten Bahnen zusammen 2716 Züge ganz und 711 strecken- 
weise ausgefallen, während ausserdem noch 2315 Anschlüsse 
versäumt wurden — ein Missstand, der seit dem Bestehen 
dieser Bahnen auch nur in annähernd ähnlichem Masse noch 
nicht vorgekommen ist. Auf der Weimar -Geraer Eisenbahn 
musste der Verkehr für die Zeit vom 21. bis 24. Dezember 
theils ganz eingestellt, theils — auf der Linie Gera-Jena — auf 
einzelne Sonderzüge beschränkt werden, wodurch 111 Anschlüsse 
versäumt wurden. Die Landstriche, welche (ausserhalb Bayerns) 
von den Schneeverwehungen hauptsächlich heimgesucht wurden, 
werden Bopalıbr bezeichnet durch die Städte Strassburg i/E., 
Karlsruhe, Frankfurt a/M., Erfurt, Nordhausen, Berlin — und 
Erfurt, Leipzig, Dresden, Breslau mit den angrenzenden und 
zwischenliesenden Gebieten. In nachstehender Uebersicht ist 
die Vertheilung der Störungen auf die verschiedenen Bahn- 
bezirke im einzelnen angegeben. 
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Zahl der 

a &8|38 
ezeichnung ganz 93 |® 
| der Bahnbezirke $ F 5 E) 
F aus- es 
Br gefallenen| < 5 
= Züge > 
1. K. Eisenbahndirektion Erfurt. . . . . 2651 1581 238 
2. Sächsische Staatseisenbahnen . San 614831 0 1) 1125 
©.) Main-Neckarbahn. ...... 12 8.25 
4.' Nordhausen-Erfurter Eisenbahn . . . 4351| 12) 164 
5. Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn 62) 65 98 
Elsass-Lothringische Eisenbahnen . 68| 26] 151 
Hessische Ludwigsbahn ü 215 8 69 
Badische Staatseisenbahnen . . . . 87 — | 234 
.K. Eisenbahndirektion Frankfurt a/M. 186| 155] 70 
Oberhessische Bahnen . . . .... 7 — 32 
K. Eisenbahndirektion Berlin. . . 1451 851 202 
K. Eisenbahndirektion Magdeburg . & 142| 117) 907 
K. Eisenbahndirektion Breslau . . . - 1 Ale 
zusammen 2716| 7112315 

Bi Nebenbahnen in der Provinz Brandenburg. 
In der kürzlich abgehaltenen Plenarversammlung des 
' Brandenburgischen Provinziallandtages wurde über die Lokal- 
bahnen der Provinz folgendes berichtet: Von den mit Beihilfe 
des Provinzialverbandes hergestellten Nebenbahnen in der 
"Provinz ist im letzten Jahre die sechste, die Bahn Uckro- 
dem Betriebe übergeben worden. Die Bahn 


Die Ergebnisse der 5 älteren’ Bahnen sind be- 
jedigende. Es sind dies die Bahnen Paulinenaue- 
Neuruppin, Wittenberge-Perleberg, Stargard- 
Küstrin, Glasow-Berlinchen und Perleberg- 
Wittstock, von denen die letztere schon in dem ersten 
Betriebsjahre einen befriedigenden Ueberschuss geliefert hat. 
Von den Nebenbahnen, über deren Unterstützung seitens der 
Provinz früher verhandelt worden ist, soll die Bahn Forst- 
 Weisswasser vom Staat erbaut werden. Bezüglich der Bahnen 
Straussberg Bahnhof- Stadt und Brandenburg - Jüterbog sind 
zwischen keinerlei Anträge gestellt worden. Für’die seitens 
Staates zu erbauende Babn Glöwen - Havelberg soll die 
stadt einen erheblichen Beitrag leisten, zu dessen Deckung der 
Provinziallandtag 15000 #4 bewilligen soll. Zur Zeit schweben 
Verhandlungen zur Herstellung einer etwa 3600 m langen 
Strassenbahn auf der Berlin-Magdeburger Chaussee, von Schöne- 
"berg nach Steglitz, zum Anschluss von Steglitz und Friedenau 
"mit Berlin, und einer Strassenbahn von 2200 m Länge von 
Tempelhof nach Mariendorf, welche letztere Bahn die Gemeinde 
iendorf anzulegen gedenkt, um den sehr zurückgegangenen 
verb ihres Ortes zu heben. 
ei: Ostpreussische Südbahn. 
In das Handelsregister in Königsberg i/Pr. ist die nach- 
ende Eintragung, die Ostpreussische Südbahn betreffend, 
: Das durch Urkunde vom 2. November 1863 landes- 
ch genehmigte Statut ist durch Beschluss der General- 
ersammlang vom 6, November 1886 in den $S$ 7 Abs. 6,, 
er > fi 
ni», 
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8 Abs. 4 und 13 abgeändert beziehungsweise neu redigirt 
worden: Alle Beschlüsse der Generalversammlungen der Gesell- 
schaft oder ihrer Organe, welche die Fortsetzung der Gesell- 
schaft resp. die Erweiterung, Modifikation ihres Unternehmens, 
die Abänderung oder Ergänzung der Gesellschaftsstatuten be- 
treffen, müssen, ohne irgend welche Ausnahme, bevor sie in 
das Handelsregister eingetragen oder veröffentlicht werden, der 
Königlichen Staatsregierung von dem Gesellschaftsvorstande 
zur Kenntnissnahme und Prüfung vorgelegt werden. Insoweit 
diese Beschlüsse den Voraussetzungen nicht entsprechen, unter 
denen die Konzession ertheilt ist, erlangen dieselben nur durch 
die Genehmigung der Staatsregierung Gültigkeit. Insbesondere 
bedürfen Beschlüsse der Gesellschaft, welche die Uebernahme 
des Betriebes auf anderen Eisenbahnen, die Uebertragung des 
Betriebes der eigenen Bahn an eine andere Gesellschaft, den 
Verkauf der Bahn, die Auflösung der Gesellschaft oder die 
Fusion mit einer anderen Gesellschaft aussprechen, zu ihrer 
Gültigkeit der Bestätigung der Königlichen Staatsregierung. 


Eisenbahnen in Meiningen. 

Dem Meiningenschen Landtage sind neuerdings drei Eisen- 
bahnvorlagen zugegangen, und zwar die Herstellung einer 
Bahnverbindung Zwischen Tannroda und Kranichfeld, den Bau 
einer Bahn von Immelborn nach Liebenstein, sowie die Her- 
stellung einer Schmalspurbahn von Hildburghausen nach 
Friedrichshall betreffend. 


Eisenbahnprojekt Schönholz-Tegel-Velten. 

Das Komitee zur Erbauung einer Eisenbahn von Schön- 
holz über Tegel nach Velten ist auf seine Eingabe betreffs Er- 
theilung der Konzession vom Minister der öffentlichen Arbeiten 
dahin beschieden worden, dass das Projekt von der Regierung 
als ein nützliches anerkannt werde, dass aber die Erbauung der 
Bahn von der Regierung selbst in die Hand genommen werden 
wird und dass der Königlichen Eisenbahndirektion in Berlin 
bereits der Auftrag zur Ausführung der Vorarbeiten gegeben sei. 


Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahngesellschaft. E 

Der „Reichsanzeiger“ veröffentlicht die vom 18. August 
1886 datirte Genehmigung, betreffend die von der Dortmund- 
Gronau - Enscheder Eisenbahngesellschaft beschlossene Ver- 
mehrung ihres Grundkapitals durch Ausgabe weiterer Stamm- 
Prioritätsaktien im Betrage von 600 000 4 


Braunschweigische Strasseneisenbahn. 

Nach dem Geschäftsbericht hat sich 1886 bei regelmässigen 
Verkehrsverhältnissen die Betriebseinnahme gegen das Vorjahr 
um 4043 „4. gesteigert. Diese Betriebseinnahme neben einer 
höheren Zinseinnahme (2524 #4 gegen 1330 44 im Vorjahre), 
einer verminderten Ausgabe für Fourage (40 771 44 gegen 43 942 
im Vorjahre) und Ersparungen in den übrigen Betriebsausgaben 
ergeben einen Reingewinn von 36448 „4 gegen 27120 „4 im 
Vorjahre. Als Dividende werden 5l/, pCt. gegen 4!/, pCt. im 
Vorjahre vorgeschlagen. Die in der Bilanz unter „Reserve“ 
(Zahlung für Abfindung der Ringbahnkonzession) aufgeführten 
100.000 4% sollen nach der mit dem Stadtmagistrate getroffenen 
Vereinbarung allmählich zu nützlichen Erweiterungsanlagen des 
Bahnnetzes und demgemäss zunächst im Jahre 1886 zum Bau 
und zur Inbetriebsetzung: der neuen, etwa 800 m langen Strecke 
„Wendenthor-Nordbahnhot“ 16 852 „4 verwendet und diese den 
betreffenden Konten als Neuanlage zugegeben werden. 


Sächsisch-Thüringische Ostwestbahn Zwickau-Weida. 

Am 16. April d. J. findet in Weida die Schluss-General- 
versammlung statt. In derselben soll ein Bericht über den Ver- 
lauf der Liquidation vorgelegt, ein Beschluss über die Fest- 
setzung der Liquidationskosten gefasst und die Entlastung des 
Liquidationskomitees ausgesprochen werden. 


.  Weimarische Eisenbahnen. 

Die Inbetriebsetzung der Weimar - Berka - Blankenhainer 
Bahn ist, wie die „Voss. Ztg.“ berichtet, für den 1. Mai und die 
der Weimar-Rastenberger Bahn für den 1. Juni d. J. in Aus- 
sicht genommen. 


Magdeburger Strasseneisenbahn. 

Die Generalversammlung hat die Dividende auf 9 pÜt. 
festgesetzt. Die Gesellschaft hat sich bei dem Magistrate um 
die Konzession zur Verlängerung ihrer Sudenburger Linie bis 
zum Ende der Tauenzienstrasse und von da längs der neu an- 
zulegenden Neuen Uferstrasse bis zum Jakobsförder bezw. dem 
nach Erwerb der Stadtfront anzulegenden Hafen beworben; die 
Verhandlungen haben aber ihren Abschluss noch nicht gefunden. 


Württembergisch-Bayerische Eisenbahnanschlüsse. 

Den Württembergischen Ständen ist der am 10. Februar d. J. 
zwischen Württemberg und Bayern abgeschlossene Staatsvertrag 
über die Herstellung weiterer Verbindungen zwischen den beider- 
seitigen Eisenbahnen und die Abänderung der die vorhandenen 
Ben ash fire betreffenden Vereinbarungen vorgelegt 
worden. 
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Schaftlach-Gmundener Eisenbahn-Aktiengesellschaft. 


Im Jahre 1886 wurde eine Gesammteinnahme von S0 980,7 
Mark erzielt, welcher eine Gesammtausgabe von 29524,39 AL 
gegenübersteht, so dass aus verschiedenen Rücklagen ein Ueber- 
schuss von 50 307,38 #4 zur Verfügung steht. An die Aktionäre 
wird eine 5 pCt. Dividende vertheilt werden. Der Personen- 
verkehr blieb der Zahl der Personen wie der Einnahmen nach 
hinter dem für 1885 etwas zurück; doch hat derselbe gegen 
1884 bedeutend zugenommen. Betördert wurden 1856 73053 
Personen und vereinnahmt 38035,41 4, (1885 74623 Personen 
und 38289,19 4, 1884 66314 Personen und 34 614,9 .4). Da- 

egen hat der Güterverkehr im Jahre 1886 wieder zugenommen, 
Al 1885 gegen 1884 bedeutend zurückgegangen war. Es wurden 
befördert 1886 23813 t und vereinnahmt 32058,31 „AM, 1885 
20222 t und 27 496,84 4, 1884 23002 t und 31484,78 


31. Sitzung der ständigen Tarifkommission der Deutschen 
Eisenbahnverwaltungen. 


In der am 25. Februar d. J. in Breslau unter Betheiligung 
des Ausschusses der Verkehrsinteressenten abgehaltenen 
31. Sitzung der ständigen Tarifkommission der Deutschen Eisen- 
bahnen ist über folgende Gegenstände verhandelt worden: 

1. Die Bestimmung unter BII Absatz 3 der allgemeinen 
Tarifvorschriften soll, wie folgt, abgeändert werden: 

„Alle sonstigen Güter sind seitens der Versender und 
Empfänger auf- und abzuladen, sofern nicht die Eisenbahn- 
verwaltung diese Leistungen gegen die in dem betreffenden 
Lokaltarife bestimmten Gebühren selbst übernimmt. Der 
Antrag auf bahnseitige Uebernahme des Auf- 
ladens ist seitens des Versenders schriftlich im Fracht- 
briefe zu stellen, der Antrag auf bahnseitige Ueber- 
nahme des Abladens ist seitens des Empfängers 
schriftlich zu stellen. Geht die Eisenbahnverwaltung ‚auf 
derartige Anträge ein, so steht dem Versender beziehungs- 
weise Empfänger keine Einwirkung auf das Geschäft des 
Auf- beziehungsweise Abladens zu. 

Falls die Eisenbahnverwaltung dem Absender oder 
Empfänger ohne entsprechenden schriftlichen Antrag zur 
Besorgung des Auf- und Abladens unter seiner Leitung 
oder derjenigen seiner Beauftragten die erforderlichen Leute 
stellt, so ist dies nicht als eine Uebernahme des Auf- und 
Abladens durch die Eisenbahnverwaltung anzusehen; die 
Bestimmung in $ 77 Ziffer 4 des Betriebsreglements wird 
daher hierdurch nicht berührt.“ 

9. Die weitere Berathung über den von der General- 
konferenz am 16. Dezember v. J. an die Kommission zurück- 
verwiesenen Antrag auf Aufnahme von Pflanzendaunen 
unter die sperrigen Güter wurde ausgesetzt. 

3. Es wurde deklarirt, dass Stiefelabsätze von 
Holz, mit Leder überzogen, nicht zu den Holzwaaren zu 
rechnen und daher nach den Allgemeinen Wagenladungsklassen 
zu tarifiren sind. 

4. Die Verhandlungen über die Anträge auf anderweite 
Tarifirung von Dachtheer und auf Deklaration der Position 
Asphalt des Spezialtarifs III wurden vertagt. 

5. Die Aufnahme von rohen Hufeisen in den Spe- 
zialtarif II wurde abgelehnt. 

6. Das Gusuch von Interessenten, Palmkerne in den Spe- 
zialtarif III aufzunehmen, wurde gleichfalls abgelehnt. 

7. Der Artikel Ledermehl wurde unter die Dünge- 
mittel des Spezialtarifs III aufgenommen. 

8. Der Antrag, Steinnussspäne bei den Dünge- 
mitteln des Spezialtarifs III aufzunehmen, wurde abgelehnt 
und beschlossen. Steinnussspäne wie Steinnüsse, d. h. nach 
Spezialtarif II, zu tarifiren. 

9. Die Position „Falzspäne“ des Spezialtarifs III 
wurde bei den „Abfällen von Häuten“ gestrichen und als selbst- 
ständige Position in der nachstehenden Fassung: „Falzspäne, 
gekalkte, im nassen abgetropften Zustande“ in den Spezial- 
tarif ILI, ferner die Position „Falzspäne, trockene“ in den Spe- 
zialtarif Il aufgenommen. 

10. Der Antrag, die Zusatzbestimmung zu $ 40 des Be- 
triebsreglements über die Begleitung von Viehsen- 
dungen dahin zu ergänzen, dass hinfort allen Viehsendungen 
mit Ausnahme derjenigen, welche nur aus einzelnen Stücken 
bestehen und deren Beförderungsstrecke nicht über 50 km 
beträgt, ein Begleiter beizugeben ist, wurde abgelehnt. 

11. Der Antrag, die Bestimmung über die Erhebung 
eines Frachtzuschlages für Viehsendungen, 
welche mit anderen als den von der Verwaltung bestimmten 
Zügen befördert werden, zu deklariren, wurde an die mit der 
Prüfung des Antrages auf Einführung einheitlicher Bestim- 
mungen für einzelne Stücke Vieh betrauten Subkommission 
verwiesen, 
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12. Die Tarifbestimmungen über die Frachtberechnung 
für kleines Vieh in Käfigen wurde dahin ergänzt, 
diese Berechnung hinfort, je nach der Aufgabe, entweder zu 
den Eilgutsätzen oder nach den Vorschriften des'Gepäcktarifi 
zu erfolgen hat, die Berechnung nach den gewöhnlichen 
Frachtgutsätzen somit ausgeschlossen ist. _ Be 

13. Der Artikel Bleischroot wurde in das Verzeichniss 
der bedeckt zu befördernden Güter aufgenommen, \ 2 

14. Der Antrag, gemahlene Holzkohle in den 
Spezialtarif II aufzunehmen, wurde abgelehnt und bei dei 
Position „Holzkohlen“ des Spezialtarifs III; hinzugefügt „auch 
zemahlene“. R 

15. Die Berathung über den Antrag auf Aufnahme vor 
Porzellanmasse in den Spezialtarif Ih wurde vertagt. 

16. Die Artikel Ba ESEE und Oelgastheer 
wurden in den Spezialtarif III aufgenommen. 

Die vorstehenden Beschlüsse unterliegen der Genehmi. 
gung der Generalkonferenz der Deutschen Eisenbahnen. 


Verhandlungen über Einführung von Rundreise- 


Anweisungen in Frankreich. 
Die Ministerien der öffentlichen Arbeiten und für Handel 
und Gewerbe haben in den letzten Jahren mit den Eisenbahn 
gesellschatten einen lebhaften Schriftwechsel geführt, um 
Massnahmen zu vereinbaren, welche den Reisenden, insbeson- 
dere den @Geschäftsreisenden, neue Verkehrserleichterungen 
bieten würden. 
Verschiedene Vorschläge, mittelst deren dieses Ziel erreicht 
werden soll, wurden gemacht und berathschlagt, indessen is 
noch keiner derselben annehmbar erschienen. Diese Vorschläge 
fasst der Minister der öffentlichen Arbeiten Ch. Baihaut ın 
einem Cirkular vom 30. Oktober v. J. folgendermassen zu 
sammen: 7 
1. Einrichtung eines Spezial - Abonnementstarifs für 
Handelsreisende mit ermässigten Fahrpreisen, den in Belgien 
bestehenden nachgebildet; Br. 
2. eine Klassenverschiebung (d&classement) zu Gunsten 
der Geschäftsreisenden mit Erhöhung des Gepäckfreigewichts 
von 30 auf 50 kg für dieselben und Zulassung der Muster al: 
Eilgut zu den Frachtgutsätzen; En 
3. Schaffung von auf den Namen lautenden kilometrischen 
Fahrkarten zu Ausnahme-Fahrpreisen, deren Gültigkeit sich au 
Reisen.e jeder Art, aut alle Direktionen und auf das ganze 
Französische Eisenbahnnetz zu erstrecken hätte; B 
4. Einführung von kilometrischen Rundreise-Fahrkarten 
nach dem in den Vereinigten Staaten von der Chicago- und 
Nordwestbahngesellschaft angenommenen Muster. A 
Zu diesen 4 Kombinationen kommt noch ein Vorschlag 
der Orl&ansbahn, betreffend einen neuen von derselben bean 
tragten Ausnahmetarif (tarif special), nach welchem auf der 
Namen lautende, persönliche Karten 1., 2. und 3. Klasse aus 
Be werden; dieselben sind für ein halbes oder ein ganzer 
Jahr gültig und geben bei Vorausbezahlung des Preises — de 
sich nach der gewählten Klasse und der Dauer der Kart 
richtet — das Recht, auf allen Linien des Orl&ansnetzes zun 
halben Fahrpreise zu reisen. 4 
Der Eisenbahnrath, welchem letzterer Vorschlag von dem 
Minister der öffentlichen Arbeiten vorgelegt wurde, gab sei 
Gutachten dahin ab, dass er denselben nur empfehlen könne 
glaubte jedoch daran die Bemerkung -knüpfen zu sollen, dass 
es zweckmässig sei, die Orleansgesellschaft auf die Vorth 
aufmerksam zu machen, welche es mit sich brächte, w 
sämmtliche Gesellschatten über gemeinsame Frachtsätze 
einkämen, welche es denjenigen Reisenden, welche in je 
Jahre bedeutende Eisenbahnstrecken zurücklegten, gestatte 
entweder vermittelst Abonnements oder kilometrischer Fa 
bücher sich auf allen Netzen, somit für sämmtliche Fr. 
sische Eisenbahnen in den Genuss von Fahrpreis-Ermässigun 
zu setzen. 2 
Auf Grund dieses Gutachtens genehmigte der Arbeits 
minister provisorisch einerseits den neuen Spezialtarif de 
Orl&ansbahn und forderte andererseits die Eisenbahnge 
schaften auf, sich über gemeinsame Massnahmen zu vers 
digen. Zu diesem Zwecke theilte er denselben das — ım 
stehenden auszugsweise wiedergegebene — Gutachten di 
Ministers für Handel und Gewerbe über die oben angefüh 
Vorschläge mit. . 
Dasselbe lautet im wesentlichen wie folgt: 7a 
1. Die Klassenverschiebung soll darin bestehen, 
den Vertretern von Handelshäusern die Möglichkeit gebote 
wird, mit einer Fahrkarte 2. in 1. Klasse und mit einer Fa 
karte 3, in 2, Klasse zu reisen. Die Verwaltungen würden 
Ansicht des Ministers dadurch keinen fühlbaren Rückgan 


innahmen verspüren, da die Geschäftsreisenden gewöhnlich 
6 3. Klasse benutzen; letztere wünschten lediglich etwas 
hr Bequemlichkeit zu geniessen und glaubten infolge der 
"Wichtigkeit des Verkehrs, welchen ihre Thätigkeit den Gesell- 
schaften verschaffte, ein Recht darauf zu haben, da sie ja in 
‚gewissem Sinne auch deren mittelbare Geschäftsträger seien. 

= Von diesem Gesichtspunkte aus empfiehlt der Handels- 
minister die Wünsche der Vertreter des Handels den Eisen- 
bahngesellschaften zur Berücksichtigung, welche als Vorläufer 
zu ferneren Klassenverschiebungen dienen könnten. Indessen 
dürfe nicht übersehen werden, dass die Einrichtung der 
u eehiehnng eine Verkehrserleichterung darstelle, 
welche nur einer festen Kundschaft bewilligt werden könne 
und darum die Betheiligten noch nicht vollständig befrie- 
Men werde. 

7 2 Der Plan, in Nachahmung der Einrichtung, welche 
879 in Belgien und 1885 in den Vereinigten Staaten getroffen 
de, besondere Fahrkarten zu ermässigten Preisen für Ge- 
äftsreisende zu schaffen, würde sich schon mehr dem an- 
strebten Ziele nähern, da es den Inhabern von Handels- 
usern durch die Herabsetzung ihrer allgemeinen Unkosten 
glich würde, ihre Geschäfte weiter auszudehnen, und die 


“den erweiterten Handelsbeziehungen und der sich daraus er- 
benden Verkehrssteigerung ergibt; doch auch diese Mass- 
el, so gut sie auch dem Grundgedanken nach sein möge, 
eint dem Minister nicht genügend und sei auch mit 
srossen Schwierigkeiten in ihrer Ausführung verbunden. 
eselbe genüge deshalb auch nicht, weil die Handlungs- 
‚reisenden nicht die einzigen Vertreter der Handels- und Ge- 
werbsthätigkeit des Landes seien; bei vielen Gelegenheiten 
Seien vielmehr die Inhaber von Handelshäusern gezwungen, 
ich persönlich nach diesem oder jenem Ort zu begeben, sei es 
weil sie keine Vertreter haben oder weil sie es vorziehen, 
über gewisse Angelegenheiten selbst zu verhandeln. Der Aus- 
nahme-Tarifsatz für Geschäftsreisende müsse also, wenn diese 
Bezeichnung gerechtfertigt erscheinen solle, auch auf die Ge- 
‘sehäftsinhaber angewendet werden können, da er sonst zu einer 
im so anstössigeren Ungleichheit der Behandlung führen 
würde, als er gerade darauf abzielte, die stärkeren Handels- 
"häuser zum Schaden der schwächeren, welche keine Vertreter 
haben, zu begünstigen. Uebrigens hätten die Eisenbahngesell- 
‘schaften — von diesem Grundsatz der Gleichheit der Behand- 
lung ausgehend — sich bereits früher dagegen ausgesprochen, 
gewissen Klassen von Reisenden Vortheile, welche den anderen 
licht zustehen, zu bewilligen. 
7 Die Schwierigkeit der Anwendung würde aber darin zu 
Anden sein, dass der Nachweis der Eigenschaft eines Vertreters 
(des Handels — welcher Nachweis erst: das Recht auf den er- 
(mässisten Fahrpreis gibt — schwer beizubringen sein würde. 
‚Die von den Amerikanischen Eisenbahngesellschaften ange- 
nommenen Normen seien zu verwickelt und entsprächen zu 
‘wenig den Französischen Verhältnissen, als dass ihre Anwen- 
"dung angezeigt erscheine. 
3. Die Einrichtung, mit welcher die Orleansgesellschaft 
vorgegangen ist, sei ein grosser Fortschritt auf dem betretenen 
miese: dieselbe biete dieselben Erleichterungen fiir alle Reisenden 
hne Unterschied des Standes, so dass der schwierige Standes- 
machweis fortfalle und erlaube gleichzeitig, die Tarifermässigung 
pis zu dem hohen Grade durchzuführen, dass der Reisende bei 
iner zurückgelegten Strecke von 20000 km 25 vom Hundert, 
bei einer Strecke von 30000 km 33 vom Hundert Ermässigung 
‚eniesst. 
Die Nothwendigkeit, eine so bedeutende Strecke zurück- 
zulegen, um in den Genuss der werthvollen Vergünstigung zu 
‚treten, sei aber misslich und es frage sich, ob diese Einrichtung 
in der Anwendung die gehofften Ergebnisse erzielen werde. 
Der Reisende, um nur den geringsten Vortheil von seiner Rund- 
neige all zu haben, werde auch genöthigt, auf dem Orleans- 


metze allein 5000 km — entsprechend dem Preise, welchen 
* für seine Rundreisekarte bezahlt hat — zurückzulegen. 


Diese Rundreise-Karte würde nicht den Vergleich bestehen 
nnen mit einer Einrichtung, der zufolge Fahrkarten nach 
ometrischen Entfernungen und zu Ausnahme-Fahrpreisen für 
e Personen geschaffen würden, welche bei allen Direktionen 
Be dem ganzen Französischen Eisenbahnnetz Gültigkeit 
Sr 
‚Bei dieser Einrichtung würden die Verwaltungen that- 
sächlich Rundreise-Anweisungen (chöques de circulation) aus- 
geben, welche — ausgestellt von der Gesellschaft, an die sich 
r Reisende am Ausgangsort gewandt hat — auf dem Netz 
r sechs grossen Gesellschaften und der Staats - Eisenbahn- 
waltung, bei allen Französischen Direktionen und während 
ner im Verhältniss zur Zahl der vom Reisenden bezahlten 
ilometer stehenden Zeit Gültigkeit haben würden. Auch der 
is für das Kilometer würde eine im Verhältniss zur Gesammt- 
der zurückzulegenden Kilometer stehende Ermässigung er- 


/erwaltungen den Vortheil haben würden, welcher sich aus. 
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fahren, und zwar derart, dass z. B. der Inhaber einer Anweisung 
auf 30000 km weniger für das Kilometer zu zahlen hätte als 
der Inhaber einer Anweisung auf 20000 km, und letzterer wieder 
weniger als der Inhaber einer Anweisung auf 10000 km. Die 
Festsetzung des Preises würde nach einer zwischen den Eisen- 
bahngesellschaften anzustellenden Berechnung stattzufinden 
haben und vom Minister der öffentlichen Arbeiten zu ge- 
nehmigen sein. 


In Nachahmung des Verfahrens, welches für die An- 
weisungen (cheques) auf Bankhäuser stattfindet, würde der In- 
haber einer Rundreise-Anweisung bei jeder Reise aus seinem 
Heft ein Blatt lösen, auf welchem er den Abfahrtsbahnhof, den 
Bestimmungsbahnhof und die Zahl der Kilometer zwischen 
beiden Orten anzugeben hat. Der Beamte auf dem Abgangs- 
bahnhof hätte dieses Blatt, welches in seiner Gegenwart von 
dem Inhaber der Anweisung zu unterzeichnen ist, aufzu- 
bewahren und die Zahl der Kilometer auf dem Stammende ab- 
zuziehen, bis die ganze von dem Reisenden bezahlte Strecke ab- 
gefahren ist. Der Inhaber der Anweisung würde (im Austausch 
xegen das Blatt aus seinem Heft) eine gewöhnliche Personen- 
Fahrkarte erhalten, welche auf der Rückseite vermittelst eines 
feuchten Stempels mit dem Worte „ch@que“ und mit der Nummer 
des Heftes versehen würde; diese Fahrkarte müsste am Ankunfts- 
bahnhofe abgegeben werden.*) 


Die Ausgabe von Rundreise-Anweisungen würde ausserdem 
mittelbar auch Vortheile für die Verwaltungen mit sich bringen. 
Der wichtigste würde derjenige des Genusses von Zinsen für 
die zum voraus für den ganzen Umfang der Anweisung gezahlte 
Summe sein. Andererseits würden viele Anweisungen infolge 
von Todesfällen, Abwesenheit, Ablauf der Dauer der Anweisung 
und aus anderen Gründen nicht völlig ausgenützt werden; der 
Preis für die nicht durchfahrenen Kilometer würde also den 
Verwaltungen zu Gute kommen und ihre augenblicklichen Opfer 
erleichtern. 


So die gutachtliche 
Handelsministers. 


Aeusserung des Französischen 


Wir glauben nach den bisherigen Erfahrungen annehmen 
zu müssen, dass die Französischen grossen Eisenbahngesell- 
schaften (ganz abgesehen von den Schwierigkeiten, welche die 
Einführung von kilometrischen Rundreise-Anweisungen, gültig 
für sämmtliche Französischen Eisenbahnen, für Kontrole und 
Abrechnung bieten möchten) zu so einschneidenden Personen- 
tarifermässigungen sich sehr schwer verstehen werden. Bis 
jetzt liegt kein Anzeichen vor, dass auf Grund des Cirkulars 
vom 30. Oktober v. J. die Einführung der darin empfohlenen 
Rundreise-Anweisungen bevorsteht. Die Red. 


Der grosse Tunnel von Ronco 
(Hilfslinie dei Giovi). 

Die Unternehmerfirma, welche dieses ziemlich bedeutende 
Werk zur Ausführung bringt, hat neuerdings Veranlassung ge- 
nommen, zwei Sachverständige (Ingenieure Professor Curioni 
— vor kurzem am 2. Februar d. J. verstorben — und Copello, 
Erbauer des Montcenis-Tunnels) um Besichtigung und Beur- 
theilung der Lage dieses, in einem schwierigen schiebenden 
Gestein zu führenden Tunnels zu ersuchen. Die von den beiden 
Herren abgegebene Erklärung ist nicht sehr tröstlich äusge- 
fallen, da dieselben zu folgendem Resultat kommen: 


„li. Die Ausmauerung des Tunnels mit Ziegeln, wie die 
Unternehmerin sie vertragsgemäss auszuführen hat, reicht nicht 
aus, um fortwährend sicher dem übergrossen Druck der Berg- 
massen zu widerstehen, welchem ein grosser Theil des Tunnels 
von seinem Südeingange ab ausgesetzt ist; 


2. um das innere Tunnelprofil mittelst Anwendung von 
Ziegelmauerung aufrecht zu erhalten, bedürfte es einer 
Tunnelaushöhlung von aussergewöhnlicher Grösse, einer Stützen- 
absteifung von aussergewöhnlicher Widerstandskraft und eines 
Mauerwerks, wie es schwierig, wenn nicht unmöglich, auszu- 
führen sein würde; 

3. um ein dauerhaftes Bauwerk zu erhalten, sei es noth- 
wendig, die Tunnelverkleidung abzuändern, bezw. sie neu wieder 
herzustellen, sowohl was die Form des Querschnittes wie die 
Beschaffenheit des Baumaterials anbelangt, indem statt der 
Ziegel ein Material von anerkannt grösserer Widerstandsfähig- 
keit gegen Schub und Druck zu wählen sei.“ 

Es konnte nicht ausbleiben, dass in den interessirten 
Fachkreisen Italiens lebhaft diese Entscheidung besprochen 
wird; sowohl die Regierung, welche den Entwurf festgestellt 


*) Ein ganz ähnliches Verfahren hat die Oesterreichisch- 
Ungarische Staats - Eisenbahngesellschaft bei ihren Kilometer- 
abonnements eingeführt. Siehe No. 12, S. 101 fg. 
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hat, wie dıe bauleitende Unternehmerfirma u. s. w. werden in 
verschiedenen Zeitschriften heftig angegriffen. Andrerseits er- 
fahren auch die Verfasser obigen Urtheils mehrfach Entgeg- 
nungen und Verunglimpfungen in der Presse. 


Der „Monitore delle strade ferrate“ hat in seiner No.5 vom 
99, Januar d. J. das Gutachten der beiden obengenannten In- 
genieure unter Beifügung von Skizzen über die Schäden des 
Tunnels wortgetreu mitgetheilt; dasselbe giptelt in den drei 
oben dem Inhalt nach angegebenen Sätzen der Erklärung. — 
Am 21. Februar hat auch eine staatliche Kommission den bau- 
lichen Zustand des Tunnels, die ausgeführten Arbeiten, die 
Schäden, Wiederherstellungsarbeiten u. s. w. eingehend besich- 
tigt und protokollarisch festgestellt. (Es ist hierbei zu bemer- 
ken, dass nach dem letzten Baubericht der theilweise Ausbruch 
des Tunnels mit 1. Januar auf 8262 m theilweisen, bezw. 7 321 
vollen Ausbruchs gelangt war; das Mauerwerk war auf etwa 
7000 m, einschliesslich des Gegenbogens auf 6472 m vorge- 
rückt. D. Red.) St. 


Italiens Tramwapys. 


In dem von Herrn Romanin-Jacur zusammengestellten 
Bericht über den „Gesammtabschluss des Ministerii der öffent- 
lichen Arbeiten für das Finanzjahr 1886/7“ befindet sich eine Ueber- 
sicht über den Stand der am 30. September 1886 sowohl im Bau 
wie im Betriebe stehenden Dampftramwaylinien Italiens. 


Nach dieser Uebersicht (welche wir nachstehend folgen 
lassen) zählte Italien zu genanntem Zeitpunkt: in Betrieb 2170 km, 
in Bau 497,5 km, zusammen 2667,5 km Dampftramways. (NB. Bei 
den Namen finden sich die Betriebs- oder Bauleiter in Parenthese 
angegeben.) ; 


1. Fusina-Strä-Padua; 34,5 km in Betrieb (Venetianische 
Gesellschaft für öffentliche Unternehmungen und Bauten). 

2. Padua-Bagnoli; 27,7 km in Betrieb (wie 1). 

3. Vicenza-Paduaner Grenze mit Abzweigungen Ponte di 
Barbarano-Lovolo und Ponte delle Botti-Lonigo; 58,8 km 
in Betrieb (wie 1). 

4. Bologna-Imola; 21 km in Betrieb, 9 km in Bau (wie 1). 

. Malcontenta-Mestre; 6 km in Betrieb (wie 1). 

6. Bazzano-Vignola; 9,7 km in Betrieb (wie 1). 

. Mantua-Brescia; 70 km in Betrieb (Societe Belege). 

8. Mantua-Ostiglia; 65 km in Bau (wie 7). 

9. Brescia-Barghe; 43 km in Betrieb (wie 7). 

10. Brescia-Gardone; 19,6 km in Betrieb (wie 7). 

11. Brescia-Arzinovi-Soncino; 33,3 km in Betrieb (wie 7). 

12. Bergamo-Soncino; 34,8 km in Betrieb (wie 7). 

13. Treviglio-Caravaggio; 5 km in Betrieb (wie 7). 

14. Bergamo-Treviglio-Lodi; 48 km in Betrieb (wie 7). 

15. Treviglio-Villa Fornaci; 11,5 km in Betrieb (wie 7). 

16. Mailand-Mariano Comense; 35.5 km in Bau (wie 7). 

17, Mailand-Melegnano-Lodi; 30 km in Betrieb (wie 7). 

18. Melegnano-S. Angelo Lodigiano; 16 km in Betrieb (wie 7). 

19. Turin-Gassino-Chivasso: 22,7 km in Betrieb (wie 7). 

20. Turin-Settimo; 11,1 km in Betrieb (wie 7). i 

21. Alessandria-Casale-Orti Vignale; 43 km in Betrieb (wie 7). 

22. Alessandria-Sale; 23,9 km in Betrieb (wie 7). 

23. Alessandria-Spinetta; 7 km in Betrieb (wie 7). 

24. Spinetta-Mandrogne; 7 km in Betrieb (wie 7). 

25. Turin-Gassino-Brusasco; 3,7 km in Betrieb (wie 7). 

26. Santhia-Ivrea; 30 km in Betrieb (wie 7) 

27. Biella-Cossato; 11 km in Betrieb (wie 7). 

28. Lodi-Cremona-Soncino; 33,3 km in Betrieb (The Lombardy 

Road Railways Company Limited). ; 

29. Mailand-Giussano; 24,8 km in Betrieb (wie 38). 

30. rn DE 10,7 km in Betrieb (Firma Chiambretto, 

konz.). 
31. Turin-Druent; 10,2 km in Betrieb (wie 30). 
32. Turin-Tesoriera-Rivoli; 12 km in Betrieb (früher Erben 
Colli, jetzt Tiberbank). 

33. Pinerolo - Perosa - Argentina: 16,9 km in Betrieb (eigene 
anonyme Ges.), F 

34. Cuneo-Borgo S. Dalmazzo; 8 km in Betrieb (Firma Carlo 
Chiapello). 

35. Casale-S. Damiano d’Asti; 24 km in Betrieb (anonyme 
Turiner Kredit-Ges.). 

36. Mondovi-Santuario S. Michele; 16,1 km in Betrieb (Gebr. 
Del Vecchio). 

37. Sale-Tortona; 12km in Betrieb (Gebr, Fr. u. Giov. Grattoni), 

38. Sale-Castelnuovo Scrivia: 5,7 km in Betrieb (Dom. Bellisoni). 

39.: Alessandria - Altavilla- Montemagno; 19,2 km in Betrieb; 

4,3 km in Bau (Vinz. Remoti). 

40. Asti-Montechiaro-Cortanze; 18 km in Betrieb (wie 35). 

41. Mailand-Brughiero-Monza-Barzand; 15,7 km (anon. Ges. 

für interprovinziale Tramways Mailand-Bergamo-Cremona). 

42. Mailand-Brughiero-Vimercate; 22 km in Betrieb (wie 41): 
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. Mailand-Gorgonzola-Treviglio; 34 km in Betrieb (wie 
. Villa Fornaci-Vaprio; 7 km in Betrieb (wie 41, 


. Torretta-Mombello; 85 km in Bau (wie 41). 


. 8. Vitale-Arzignano; 5 km in Betrieb (wie 48, A 
. Cologna - Lonigo -S. Bonifacio-Verona; 46 km in Betrie 


. Caldiero-Tregnago; 11,33 km in Betrieb (wie 50). n 
. Grandate - Saronno; 182 km in Bau (Ticino-Gesellschaft 
. Mailand-Binasco-Pavia; 3,2 km in Betrieb (wie 52). 
. Lodi-S. Angelo-Pavia; 27,7 km in Betrieb (wie 52). 
. Vercelli-Biandrace-Fara-Prato-Sesia; 50,7 km in Betrie 


. Biandrate-Novara-Vigevano-Ottobiano-Pieve del Cair 


. Villi-Casale; 21,7 km in Bau (wie 52). : 
. Mortara - Pıeve del Cairo; 27 km in, Betrieb (Tiein 


. Pavia-Garlasco-Tromello-Mortara; 39,8 km in Bau (wie 5f 
. Sannazzara-Garlasco; 12,4 km in Bau (wie 58). 
. Voghera-Stradella; 25,3 km in Betrieb (wie 58). 4 
. Mestre-S. Giuliano; 4,3 km in Bau (Ing. Saibante),. 
. Mantua-Azzola; 19 km in Betrieb; 17 km in Bau (Ge 


. Mantua - Viavana; 184 km in Betrieb; 23,4 km in Ba 
5. Mailand-Saronno-Tradate; 35,5 km in Betrieb (anon. Ge 


. Arcore-Malgrate-Lecco: 31 km in Bau (industr. Französ 


. Novi-Ovada; 23 km in Betrieb (wie 68). 
. Bari-Barletta; 65 km in Betrieb (wie 68). _ 
. Vercelli-Gattinara-Aranco; 47,9 km in Betrieb (anon. ( 


. Vercelli-Trino; 17,9 km in Betrieb (wie 7]). B\ 
. Turin-Saluzzo-Cuneo; 85,7 km in Betrieb (anon. Ges. 


74. Carignano-Carmagnola; 8,4 km in Betrieb (wie 73), 
75. Pinerolo-Cavour-Saluzzo; 31,8 km in Betrieb (wie 73). 

. Turin-Moncalieri-Poirino; 25,5 km in Betrieb (wie 73). 
. Cuneo-Dronero; 18,4 km in Betrieb (wie 73). x 
. Saluzzo-Revello; 9,1 km in Betrieb (wie 73). 


. Rivarolo-Cuorgn&; 10 km in Betrieb (anon. Ges. für die 
. Turin-Stupinigi-Vinovo; 15 km in Betrieb (eigene ano! 


3. Turin-Leiny-Volpiano; 182 km in Betrieb (eigene ano. 


. Grazzano-Rivergaro; 8 km in Bau (wie 84). - 
. Bologna-Bazzano; 22,7km in Betrieb (Allgem. Bankzu Ror 
. Meldola-Forli-Ravenna; 41 km in Betrieb (anon. Ge 


. Vom Mazzinithor in Forli-Gazzogene; 0,5 km (wie £ 


2, Florenz-Ponte a Signa; 13 km in Betrieb (anon. 


. Florenz-Prato; 18 km in Betrieb (wie 92). 

. Florenz-Poggio a Cajano: 17,3 km in Betrieb (wie 

. Florenz-Cascine; 0,7 km in Betrieb (wie 92). 

;. Florenz-S. Domenico di Fiesole; 3,2 km in Betrieb 
en 


. Pescia-Pontedera; 98,7 km in Bau (Firma Finet). 
. Lucca-Ponte a Mariano; 7,8km in Betrieb (Em. Bales 
99. Pisa-Pontedera; 20,6 km ın Betrieb (Ges. für Lokalb 


. Navacchio-Calei; 5,7 km in Bau (wie 99). EM 
. Rom-Tivoli; 285 km in Betrieb (Tramway-Ges. : 


. Rom-Marino; 


A 


Mailänder Ringbahn; 4.5 km (wie 41). ee 
Seregno-Carate; 3,6 km in Bau (wie 41). or 
Vicenza-Valdagno; 31,3 km in Betrieb (anon. Ges. f 
Tramways zu Vicenza). m 


(anon. Ges. für Tramways zu Vicenza und zu Verona), 


(wie 52). 
77,7 km in Betrieb (wie 52). Re 


Eisenb.-Ges.). 


Valentini-Mazzorini). 
(wie 63). 
für Tramways und Lokalbahnen). 


Ital. Ges.). : ‚ Kr; 
Mailand - Gallarate; 39,6 km in Betrieb (anon. Ges. 
Tramways u. Lokalbahnen zu Rom, Mailand und Bolog 
Mailand-Magenta-Castano; 44 km in Betrieb (anon. 


für Tramways zu Vercelli). 


Piemontesische Tramways). 


Turin-Orbassano-Piossasco; 30,1 km in Betrieb (Ge 
Dampftramways der Provinz Turin). f 
Orbassano-Giaveno; 6,4 km in Betrieb (wie 79). R.- 


- 
7 


Centraleisenbahn und die Tramways von Canavese). Be 


Gesellschaft). = 
Gesellschaft), N; 
Bettola-Piacenza-Cremona; 62,2 km in Betrieb (The Pi 
cenza-Bettola and Cremona Tramways Company), 


für Tramways der Romagna). Ba 
Vom Corso Garibaldi in Ravenna zur Darsena; 0,7 km 
Betrieb (wie 87). BG; 


Gazzogene-Ges.). : 
Lugo-Fusignano-Alfonsine; 17,7 km in Betrieb (eig: 
anon. Ges.). oe 
Forli-Terra del Sole; 9,6 km in Bau (Gemeinde ! 
del Sole). 7 


wayges. zu Florenz). 


Archieri). 


und Tramways der Provinz Pisa). 


Mailand), RR 
23 km in Betrieb (Ges. für Ru : 


Sekundärbahnen). 


2 
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8; Be 18,2 km in Betrieb (Ges. für Tramways 
der Provinz Neapel). 

‚, Colonne-Giugliano; 1,2 km in Betrieb (wie 103). 

- Neapel-Caivano; 13 km in Betrieb (wie 103). 

(06. Neapel-Pozzuoli; 12,4 km in Betrieb (anon. Ges. für 

- _Neapeler Tramways). 

[07. Neapel-Pisdigrotta; 5,3 km in Bau (wie 106). 

Casoria-Arzano; 1,9 km in Bau (Ed. Ottel). 

Aversa-Casal dı Principe; 9,1 km in Bau (wie 108). 

[0). Succivo-Sa. Maria Capua Vetere; 18,3 km in Bau (wie 108). 

ll. Caserta-Capodrise; 3,4 km in Bau (wie 108). St. 


Amerikanische Korrespondenz. 


> Zugattentat. 
In der Nähe von Jacksonville (Flor.) legten zwei Neger 
e Eisenbahnschiene über das Gleis kurz vor der Fahrzeit 
Personenzuges der Florida Eisenbahn und Na- 
gation Co. Zum Glück wurde dies von den Beamten 
rechtzeitig bemerkt, die Schiene wurde beseitigt, die Uebel- 
r wurden ergriffen und in das Gefängniss von Jacksonville 
liefert. Es war nur mit Mühe gelungen, die Passagiere 
etwa 40 Personen) abzuhalten, Lynchjustiz an ihnen zu üben. 
Die Veranlassung zu dem Frevel war: beabsichtigte Rache 
dem Lokomotivführer des Zuges wegen eines den Frevlern 
h ihrer Meinung angethanen Schimpfs. Wäre das Hinder- 
s nicht rechtzeitig bemerkt, so würde ein grosses Unglück 
standen sein, da die Unfallstelle nahe an einer hoch gelege- 
on Gitterbrücke sich befand und der Zug. wahrscheinlich in 
lie Tiefe hinabgefallen sein würde. 
. 
; Stahlschwellen in Mexico. 
Die Mexican Railway (Vera Cruz nach Mexico) be- 
nach dem „Financier“ 1884 mit der Verwendung von 
hischwellen und hat jetzt bereits 20000 im Gebrauch. Fer- 
40000 sind in England bestellt, wo sie 1,25 D. in Gold für 
das Stück kosten. Sie können eingelegt werden zu einem Kosten- 
betrag von nicht mehr als 2,00 D. Mexican. Silber. Die höl- 
zernen Schwellen, welche sie ersetzen, haben von % Ots. bis 
2D. in Silber gekostet. Die Dauer der Stahlschwellen schätzt 
n auf 30—50 Jahr. („Railr. Gaz.“) 


, Handgepäck. 

Die „Railr. Gazette“ hatte vor kurzem unter der Bezeich- 
‚Eine Deutsche Beurtheilung Amerikanischer Bahnen“ 
esern Nachricht gegeben von dem seitens des Maschinen- 
ktors Leissner in Berlin gehaltenen Vortrag hierüber. Dar- 
wird dem Blatte jetzt Polzander Artikel von einem Herrn 
rummer zugesandt: 

„Sie heben Herrn Leissner’s Klagen darüber hervor, dass 
ne geeignete Einrichtung in Amerikanischen Personenwagen 
Unterbringung von Handgepäck sich befinde. In Europa 
ein geräumiger Platz über jedem Sitz hierzu bestimmt und 
können daselbst schon ziemlich schwere Handkoffer und 


utzt würde, fällt aber auch oft, selbst auf den bestunter- 
tenen Bahnen beim Passiren von Kurven oder bei starkem 
msen vom Sitze herunter auf den Boden. Ich für meine 
son bin kein Tabakskauer und sehe es nicht gern, wenn der 
ff meines neuen Koffers einen Ableger bekömmt von einem 
agier, welcher kaut. Selbst aber, wenn der Fussboden 
, ist es ein sehr unangenehmes Gefühl, an den Füssen durch 
Gepäck eingeengt zu sein. Die Rückseite des gegenüber 
enden Sitzes ist ee schon fatal genug auf einer langen 
Sie bemerken, dass grössere Gepäcknetze in Amerikani- 
Chen Wagen angebracht werden könnten und dass dies deshalb 
ht Bechieht, weil die Bahnen sich bemühen, die Mitführung 
ı Handgepäck einzuschränken. Darf ich wohl bitten, mir 
Ursache dieses Bestrebens zu sagen? Wenn ich Eisenbahn- 
ektor wäre, so würde ich mich sehr glücklich schätzen, wenn 
Reisende sich ohne grosse Koffer behelfen und mir so die 
stände und Kosten der Hantirung so schwerer Stücke, wie 
"Jetzt gebräuchlichen. ersparen würden. 
_ Ich habe aber den Eindruck empfangen, dass die Sache 
. ganz anders verhält, indem ich vielfach gefunden habe, 
ie Eisenbahnen dazu neigen, schwere Gepäckstücke nicht 
iren zu lassen, die auf Europäischen Bahnen ohne jeden 
and angenommen und ohne jeden Schaden mitgeführt wer- 
wenn ich hier in einem vollbesetzten Zuge fahre, 
echte ich wohl meinen Koffer expediren lassen, ich bin aber 
genöthigt, ihn bei mir zu behalten und mich zu bemühen, für 
an und ein grosses Paar Füsse Platz zu finden, der lediglich 
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für die letzteren genügt. Wenn Sie die Bahnen veranlassen 
können, dieser Frage näher zu. treten, so werden Sie einer 
grossen Zahl von Reisenden einen Gefallen thun.“ H. 


Die Eisenbahnen der Australischen Kolonien. 


Mitgetheilt von Henry Greffrath. 


Artikel XIII. 
(Fortsetzung aus No. 17). 


Ill. Südaustralien. 

Die Kolonie Südaustralien (Centralaustralien, 42485 
Deutsche Quadratmeilen) zählte am 1. Oktober 1886 erst eine 
weisse Bevölkerung von 316 920 oder 7,45 auf der Quadratmeile 
und ist gegen das Vorjahr sogar um 4 000 Seelen zurückgegangen. 
Die Zustände der Kolonie haben sich seit dem letzten Jahre 
überhaupt noch verschlimmert. Die Staatsfinanzen stehen 
schlecht, Handel und Wandel liegen darnieder und die Aus- 
wanderung übersteigt die Einwanderung beträchtlich. Die 
Schuldenlast ist auf 18% Millionen Pfund Sterling oder 58 £ 14 sh. 
(1175 #4) pro Kopf gestiegen, welche mit 762224 £ pro Jahr 
zu verzinsen ist, und im Januar 1887 wurde in London schon 
wieder eine neue Anleihe von 850000 £ aufgenommen. Der in 
Adelaide erscheinende „South Australian Advertiser“ vom 10. April 
1886 schreibt: „We are left in the eyes of the financial world 
close upon the borders of national bankruptey“, d. i. die finan- 
zielle Welt betrachtet uns als dicht am Rande des nationalen 
Bankerotts stehend. So schlecht steht es denn doch noch nicht 
mit Südaustralien. Die Kolonie wird trotz aller Kalamität 
welche zur Zeit auf ihr lastet und die ihren Grund in den 
niedrigen Preisen ihrer Stapelprodukte (Wolle. Weizen und 
nm) und in Missernten hat, ihren pekuniären Verpflichtungen 
ehrlich nachkommen, wie immer zuvor. Die City of Adelaide, 
Hauptstadt, zählt 33479 und mit den Vorstädten 60000 Seelen. 

Die Kolonie hatte am 30. Juni 1836 an Eisenbahnen 
12114 Miles (1949 km) im Betrieb, und davon hatten 465 
Miles (748 km) die breite Spurweite von 5' 7" Englisch oder 
1,60 m und 746 Miles (1201 km) die schmale von 3‘ 6“ oder 
1,06 m. Die bis dahin eröffneten Bahnen hatten überhaupt 
3243422 Z£ oder 6805 £ pro Mile gekostet. Es wurden in den 
12 Monaten vom Juli 1885 bis dahin 1886 an Personen 3 961 650 
(— 414494) und an Gütern 779 129 t (— 249037 t gegen das Vor- 
Jahr) befördert. Die Einnahmen beliefen sich auf 549 092 £ oder 
67,52 d., und die Betriebskosten auf 370653 Z oder 45,57 d. pro 
Trainmile. Der Ueberschuss von 178438 £ verzinste das Än- 
lagekapital mit nur 2,37 gegen 3,33 pCt. im Vorjahre. In den 
ersten zehn Monaten des Jahres 1886 wurden 2832031 Personen 
und 573 008 t Güter befördert und dafür 441 539 2 vereinnahmt. 

Ende April 1886 wurde die 182% Miles (294 km) lange 
interkoloniale Bahn von der City of Adelaide nach Border Town 
auf ihrer ganzen Länge soweit fertig, dass zunächst der Per- 
sonenverkehr frei gegeben werden konnte. Der Güterverkehr 
sollte erst Ende 1886 ins Leben treten. Der kleine Ort Border 
Town in 36° 19° südl. Br. und 140° 46‘ östlich von Gr. und mit 
210 Bewohnern liegt ungefähr 18 km von der östlichen Grenze 
der Kolonie in dem sehr fruchtbaren Tatiaradistrikte. Die Bahn 
erhält hier Anschluss an die von Melbourne über die Gold- 
minenstädte Ballarat und Ararat laufende Grosse Nordwestbahn, 
welche auf ihrer letzten 102 km langen Strecke von Dimboola 
bis zur Grenze sich ebenfalls der Vollendung nähert. Die grosse 
Brücke, welche über den Murray River geführt werden musste 
und der Eisenbahn sowie allen Fuhrwerken dient, ist von ausser- 
ordentlicher Stärke. Sie ist 6031); m lang und 10 m breit und 
hat 121000 £ zu bauen gekostet. Es wurden dazu 1934 t 
Schmiede- und 2191 t Gusseisen verwendet. Die Bahn hat die 
breite Spurweite von 5' 3” oder 1,60 m. 

Die von dem kleinen Ort Petersburgh, Station an 
der von Adelaide auslaufenden Nordbahn, nordöstlich nach dem 
kleinen Orte Cockburn (an der Grenze der Kolonien Süd- 
australien und Neu-Süd-Wales in 31° 59' südl. Br. und 141° 
östlich von Gr. gelegen), welche hier mit der von Silverton nach 
Cockburn im Bau begriffenen Bahn zusammentreffen soll (siehe 
unter Neu-Süd-Wales), sollte nach Uebereinkommen mit den Bau- 
unternehmern Messrs. Millar Brothers nunmehr schon Ende 1856 
tür. den Verkehr fertig sein. Für Verspätung über diesen Termin 
hinaus haben die Unternehmer für jeden Tag eine Konventional- 
strafe von 20£ an den Staat zu entrichten. Am 1. Dezember 1886 
wurde denn auch schon die Bahn auf ihrer längsten Strecke 
bis Mingary in 32° 15‘ südl. Br. und 140° 45° östlich von Gr. 
in Betrieb gesetzt. 

Mit der transkontinentalen Eisenbahn, welche von Port 
Augusta aus durch Centralaustralien nach der Nordküste des 
Kontinents (Port Darwin) laufen soll, ist nun auch von der 
Nordküste aus der Anfang gemacht worden. Die Regierung 
hatte (siehe vorigen Jahrgang S. 242) neue Offerten zum 1. Mai 1886 
ausgeschrieben. Unter den fünf eingegangenen Offerten erhielt 
die der Messrs. Millar Brothers in der Höhe von 605 424 £ den Zu- 
schlag. Die grössere Hälfte der Arbeiter müssen Europäer 


sein, und die Bauunternehmer wollen überhaupt nur Chinesen 
in grösserer Anzahl verwenden, wo Terrainverhältnisse (niedrige 
Ba sumpfige Gegenden) dazu zwingen oder wenn ein Streik 
der Weissen eintreten sollte. Der Bau hat im September 1886 
begonnen und muss in 4\/, Jahren fertig sein. Zunächst soll 
die 40 Miles (64 km) lange Strecke von Palmerston nach South- 
port, einem Hafenplatze an einem Arme des Port Darwin in 
12° 45‘ südl. Br. und 131° östlich von Gr.in Angriff genommen 
und möglichst rasch vollendet werden. Die ganze Bahn wird 
eine Länge von 145% Miles (233\/, km) erreichen, die Spurweite 
ist die schmale von 3°6° oder 1,06 m. Besondere Bauschwierig- 
keiten liegen nicht vor. Längere Erddämme müssen in einigen 
sumpfigen Gegenden aufgeworfen werden und verschiedene 
Brücken über etliche Flüsse und Creeks sind erforderlich. Die 
Landdurchstiche sind nicht von Bedeutung. 

Die einer Privatgesellschaft gehörige kurze Grange-Bahn 
ist eingegangen, da die Einnahmen die Betriebskosten nicht 
deckten und die Regierung den Betrieb nicht übernehmen wollte. 

Von der Bewilligung zum Baue weiterer Eisenbahnen 
musste auch im Jahre 1886 abgesehen werden. Das Parlament 
muss zunächst dafür sorgen, dass das im Budget bestehende 
Defizit von 900000 Z£ beseitigt wird. 

Die City of Adelaide steht durch eine Reihe von Tram- 
bahnen, welche Privatgesellschaften gehören, mit den umliegen- 
den Orten in Verbindung. Einige derselben mussten wieder 
eingehen, da die Einnahmen die Betriebskosten nicht deckten. 


IV. Queensland. 

Die Einwohnerzahl der Kolonie Queensland hatte sich am 
1. Mai 1886, ohne die Eingeborenen, auf 322853 (10,27 auf die 
Quadratmeile) erhöht. Der Norden der Kolonie dient. abge- 
sehen von seinem mineralischen Reichthum, fast ausschliesslich 
der Zuckerindustrie und an zweiter Stelle der Viehzucht und 
steht dem Süden, von welchem er sich in seinen Interessen 
vernachlässigt glaubt, cppositionell gegenüber. Die Konsti- 
tuirung des Nordens zu einer selbständigen Kolonie wird eifrigst 
betrieben und dürfte auch wohl bald erfolgen. Die City of 
Brisbane, Hauptstadt, zählt 32567 Einwohner und mit den Vor- 
städten im Umkreise von 5 Miles (8 km) 73 649. 

Queensland hatte am Schlusse des Jahres 1885 an Eisen- 
bahnen 1434 Miles (2308 km) im Betrieb, welche in allem 
9266 188 £ gekostet hatten, und an 364 Miles (586 km) ward 
zur Zeit noch gebaut. Während des Jahres wurden 228 Miles 
(367 km) neuer Bahnen eröftnet. Die Einnahmen in 1885 betrugen 
733337 £, die Ausgaben 444140 £. Der Ueberschuss von 
289197 £ verzinste das Anlagekapital mit 3,12 pCt. oder ziem- 
lich 1 pCt. weniger als im Vorjahre. Es wurden auf den Bahnen 
2619986 Miles zurückgelegt und pro Mile 5 sh. 7,18 d. verein- 
nahmt und 3 sh. 4,68 d. darauf verausgabt. An Personen wur- 
den 1369345, an Gütern 543347 t befördert. Das Parlament 
hatte überhaupt 16 625487 £ für Eisenbahnbauten bewilligt und 
davon waren bis Ende 1885 im ganzen 10097 323 £ verwendet 
worden. Sämmtliche Bahnen der Kolonie sind Staatsbahnen 
und haben die schmale Spurweite von 3° 6’ Englisch oder 1,06 m. 

Am 30. September 1886 waren in der Kolonie 1461 Miles 
(2351 km) Eisenbahnen eröffnet. Auf der von der City of Bris- 
bane auslaufenden Grossen Westbahn und auf der sıch davon 
trennenden Grossen Südbahn zusammen 655 Miles (1059 km); 
auf der von der wichtigen Hafenstadt Rockhampton auslaufen- 
den Centralbahn 390 Miles (6283km); auf der von dem Hafenorte 
Townsville ausgehenden Nordbahn 203 Miles (323 km); auf der 
Bundabergbahn 66 Miles (106 km); auf der Maryboroughbahn 
81 Miles (130 km); auf der Mackaybahn 32 Miles (51 km) und 
endlich auf der Oooktownbahn 32 Miles (51 km). (Ueber die 
Lage der genannten Bahnen siehe vor. Jahrg. S. 244.) 

Im Jahre 1836 wurde der Bau von folgenden Bahnen in 
Akkord gegeben: 

1. Am 6. Januar auf der Bahn von Ipswich südwärts 
nach Fassifern, welche auf den ersten 18 Miles (29 km) bis 
Harrisville in 27° 50° südl. Br. und 152° 40° östlich von Gr. 
im Betrieb ist, die zweite 17 Miles (27 km) lange Strecke von 
dort bis Fassifern für die Summe von 52967 £. Ipswich, am 
schiffbaren Bremer R. und in 27° 38’ südl. Br. und 152° 46° 
östlich von Gr. und mit 7576 Einwohnern, ist Station an der 
von der City of Brisbane auslaufenden Grossen - Westbahn. 
Fassifern in 28° südl. Br. und 152° 36° östlich von Gr. ist ein 
kleiner Ort in einem fruchtbaren Ackerbau- und Weidedistrikte. 

2. Anfang März auf der im Bau befindlichen Bahn von 
Cooktown nach Maytown, deren erste 324, Miles (52 km) 
lange Strecke eröffnet ist, die zweite 19 Miles (30% km) lange 
Sektion an die Messrs, W. J. Blunt and Co. für die Summe von 
52996 £. Cooktown, am Endeayour R. und in 15° 27' südl, 
Br. und 145° 25° östlich von Gr., ist der wichtigste Hafenplatz 
im nördlichen Queensland und zählt 2965 Einwohner. Maytown 
am Palmer R. in 16° südl. Br. und 144° 20° östlich von Gr. 
und mit 600 Seelen hat in seiner Nähe ein Goldfeld. 

3. Im April auf der Bahn von Cairns nach Herber- 
ton die erste 9 Miles (13 km) lange Strecke von C:.irns aus für 
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die Summe von 19512 £. Die Arbeiten begannen am 10. Mai 
unter grossen Festlichkeiten. Cairns, in 16° 55’ südl. Br. und 
145° 49 ° östlich von Gr. und mit 1376 Einwohnern, ist ein 
guter Hafenort im nördlichen Queensland, auf der Landseite 
von vorzüglichem Zuckerlande umgeben, auf welchem zahlreiche 
Plantagen angelegt sind. 50 km entfernt liegen die Golds- 
borough und Mulgrave Goldfelder. Herberton am Wild R. in 
17° 30° südl. Br. und 145° 29° östlich von Gr., ist der Hauptort 
eines ausgezeichneten Zinn- und Silberminendistriktes. Kürz 
lich wurde dort auch Gold entdeckt. f 

4. Im Juni eine von der Grossen Südbahn sich in 97° 
45‘ südl. Br. und 151° 57‘ östlich von Gr. südöstlich nach dem 
kleinen Orte Beauaraba in 27° 43° südl. Br. und 151° 33% 
östlich von Gr. abzweigende und 16 Miles (27% km) lange Bahn 
an Mr. J. Garlet für die Summe von 35765 £. i 

5. Im August eine 28 Miles (45 km) lange Bahn von 
Rockhampton, der Hauptstadt des nördlichen Queensland 
in 25° 25‘ südl. Br. und 150° 32‘ östlich von Gr. und mit 
10000 Einwohnern, über Luke’s Creek nach dem viel besuchten 
Seeorte Emu Park oder Hewittville in 23° 22' südl. Br. 
und 150° 45‘ östlich von Gr., durch welche die von Rock- 
hampton auslaufende Centralbahn mit der Meeresküste in Ve 
bindung gesetzt werden soll. f E: 

6. Ende November auf der vorerwähnten Bahn von 
Cairns nach Herberton die zweite 15% Miles (24% km) lange 
Strecke. , 

Das Parlament genehmigte weiterhin im Oktober 1886 den 
Bau von folgenden neuen Bahnlinien: 

1. Eine Bahn von Normanton in der Richtung auf 
Cloncurry, zunächst in der Länge von 38 Miles (61 km). 
Normanton in 17° 38° südl. Br. und 141° 25° östlich von Gr. 
am linken Ufer des bis dahin schiffbaren Norman R, 25 Miles 
(40 km) von dessen Mündung, ist ein rasch aufblühender Ort 
mit 850 Seelen in einem der Viehzucht dienenden Distrikte und 
zur Hauptstadt des Carpentaria-Golfs bestimmt. Cloncurry in 
20° 40‘ südl. Br. und 140° 35’ östlich von Gr. und ungefähr 
260 Miles (418 km) südlich von Normanton, liegt im Centrum 
eines wichtigen Kupferminen- und Weidedistriktes und zählt 
700 Seelen. ; 

2.: Eine 2 Miles (3,21 km) lange Bahn von der Eisenbahn- 
station der City of Brisbane nordnordöstlich nach For 
titude Valley, der grössten und wichtigsten Vorstadt von 
Brisbane mit 10000 Seelen. # 

3. Eine Bahn von Warwick westlich in der Richtung 
auf St. George, zunächst in der Länge von 25 Miles (40 km), 
Warwick, in 28° 12‘ südl. Br. und 152° 5° östlich von Gr. und 
50 Miles (80 km) von der nördlichen Grenze der Kolonie Neu 
Süd-Wales, ist ein hübsches Städtchen mit 4000 Seelen am 
Condamine R. in einem der vorzüglichsten Ackerbaudistrikte 
von Queensland. St. George am Balonne R. in 28° 5° südl. Br. 
und 148° 35‘ östlich von Gr. zählt 600 Seelen. Im Distrikte 
wird a is Viehzucht betrieben. N. 

.. 4 Eine Bahn von Gympie aus in der Richtung auf die 
City ot Brisbane, zunächst auf einer Strecke von 17 Miles 
(27 km). Gympie, in 26° 15‘ südl. Br. und 152° 38° östlich von 
Gr. und 116 Miles (187 km) nördlich von Brisbane, ist eine 
berühmte Goldminenstadt mit 7659 Seelen. Das dortige Gold- 
a leierie bis Ende 1885 einen Ertrag von 1132731 £ Unzen 

old, N 
5. Eine Bahn in der Richtung von der StationMungarr 
an der Maryborough-Gympie-Bahn in 25° 39' südl. Br. und 
152° 34° östlich von Gr. westlich nach Gayndah am 
Burnett R. in 25° 38° südl. Br. und 151° 36’ östlich von Gr. 
und mit 500 Seelen. Im Distrikte werden Ackerbau, Gärtnerei 
und Viehzucht mit Erfolg betrieben. ER 

6. Auf der von Bundaberg, einem Hafenorte am 
Burnett R. in 24° 51’ südl. Br. und 152° 27° östlich von Gr. 
und mit 2323 Seelen, südwestlich nach Mount Perry in 
25° 12° südl. Br. und 151° 45° östlich von Gr. laufenden Bahn 
eine weitere Strecke von 20 Miles (32 km) westlich in den 
schönen Burnett Weidedistrikt. 

‚7. Eine 106 Miles (171 km) lange Bahn von Gladstone 
landeinwärts. Gladstone ist ein Hafenplatz an der Ostküs 
in 23° 50° südl. Br. und 151° 20‘ östlich von Gr. Im Distrikte 
liegen Gold- und Zinnfelder. | 2 

’ 8. Eine Bahn von Bowen nordnordwestlich in der 
Richtung auf Ayr, zunächst in der Länge von 30 Miles 
(48 km). Bowen am Port Denison in 20° 1‘ südl. Br. und 148° 
16‘ östlich von Gr. ist ein Hafenort im nördlichen Queensland 
mit 982 Seelen. Im Distrikte werden Zuckerindustrie und Vieh- 
zucht betrieben. Der Ort Ayr am Burdekin R. in 19° 381 
südl. Br. und 147° 25’ östlich von Gr. liegt ebenfalls in einem 
Zuckerdistrikte N 

ie letzte 25'4 Miles (40% km) lange Strecke der Grossen 
Südbahn von Stanthorpe bis au RERBUAN N Gre 
der Kolonie, welche für 140885 £ in Kontrakt gegeben wurde, 
soll am 31. März 1897 fertig sein. Sie wird auf der Grenze mit 
der von Sydney auslaufenden Nordbahn zusammentreffen and 
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dadurch werden dann die Cities of Sydney und Brisbane durch 
Eisenbahn verbunden sein. Stanthorpe in 28° 40° südl. Br. und 
- 152° 30° östlich von Gr., liegt in einem wichtigen Zinnenminen- 
distrikte und zählt 400 Seelen. 

u In der City of Brisbane sind 9 Miles (14% km) Pferde- 
ambahnen, Privatgesellschaften gehörig, im Betrieb. In 
Rockhampton und Townsville werden solche in nächster Zeit 
eröffnet werden. 

r% (Fortsetzung folgt.) 
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Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


tundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 1071 vom 8. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereins-Statut, betreffend Antrag der Cen- 
tralverwaltung für Sekundärbahnen auf Aufnahme in den Verein 
(abgesandt am 11. d. Mts.). 

j No. 1153 vom 8. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem Streit- 
falle wesen Uebernahme einer Entschädigung für Lieferfrist- 
Ueberschreitung (abgesandt am 11. d Mts.). 

3 No. 1176 vom 9. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen und die am Vereins - Rundreiseverkehr betheiligten 
Belsischen Nicht-Vereins-Verwaltungen, betreffend kombinir- 
‚bare Rundreisebillete (abgesandt am 11. d. Mts.). 

“4 No. 1212 vom 9. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission fürAngelegenheiten des Personenverkehrs, betreffend 
das Protokoll der am 1./2. d. Mts. in München abgehaltenen 
Kommissionssitzung (abgexandt am 10. d. Mts.). 

No. 1225 vom 12. d. Mts. an sämmtliche Verems-Verwal- 
tungen, betreffend Antrag anf Ergänzung des Uebereinkommens 
zum Vereins-Betriebsreglement (abgesandt am 14. d. Mts.). 

= No. 1245 vom 12. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Statistik der Radreifenbrüche (abgesandt 
am 14. d. Mtas.). 


Präjudizien. 


v.O. Haftpflicht. Das Haftpflichtgesetz gewährt 
em Beschädigten nur volle Schadloshaltung, schliesst dagegen 
jede Bereicherung des Beschädigten aus. Aus den Ent- 
cheidungsgründen: „Der Beamte, welcher wegen 
seiner infolge eines erlittenen Unfalls eingetretenen . Dienst- 
" unfähiskeit unter Gewährung der gesetzlichen Pension aus 
"seinem Dienstverhältnisse entlassen worden ist, ist aber nicht 
um seine volle Besoldung, sondern nur um seine Besoldung 
unter Abzug der Pension in seinen Vermögensverhältnissen 
geschädigt und kann folgeweise auch aus dem Grunde beein- 
‚trächtigter oder aufgehobener Erwerbsfähigkeit nur eine Ent- 
schädigung verlangen, welche unter Hinzurechnung der Pension 
dem von ihm zur Zeit des Unfalles bezogenen Gahale gleich- 
kommt, sofern nicht aus besonderen Gründen eine höbere 
Summe bei der Berechnung der Rente zu Grunde zu legen ist. 
Anders gestaltet sich die Sache, wenn die Pension eine Gegen- 
leistung des Dienstherrn für bestimmte Leistungen des Beamten 
bildet, wenn dieselbe den Charakter einer Versicherung für 
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den Fall der Dienstuntüchtigkeit trägt; allein daraut kommt 
es im vorliegenden Falle nicht an, da Kläger den Pensions- 
ansprıuch gegen den Preussischen Fiskus nicht durch eigene 
selbständige Leistungen erworben hat, sondern derselbe ihm 
kraft gesetzlicher Vorschrift zusteht. Es kann dem gegenüber 
auch daraus ein Gegenargument nicht entnommen werden, 
dass der Pensionsanspruch des Beamten und der Schadens- 
ersatzanspruch wegen des erlittenen Unfalles auf verschiedenen 
Rechtstiteln beruhen. Entscheidend ist stets, dass der Ver- 
letzte nach dem Haftpflichtgesetze nur den Ersatz des Ver- 
mögensschadens verlangen kann, welchen er durch den Unfall 
erlitten hat, dass dieser der Regel nach den Betrag des bezo- 
genen Gehalts nicht übersteigt und dass der Anspruch auf 
Pension kein selbständig erworbenes Vermögensobjekt neben 
dem Entschädigungsanspruche bildet. Die von dem Reichs- 
gericht über die Anrechnung einer Wittwenpension auf die zu 
gewährende Entschädigung (Entscheid. in ©. S. Bd. X S. 50) 
getroffene Entscheidung steht dieser Annahme nicht entgegen, 
da in diesem Urtheile das entscheidende Gewicht darauf gelegt 
ist, dass in dem gegebenen Falle das Recht der Klägerin auf 
Wittwenpension in erster Linie durch den von dem getödteten 
Mann derselben mit der „Allgemeinen Preussischen Wittwen- 
verpflegungs-Anstalt“ abgeschlossenen Versicherungsvertrag 
und durch Zahlung der Versicherungsprämie, also durch selbst- 
ständige Entstehungsursache mit bedinst gewesen und somit 
der ursächliche Zusammenhang dieses Vortheils mit dem be- 
schädisenden Ereignisse im rechtlichen Sinne ausgeschlossen 
gewesen sei.“ (Erk. des III. Civilsenats des Reichsgerichts 
2 14./17. Dezember 1886; Rep. 291/86; Jur. Wochenschr. 1887 
45.) 


Litteratur. 


Der Weltverkehr. Telegraphie und Post, Eisenbahnen 
und Schifffahrt in ihrer Entwickeiung dargestellt von Dr. 
Michael Geistbeck. Freiburg (Breisgau). Herder’sche Ver- 
lagshandlung. 1887. Preis brosch. 3 4, geb. 10 4 

Das vorliegende Werk ist der neueste Band der in dem 
Verlage der Herder’schen Buchhandlung zu Freiburg (Breisgau) 
erscheinenden „Illustrirten Bibliothek der Länder- und Völker- 
kunde“. Der Verfasser hat sich die Aufgabe gestellt, die 
modernen Verkehrsmittel, welche „ohne Zweifel jetzt in weitesten 
Kreisen das lebhafteste Interesse beanspruchen“, in ihrer Ge- 
sammtheit und nach dem neuesten Stand ihrer Entwickelung 
in gemeinverständlicher Weise zur Darstellung zu bringen. Er 
hat sich bemüht, aus gutem und zuverlässigem Materiale ein 
übersichtliches Bild über das Verkehrswesen für den Laien zu 
schaffen und gibt in anregender Form zusammenhängende 
Bilder aus der Geschichte der einzelnen Verkehrsgebiete (wie 
Schweiger-Lerchenfeld in seinem „eisernen Jahrhundert“). Die 
zahlreichen, durchweg gut und sauber ausgeführten Zeich- 
nungen sind geeignet, das Interesse der Leser an den darge- 
botenen Mittheilungen wesentlich zu erhöhen. Für den Fach- 
mann ist das Werk nicht geschrieben. Aber als ein anregendes, 
belehrendes Buch, namentlich für die reifere Jugend und alle 
ausserhalb der eigentlichen Verkehrsberufskreise stehenden 
Personen kann dasselbe wohl empfohlen werden. 


1. Verwaltungsänderung. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Mit dem 1. April d. J. scheidet 
— nach einer Mittheilung der König- 
lichen Eisenbahndirektion zuBromberg — 
die Strecke Johannisburg ausschl. Bahn- 
hof -Lyck aus dem Bezirk des König- 
lichen Eisenbahn-Betriebsamtes zu Allen- 
ein aus und wird dem Bezirk des 


ektion Lyck über. 

Berlin, den 14. März 1887. ... (528) 
Die geschäftsführende Direktion. 
A ex. 
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2. Güterverkehr. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Mit Wirkung vom 15. März 
l. J. kommt für die Beförderung von 
Holzkohlen in Wagenladungen von 
5000 kg oder bei Zahlung der Fracht 
für dieses Gewicht pro verwendeten Wa- 

en ab Albbruck nach Emmen- 

rücke, Station der Schweizerischen 
Centralbahn, ein Frachtsatz von 84 Cts, 
pro 100 kg zur Einführung. 

Karlsruhe, den 9. März 1887. (524) 

Namens des Verbands: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Ostdeutsch-Ungarischer Verband, Für 
den Transport von Düngemittel, als 
Knochenmehl ete. nach Klettendorf, 


I. Offizielle Anzeigen. 


Station des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Breslau, treten bei Aufgabe von 10000 kg 
pro Frachtbrief und Wagen oder Zahlung 
er Fracht hierfür, und gültig bis zum 
Eude dieses Jahres, folgende Ausnahme- 

Frachtsätze (pro 100 kg) in Kraft: 
Von Budapest Donauufer-Frachtenbahn- 
hof, Josefstadt, Budapest-Kelenföld 
und Budapest Oesterr.-Ungar. St. E. 


GEs.H nt ARE 1,78 AH. 
„  Temesvar Josefstadt . . 2,35, 
„ „Pozsony kEresabureye., 4.201,00, 
Breslau, den 9. März 1887. (525) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Wirkung vom 1. April 1887 finden 
die in den Transittarifen für besonders 
benannte Güter mit Herkunft zu Schiff 
von einem Belgischen oder Holländischen 


Hafen ab Mannheim und Ludwigshafen 
sowie ab den Stationen Frankfurt a/M., 
Gustavsburg, Kastel und Mainz im Ver- 
kehr mit der Badischen und der Reichs- 
bahn für „Basel transit“ vorgesehenen 
Frachtsätze unter den in diesen Transit- 
tarifen enthaltenen Transportbestimmun- 
gen auch auf solche Getreidesendungen 
Anwendung, welche ab Basel nach Rhein- 
‚felden (N. O.B.) und darüber hinaus be- 


legenen Ostschweizerischen Stationen 
weiter gehen. 
Karlsruhe, den 9. März 1887. (526) 


Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Mit dem 1, April d. J. tritt zu dem 
Schlesisch-Polnischen Gütertarif,TheillI, 
ein zweiter Nachtrag in Kraft, welcher 
Aenderungen und Ergänzungen der all- 
gemeinen Bestimmungen für den Güter- 
verkehr, der Güterklassifikation und der 
speziellen Tarif bestimmungen sowie er- 
mässigte Tarifsätze für den direkten 
Verkehr mit Stationen der Iwangorod- 
Dombrowaer Bahn und sonstige Ergän- 
zungen der Tariftabellen enthält. _ 

Der Schnittsatz des Ausnahmetarifs 12 
für Lumpen im Verkehr mit Schmiede- 
berg wird vom 15. Mai d. J. ab von 0,77 
auf 1,19 44 pro 100 kg erhöht. £ 

Druckexemplare des Nachtrages sind 
auf den Verbandstationen kostenfrei zu 
haben. 

Breslau, den 9. März 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbandverwaltungen. 


(527) 


Mit dem 15. März 1887 wird der im 
Lokalverkehr des Bezirks Bromberg für 
die Beförderung von Dextrin, Kartoffel- 
mehl, Stärke etc. zur überseeischen Aus- 
fuhr bestimmt, von Mogilno nach Danzig 
etc. bestehende Ausnahme-Frachtsatz in 
Höhe von 1,08 „4 pro 100 ke unter den 
gleichen Bedingungen auf den Verkehr 
von Tremessen nach Danzig und Neu- 
tahrwasser ausgedehnt. 

Bromberg, den 9. März 1837. (528) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Kohlenverkehr mit der 
Schweiz. An Stelle und unter Aufhe- 
bung der am 1. Mai 1884 ausgegebenen 
Zusammenstellung der bei Umkartirung 
auf den Deutsch-Schweizerischen Grenz- 
stationen zur Anwendung kommenden 
Frachtsätze für die Beförderung von 
Steinkohlen, Kokes und Briquets in 
Wagenladungen von 10000kg ab Basel, 
Waldshut, Schaffhausen, Sin- 
genundKonstanznachderSchweiz 
ist am 1. März d. J. eine anderweite, 
ergänzte und berichtiste Zusammen- 
stellung der gedachten Frachtsätze zur 
Ausgabe gekommen. 

Diese Frachtsätze sind jedoch nur 
nachrichtlich angegeben und wer- 
den nicht gewährleistet. 

Die Zusammenstellung kann bei den 
Güterexpeditionen der diesseitigen Koh- 
lenstationen eingesehen; auch durch die- 
selben zum Preise von 40 43 pro Stück 
bezogen werden. 

Köln, den 7. März 18987. (529) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Vergünstigungen für den Elbumschlag 
in Dresden und Riesa im Jahre 1887. 


Die „Vergünstigungen und Tarifbestim- 
mungen für den Güterumschlag in Dres- 
den und Riesa während der Elbschiff- 
fahrtsperiode 1887“ sind erschienen und, 
soweit der Vorrath reicht, durch unsere 
Wirthschafts - Hauptverwaltung unent- 
geltlich zu beziehen. 
Dresden, am 9. März 1887. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


(530) 


Staatsbahnverkehr Berlin - Breslau. 
Am 20. d. Mts. gelangen für den Trans- 
port überseeischer,. in Stettin bezw. 
Swinemünde zu Schiff ankommender 
Eisenerze bei Aufgabe von mindestens 
50000 kg nach Dzieditz folgende Aus- 
nahmefrachtsätze zur Einführung: 
von Stettin nach Dzieditz 0,944 4 

„ Swinemünde 1,089 ,„ 
pro 100 kg. 

Die Sätze finden nur für solche Sen- 
dungen Anwendung, ' welche mittelst 
direkter Frachtbriefe nach Stationen der 
ausländischen Anschluss- sowie deren 
Hinterbahnen aufgegeben werden. 

Breslau, am 9. März 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


bh) ” 


(531) 


Rheinisch - Köln - Minden - Belgischer 
Güterverkehr. Für die Beförderung von 
Pflastersteinen und Steinschrotten in Wa- 
genladungen von 10000 kg zwischen 
Montzen-Moresnet, Station der Belgischen 
Staatsbahn, einerseits und den Stationen 
Aachen und Aachen T des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (linksrheinisch) 
andererseits tritt mit Gültigkeit vom 
15. März d. J. ein ermässigter Fracht- 
satz von 1,78 Fres. pro 1000 kg in Kraft. 

Köln, den 11. März 1887. (532) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Im Breslau-Sächsischen Tarife für die 
Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren treten mit dem 
1. April d. J. bezüglich der Erhebung 
von Konventionalstrafen für von den 
Versendern nicht rechtzeitig bewirkte 
Beladung der Eisenbahnwagen, sowie 
bezüglich der Art und Weise der Abfer- 
tigung von Viehsendungen mittelst Be- 
förderungsscheines oder Frachtbriefes 
neue bezw. anderweite Bestimmungen 
in Kraft, worüber die betheiligten Dienst- 
stellen Auskunft ertheilen. 

Breslau, den 10. März 1887. (533) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


In den Transittarifen vom 6. Septem- 
ber 1886, für die Beförderung von be- 
sonders benannten Gütern, welche von 
einem Belgischen oder Holländischen 
Hafen zu Schiff nach Mannheim oder 
Ludwigshafen und von da nach den in 
den Tarifen angegebenen Stationen der 
Badischen Bahn weiterbefördert werden, 
werden mit Wirkung vom 1. April 1887 
ab die unter Ziffer 4 der Transportbe- 
stimmungen enthaltenen Worte „die 
Reise vollenden“ durch die Worte 


„Weiterbeförderung finden“ 
ersetzt. 
Karlsruhe, den 12. März 1887. (534) 


Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Deutsch - Mittelrussischer Eisenbahn- 
Verbandgütertarif, Theil IL. Diejenigen 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsburean: Landgratenstrasse 16). — Ex 
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Sendungen nach Moskau, welche nach 
dem Theil II des Deutsch-Mittelrussi- 
schen Gütertarifs auf den beiden Beför- 
derungswegen über Alexandrowo 
und über Grajewo, sowie nach dem 
Importtarife nach Moskau auf dem Be- 
förderungswege über Wirballen 
St. Petersburg zu den gleichen 
Frachtsätzen befördert werden, werden 
behufs Erreichung eines Natural - Ver- 
kehrsausgleichs, abweichend von den 
auf Seite 9 des fünften Nachtrages zu 
dem erstgenannten Tarif enthaltenen 
Leitungsbestimmungen, unter Ausschluss 
der Leitungsvorschrift: r 
a) in der Zeit vom 21. bis einschliess- 
lich den 28. Aprild. J.n. St. über 
Alexandrowo- Warschau-Brest 
b) in der Zeit vom 29. bis einschliesslich 
den 30. April und vom 21. bis ein- 
schliesslich den 25. Maid. J.n. St. 
über Johannisburg-Lyck-G rajewo- 
Brest 3 
befördert werden. d 
Im Uebrigen bleiben die gedachten 
Leitungsbestimmungen in Kraft. 
2. Ferner sind diejenigen Sendungen 
nach Moskau von den Stationen. 
Breslau N.M.E, Breslau O.S.E 
und Dresden-Neustadt (Schle- 
sischer Bahnhof), die nach dem 
Theil II des Deutsch - Mittelrussischen 
Gütertarifs auf den beiden Betörderungs- 
wegen über Sosnowice und über 
Grajewo, sowie nach dem Im- 
porttarif nach Moskau über Wir- 
ballen-St. Petersburg zu den 
gleichen Frachtsätzen befördert 
werden, zu demselben ‚Zwecke, ab- 
weichend von den vorbezeichneten Lei- 
tungsbestimmungen, unter Ausschluss’ 
der Leitungsvorschrift vom 1. April d.J. 
n. St. ab bis auf Weiteres in der 
Zeit vom 1. bis einschliesslich den 20. 
eines jeden Monats über Johannisburg- 
Lyck-Grajewo-Brest zu befördern. 
Im Uebrigen bleiben die gedachten 
Leitungsvorschriften auch ferner in 
Kraft. ‘ 
Bromberg, den 9. März 18837. (535), 
Königliche Eisenbahndirektion, f 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbeumschlagsverkehr Riesa- Elbkai- 
K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Im Nachtrage II zum Tarife Riesa=' 
Elbkai-K. K. Oesterreichische Staats- 
bahnen vom 1. Mai 1886 ist auf Seite 6 
bei.Ausnahmetarif No. 10 (Roheisen) die 
Anmerkung zu streichen. 3 

(536) 


Dresden, den 10. März 1887. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Lokalverkehre der Eisenbahn - Direk- 
tionsbezirke Köln (linksrh. und rechtsrh.) 
und Rheinischer Nachbarverkehr. Der 
in den Lokal-Gütertarifen (Theil II) der 
Eisenbahn-Direktionsbezirke Köln (links- 
und rechtsrheinisch) sowie in den Heften 
2, 3, 4 und 5 des Rheinischen Nachbar. 
Gütertarifs vom 1. Januar 1887 ent 
haltene Ausnahmetarif E (für Basalt- 
steine etc.) findet vom 1. April d. J. ab 
auch auf Lavasand und Krotzensteine 
in Wagenladungen von mindestens 
10000 kg Anwendung. Y 

Köln, den 10. März 1887. (537) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblat ) 


An 


pedlition der Zeitung des Voreins Deutscher 


u — 


Berlin, den 16. März 1887. 


Beil z 0.2] dr Zeitung ces Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


2. Güterverkehr. 
y (Fortsetzung.) 
Am 15. März 1887 tritt im Deutsch- 
Polnischen Verbande der 3. Nachtrag 
‘zum Tarifheft 3 in Kraft. Derselbe ent- 
"hält neben einigen Berichtigungen bezw. 
Ergänzungen ermässigte Ausnahmetarife 
"für Roheisen von Rheinisch - Westfäli- 
schen Stationennach Warschau W.W. 
der Warschau-Wien-Bromberger Eisen- 
bahn, Lodz der Lodzer Fabrikbahn 
"sowie Praga We. und Warschau 
We. der Weichselbahn. _ 
Der Nachtrag ist bei den Ver'»and- 
stationen sowie bei der unterzeichneten 
Verwaltung zu haben. : 
- Bromberg, den 10. März 1887. 
f Königliche Eisenbahndirektion, 
als seschäftsführende Verwaltung. 

Am 1. April 1837 tritt für die Beför- 
derung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren im Verkehr zwischen 
‚den Direktionsbezirken Elberfeld und 
Magdeburg ein neuer Tarif in Kraft. 
Durch denselben werden 1. der Vieh- 
etc. Tarif für den Staatsbahnverkehr 
lberfeld - Magdeburg vom 1. Juli 1882 
_ nebst Nachtrag I hierzu und 2. der Vieh- 
etc. Tarit für den Staatsbahnverkehr 
 Elberteld-Briiunschweig von 1. Juli 1882 
- aufgehoben. 
- Die Berechnung der Transportpreise 
‚erfolgt nach Massgabe der Lokal-Vieh- 
‘etc. Tarife der Direktionsbezirke Elber- 
feld und Magdeburg sowie der in dem 
aatsbehn Gütertasif Elberfeld-Magde- 
burg vom ]. Januar 1887 enthaltenen Ent- 
‚fernungen. Soweit Erhöhungen der bis- 
herigen Frachtsätze eintreten, bleiben die 
‚letzteren noch bis zum 15. Mai 1887 in 
Wirksamkeit. 
Abdrücke des neuen Tarifs sind bei 
_ den Güterexpeditionen der betheiligten 
‚Verwaltungen zum Preise von 0,10 4 
für das Stück käuflich zu haben. 
-_ Elberfeld, den 8. März 1887. (539) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 

_ Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 
Die Frachtsätze des Umschlags- 
tarifes via Semlin vom 20. August 
1886 sowie die Frachtsätze des Ueber- 
nahmetarifesnach Bosna-Brod 
trans. und Semlin trans. vom 15. Sep- 
tember 1886 gelangen auch bei Trans- 
‚porten von gemalten Holztruhen sowohl 
bei Aufgabe von beliebigen als von 
Wagenladungs-Quantitäten im Verkehre 
von Siebenbürgischen nach den in den 
obigen Tarifen angeführten Bestimmungs- 
bezw. Uebergangsstationen zur Anwen- 
aung. 

yanest, am 7. März 1897. 
e.: Die Direktion. 
_ K.K. Oesterreich. Staatsbahnen. Mit 
1. April 1887 gelangt derNachtrag XII 
zum hierseitigen Lokal-Gütertarife, Theil 
II, vom 1. Juli 1883, zur Einführung. 
Dieser Nachtrag enthält: 
1. Tarifbestimmungen und Frachtsätze 


y* 


(538) 


(540) 


gültig vom Tage deren Betriebs- 
_ eröffnung; 

2. Ergänzungen, Berichtigungen und 

_ Abänderungen zum Nachtrag VI vom 
1. November 1884. 


u 


_ für die Linie Stryj-Lawoczne, 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Exemplare hiervon sind zum Preise 
von 30 kr. Oesterr. Währung bei der 
kommerziellen Abtheilung in Wien, Franz- 
Josefbahnhof, sowie bei den K.K. Eisen- 
bahn-Betriebsdirektionen in Krakau und 
Lemberg erhältlich. 

Wien, am 11. März 18897. (541) 

K. K. Generaldirektion der Oesterr. 

Staatsbahnen. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 

Am 1. April d. J. tritt zum Tarif für 
den direkten Personen- und Gepäckver- 
kehr zwischen Stationen der Eisenbahn- 
Dırektionsbezirke Magdeburg und Erfurt 
und der Thüringischen Privatbahnen 
einerseits und Stationen der Königlich 
Bayerischen Staatseisenbahnen anderer- 
seits vom 1. Juni 1886 der Nachtrag II 
in Kraft, enthaltend bereits im Instruk- 
tionswege eingeführte bezw. abgeänderte 
Taritsätze sowie neue Fahrpreise und 
Gepäcktaxen für mehrere Verkehrsbe- 
ziehungen. 

Näheres durch die Billetexpeditionen. 

Erfurt, den 9. März 1887. (542) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


4. Generalversammlungen. 

K. K. priv. Aussig -Teplitzer Eisen- 
bahngesellschaft. Einladung vu der 
29. ordentlichen Generalversammlung der 
stimmberechtigten Aktionäre der K.K. 
priv. Aussig - Teplitzer Eisenbahngesell- 
schaft, welche am 16. April 18397, um 
12 Uhr Mittags, im Sitzungssaale 
der genannten Gesellschaft in Teplitz 
(Balınhofsgebäude) abgehalten werden 
wird. 

Tagesordnung. 

1. Vorlage der Bilanz und Vortrag des 
Geschäftsberichtes für das Jahr 1886. 

2. Bericht des NRevisionsausschusses 
über den Befund der gesellschaft- 
lichen Rechnungen für das Jahr 1886. 

3. Antrag auf Verwendung des im Jahre 
1886 erzielten Reingewinnes. 

4. Wahl des Revisionsausschusses zur 
Prüfung der gesellschattlichen Rech- 
nungen für das Jahr 1887. 

Die P.T. Herren Aktionäre, welche an 
dieser Generalversammlung Theil zu 
nehmen wünschen, werden hiermit ein- 
geladen, nach Massgabe der $$ 35, 37, 38 
und 40 der Gesellschaftsstatuten #) dıe 
Aktien sammt Kouponbogen oder nach 
Zulass des $51 der Statuten die Genuss- 
scheine (wovon zwei Stück einer Aktie 
gleichgestellt sind) 

in Me bei den Herren JohannLiebieg 

et Uo.; 

„ Prag bei Herrn Moritz Zdekauer, 

„ Dresden bei der Dresdener Bank 

oder 
bei der Filiale der Allgemeinen 
Deutschen Kreditanstalt; 

„ Leipzig bei der Allgemeinen Deut- 

schen Kreditanstalt; 

„ Berlin bei der Direktion der Dis- 

kontogesellschaft, oder 
5 bei Herrn S. Bleichröder; 

„ Frankfurt a/M. bei den Herren M. A. 

von Rothschild et Söhne; 


Offizielle Anzeigen. 


in Teplitz bei der Hauptkassa der Ge- 
sellschaft 

wenigstens acht Tage vor dem Zusammen- 
tritt der Generalversammlung mittelst 
dreifacher Konsignation (wovon ein Pare 
mit der Empfangsbestätigsung über die 
deponirten Aktien versehen, dem Depo- 
nenten rückgestellt wird) zu überreichen. 

Nach der Generalversammlung werden 
die Aktien gegen Rückstellung dieser 
Konsignationen wieder ausgefolst. 

Teplitz, am 11. März 1887. 

Der Verwaltungsrath. 

*) $S 35. An der Generalversammlung 
Theil zu nehmen ist jeder Aktionär be- 
rechtigt, welcher wenigstens 10 Aktien 
besitzt. 

Vertretung ist nur durch andere nach 
$ 38 stimmberechtigte Aktionäre zu- 
lässig. 

Die Generalversammlung fasst ihre Be- 
schlüsse mit absoluter Stimmenmehrheit 
der Anwesenden. 

$ 37. Je zehn Aktien geben das Recht 
auf eine Stimme, kein Aktionär kann 
jedoch mit Einrechnung der ihm über- 
tragenen Vertretung mehr als vierzig 
Stimmen in sich vereinigen. 

$ 88. Die Aktionäre müssen, um ihr 
Stimmrecht in der Generalversammlung 
ausüben zu können, ihre Aktien wenig- 
stens acht Tage vor dem Zusammentritte 
derselben am Sitze der Gesellschaft oder 
bei den vom Verwaltungsrathe in der 
Einladung zur Generalversammlung zu 
bezeichnenden Orten niederlegen. 

Sie erhalten sodann eine auf den Namen 
lautende Legitimationskarte, welche die 
Zahl der hinterlegten Aktien und der 
darnach auf dieselben entfallenden 
Stimmenzahl ausweist. 

$ 40. Die Generalversammlung ist in 
der Regel beschlussfähig, wenn die Ak- 
tionäre den zehnten Theil der im Um- 
laufe befindlichen Aktien repräsentiren. 

Nur wenn es sich um eine der im $ 44 
sub 6, 7, 8, 9 bezeichneten Angelegen- 
heiten handelt, ist die Vertretung der 
Hälfte der im Umlauf befindlichen voll- 
gezahlten Aktien und überdies die Zu- 
stimmung von ?/, der bei der General- 
versammlung abgegebenen Stimmen noth- 
wendig. 

(Nachdruck wird nicht honorirt.) 
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5. Submissionen. 

Verdingung von Schmiedeeisen und 
Eisenbleche pro 1887/8. Eisenbahn-Di- 
rektionsbezirk Breslau. Die Lieferung 
des für das Rechnungsjahr 1887/8 erfor- 
derlichen Bedarfs an Schmiede- und 
Faconeisen sowie an Eisenblech soll 
öffentlich verdungen werden, wozu auf 
Montag, den28. Märzd.J., Vor- 
mittags 10 Uhr, Termin im unter- 
zeichneten Büreau anberaumt ist. Die 
Angebotsverzeichnissenebst Bedingungen 
liegen in diesem Büreau, Brüderstrasse 
No. 36 — Zimmer No. 26 — zur Einsicht 
aus, können auch von dort auf postfreie 
Gesuche gegen Einsendung von 70 A, 
auch in Briefmarken & 10 4, unfran- 
kirt bezogen werden. 

Die Angebote zu diesem Termine sind 
versiegelt, postfrei und auf dem Brief- 
umschlage mit der Aufschrift: „Angebot 


auf Schmiedeeisen und Eisenbleche“ 
rechtzeitig an das unterzeichnete Büreau 
einzusenden. Zuschlaginnerhalb4 Wochen 
nach dem Termine. 
Breslau, den ]0. März 1337. 
Materialien-Büreau. 


(544) 


Verdingung von Billetkarten. Die im 
Rechnungsjahre 1887/88 erforderlichen 
geschnittenen Billetkarten, Edmonson- 
schen Systems, sollen in öffentlicher Aus- 
schreibung verdungen werden. 

Bedarfsnachweisungen und Bedingun- 
gen liegen im diesseitigen Materialien- 
büreau hier, Fürstenwallstrasse No. 10, 
zur Einsicht aus und können auch von 
demselben gegen frankirte Einsendung 
von 30 13 bezogen werden. 

Angebote sind auf vorgeschriebenem 
Formular versiegelt und portofrei mit 
der Aufschrift: 

Angebot auf Lieferung von 

Billetkarten 
bis zum Eröffnungstermine am 
Donnerstag, den 2%. März 1897, 
Vormittags 11 Uhr, 
an das diesseitige Materialienbüreau ein- 
zusenden. 

Die Zuschlagsfrist läuft am 7. April 
d. J. ab. Die dieser Ausschreibung zu 
Grunde liegenden „Bedingungen für die 
Bewerbung um Arbeiten und Lieferungen“ 
sind in No. 66 des Deutschen Reichs- 
Anzeigers vom 17. März 1886 veröffent- 
licht. 

Magdeburg, den 11. März 1897. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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1I. Privat-Anzeigen. 


A. Warmuth 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 


übernimmt grosse und kleine Trans- 


porte jeder Art zu festen Sätzen 
I! nach allen Orten der Erde. ) 


Felten & Guilleaume 


Carlswerk, 
Mülheim a/Rhein, 


Ba! k fabriziren: 

5 Eifen:, Stahl: und Anpferdraht 
auch verzinkt, verzinnt, verbleiet 
und verkupfert: 
Serqwerkgfeile jeder Art, 
Aufzug-, Krahnen und Winden- 
Drahtseile, 
Transmissionsseile, 
aus Draht oder aus Hanf 
Brückendrahtseile, 

Fähr-, Traject- und Tauereiseile; 
Blitzableiteranlagen ; 
Patent-Stahl'Stacheldraht, 
Zaundraht und Spalierdraht; 
Klavier: und Ärabendraht; 
Drahtverdidtungsringe 
für Dampf- und Wasserröhren; 
Electrische Leitungen 
für Telegraphie, Telephonie und 
Klectrisch-Licht. 

Mechanische Bindfaden-Fabrik 
und Hanfseilerei in Köln. 


&E” Draht u, Drahtlitzen für Telegraphen, Signale, Zugbarrieren u, Einfriedigungen. "CZ 


$ 
ı Otto’s neuer Motor, 
dnreh Patente geschützt. 


Billigste und 
bequemste 
Betriebskraft, 


in liegender und 
stehender Anord- 
nung von 1/2—100 


Pferdekraft. 


20000 Exemplare 


mit über 


60000 Pferdekraft 


im Betrieb. 


1} et 
| ZT Höchst prämiirt auf allen Ausstellungen. 


"Gasmotoren-Fabrik Deutz in 


Latowski’s Patent- 
Dampf-Läutewerk 


für Locomotiven von Nebenbahnen. 
Angewendet von allen Staatsbahnen des 


In- und Auslandes. Empfohlen, wiederholt, 
vom Reichs-Eisenb.-Amt. 


Robert Latowski, 


Eisenb.-Maschinenmeister in Pension 


in München X. 


Auskünfte, Zeichnungen u. s. w. kostenlos. 


} 
/ 


Probeläutewerke franco angeboten. 


Deutz. 
Dauerhafteste 
Construction, 
geringster 
Gasverbrauch, 
keine Gefahr, keine 
beständige War- 
tung, kein lästiges 
Geräusch, Kraft 
stets zur Hand. 
Auf jedem Stock- 
werk ohne polizei- 
liche Erlaubniss 
aufstellbar. 


BÜSSCHER & HOFFMANN | 


Bahnhof Eberswalde, | 


Zweigiabriken unter gleicher Firma: 


Halle ajS., Mariaschein in Böhmen und Strassburg i. Els. 
Die älteste aller Dachpappenfabriken, empfiehlt: 


Steinpappe zu flachen, feuersicheren 


Bedachungen; 
Pappbedachungen in 
Adleistenmanier 
Doppellagigze Papp- 
dächer R 
Doppellg.Kies-Papp- 
dächer 
Holzecementldächer 


Asphalt, Asphaltlack, Holzeement, Steinkohlentheer, Deckleisten, Drahtnägel ete. 
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Verlegt unu herausgegeben von dem Verem Deutscher Eisenbahn - Verwaltungen. 


Asphaltpiatten > 


vonuns en u.vervollkommnet 
ihrer Elastizität halber das vorzüglichste 
Material für absolut dichte und dauer- 
hafte Gewölbeabdeckungen von Brücken, 
Tunnels, Kellereien — sowie zur Isolirung 
von Mauern und Gebäuden; bei älteren 
Bauten auch nachträglich anzuwenden. 


in sorgfältigster, 
sachgemässer 
Ausführung 
unter langjäh- 
riger Garantie. 


Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Reiactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher E 
Kisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Borlin SW., Beuthetrasse & ei 
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Ba Denen 


für sänmtliche uhr 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Ahnnnements - Betlingungen: 


Hei Bezug durcn die Post (innerhalb des Deutsch- 
siesterreichischen Postgehiete«) und durch jede Buch- 
bandlung vierteljährlich. 2.2 2 000. 4 Mk. 


directer KARO Inng unter Streifband durch die 
nlofs e 3 SW.) tür das Deu sch- 
FERNER IT 20 Mk, 
a Jährlich .„ 23 Mk. 
die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr. 132 SW 
Siinmtliche Miele Inserate sind an die Expedition 
Zeitung (Balınhofstr. 3 SW) einzusenden, Mantscripte 
jayegen inter der BErRUnIeh ED Adresse den Kedacteurs: 


Dr. dA: Kö: 


Privat-Inserate 


1887. 


Beilagen zur Zeitung 


sind direut 
an die Buch- und Steindruckerei von. H. 5. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzuseniden, 


Insertionaspreis 


für die 3gespaltene Petitzeile oder deren IRaum 30 Pr. 

2400 Beilagen in Quart werden den von den Kisenbahn- 

Verwaltungen und den durch den Buchhandel beregenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 

Für Beifügung wehterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nieht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 
Commisslonär für den Buchhandel : 
Buehhandlung Albert Nauck n, Oo., Berlin S,, Ritterstr. 86, 


Deutscher Risenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 19. März 1887, 


Marienbad-Karlsbad. 
Drei neue Dampftramway-Linien 
für den Wiener Verkehr. 
Ausstellung v. Viehpässen in Ung. 
Babnärztliche Jahresberichte, 
E.-Vorkonzessionen in Oesterr. 
E.-Vorkonzessionen in Ungarn. 
Blocksignalanlagen auf Oest. E. 
Umbau d. Südbahnstat. Meidling. 
Reform der Eisenbahnkartelle. 
5pCt.Eisenb.-Prioritäten unt.pari. 
Koursbericht. 


I Das Preuss. Gesetz vom 3/11. 38 
ist auf die Staatseisenbahnen 
& nicht anwendbar. 
us Oesterreich-Ungarn: | 
Oesterreichisches Budget und | 
Eisenbahnpräliminare pro 1886. 
- Bahneröffnungen und Bahnein- | 
_ nahmen im ‚Januar 1897. 
— Tarifherabsetzung für Blauöl. 
_ Fıacbtsätze für gemengtes Ge- 
—  treide 
Enthebung v. Landsturmdienste. 


Das in der Ueberschrift genannte Gesetz hat von seiner 
rsprünglichen Bedeutung viel verloren. Weitaus die meisten 
stimmungen sind von der voranschreitenden Gesetzgebung 
Materien allgemeinerer Natur — Aktien und Expropriations- 
recht — und in Materien speziell eisenbahnrechtlicher Natur 
— Verhältnisse zur Post, Eisenbahnabgabe — abgeschafft und 
durch neuere ersetzt worden. Andere haben eine praktische 
"Bedeutung überhaupt nie erlangt. Nur ein kleiner Rest ist 
als lebendiges Recht zurückgeblieben, aber dieser Rest umfasst 
einige Normen, welche tief in das Geschäftsgetriebe der Eisen- 
bahnen einschneiden: wir brauchen blos die 8$ 14 und 25 zu 


rwähnen, welche, namentlich die wesentlich privatrechtlichen 


‚den Fiskus, der Eisenbahnen baut und betreibt, angewandt 
vorden und zwar offenbar nur deshalb solange unbeanstandet, 
veil das Preussische Obertribunal in zwei später näher zu 
rternden Fällen das Gesetz vom 3. November 1838 als auch 
auf die Staatsbahnen anwendbar erklärt hatte. 


Br 


‚Wenn unsere in der Ueberschrift ideen These 


Rechtsbeziehungen der Privat - Bilenbehöisssellichktien 
n Staate und zum Publikum und den entsprechenden Rechts- 


ben 


We iehungen der Staatseisenbahnen: 


hi 


polizeibehörden| zur Einrichtung von Anlagen im Sinne des 


Inhalt: 


Vereins-Notizen: V. Westaustralien. 


Zulässige Maximalradstände der Präjudizien: 
Eisenbahnfahrzeuge, Vertraggültigkeit. 
Rundschreiber : : 
schreiben. Litteratur: 


Württembergisch - Bayerischer 
Staatsvertrag vom 10/2. 87. 


Die Griechischen Eisenbahnen. 
Verkehrund Transportpreise der 
Untergrundbahn in London. 


Eisenbahnen der Australischen 
Kolonien: 


OÖ. Riese, Die Ingenieurbauwerke 
der Schweiz aus dem Gebiete 
des Strassen-, Eisenbahnen- u. 
Brückenbaues neuerer Zeit. 


Offizielle Anzeigen: 
1. Güterverkehr. 


Privat-Anzeigen. 


eines schwebenden Expropriationsverfahrens angehalten werden, 
sondern auch ausserhalb des Expropriationsverfahrens. 


(Vergl. Löbell, Enteignungsgesetz, No. 16 zu $ 14.) 
Die’ Staatsbahnen können zur Einrichtung solcher An- 


lagen nur nach $ 14 des Gesetzes vom 11. Juni 1874 und 
lediglich im Laufe des Enteignungsverfahrens angehalten 
werden. 


2. Entsteht die Nothwendigkeit von Anlagen im Sinne 
des $ 14 des Gesetzes vom 3. November 1838 erst nach Eröff- 
nung der Bahn durch eine mit den benachbarten Grundstücken 
vorgehende Veränderung, so trifft die Eisenbahngesellschaften 
die servitutähnliche Last des Absatzes 2 dieses $ 14, wobei 
sie nur die Einrichtungs- und Unterhaltungskosten von den 
Interessenten erstattet erhalten, für die anderen Kosten, In- 
konvenienzen und Schäden jener Neuanlagen dagegen unent- 
schädigt bleiben. 

(Vergl. Hansemann, Kritik des Gesetzes vom 3. November 
1338, S. 51.) 

Die Staatsbahnen sind freie Eigenthümer ihres Bahn- 

areals und werden von jener Last nicht betroffen. 


> 


3. Die Eisenbahngesellschaften sind nach $ eit. für 
allen Schaden hattbar. welcher Dritten bei der Beförderung auf 
der Bahn zugefügt wird, wenn nicht dem Beschädigten eigene 
Schuld 


(Vergl. das interessante Urtheil des Reichsgerichts vom 
11. Mai 1881 [Entsch. 5, 232], Tödtung von Schafen durch 
einen Eisenbahnzug betreffend.) 


r 


Enthebung vom Landsturmdienste. 

Das Oesterreichische Handelsministerium hat an die Bahn- 
verwaltungen diesbezüglich unterm 20. Februar einen Erlass 
gerichtet, aus welchem wir folgendes entnehmen: 

Nach $ 15 Punkt 66 der Verordnung des Ministeriums 
für Landesvertheidigung vom 19. Januar 18837 haben die Ver- 
kehrsanstalten die Verzeichnisse der als für ihren Dienstbetrieb 
unentbehrlich, im Grunde des $ 2 des Landsturmgesetzes vom 
6. Juni 1886 zur Enthebung vom Landsturmdienste im Kriegs- 
falle in Antrag zu bringenden landsturmpflichtigen Bediensteten 
dem Handelsministerium einzureichen. 

Die Verwaltungen werden daher eingeladen, für den Fall, 
als dies nicht schon geschehen sein sollte, sofort die geeignete 
Einleitung zu treffen, dass die fraglichen Värzeichnisse, bei deren 
Zusammenstellung im Sinne der citirten Ministerialverordnung 
auf den unumgänglichen Bedarf sich zu beschränken ist, ehe- 
stens vorgelegt werden. 

Die Verwaltungen werden zugleich darauf aufmerksam 
gemacht, bei der Verzeichnung der Landsturmpflichtigen 
behufs Enthebung vom Landsturmdienste sich streng nach 
dem vorgeschriebenen Formulare zu richten und die einzelnen 
Rubriken mit aller Sorgfalt und Genauigkeit auszufüllen. 


Lokalbahn Marienbad-Karlsbad. 

Das am 11. d. Mts. ausgegebene „Reichsgesetzblatt“ ent- 
hält den Wortlaut der Konzessionsurkunde für den Bau und 
Betrieb einer Lokalbahn von Marienbad nach Karlsbad mit 
Abzweigungen von Schönwehr nach Elbogen und von Karlsbad 
nach Dallwitz. Die Bahn ist dem Ingenieur W. Daniel in 
Pilsen konzessionirt. Die Hauptlinie Marienbad-Tepl-Karlsbad 
ist 56,5 km, die Zweiglinie Schönwehr-Elbogen 14 km, die Ab- 
zweigung Karlsbad-Dallwitz 4,5 km lang; zur Herstellung der 
letzteren Linie ist der Konzessionär jederzeit berechtigt, aber 
nur in dem Falle verpflichtet, wenn der Bau der Fortsetzung 
von Dallwitz bis Johann-Georgenstadt nach dem Ermessen des 
Handelsministeriums sichergestellt ist. Die Hauptbahn sammt 
der Zweiglinie Schönwehr-Elbogen ist binnen längstens zwei 
und einem halben ‚Jahre fertigzustellen. Der Betrieb der Bahn 
wird vom Staate für Rechnung des Konzessionärs während der 
ganzen Dauer der Konzession (90 Jahre) geführt werden; die 
Staatsverwaltung hat sich aber auch das Recht vorbehalten, 
die Bahn nach der Vollendung jederzeit einzulösen. Der Kon- 
zessionär ist berechtigt, eine Aktiengesellschatt zu bilden. 
Diese darf sowohl fünfprozentige Prioritätsaktien (bis zur Hälfte 
des Aktienkapitals), als auch Prioritäten (in einem von der Re- 
gierung zu genehmigenden Betrage) ausgeben; die Ausgabe von 
Prioritäten ist an dieselbe Bedingung geknüpft, welche in der 
Konzession tür die Mährische Westbahn enthalten ist, sie wird 
nämlich gestattet. wenn für die ersten fünf Jahre eine von der 
Regierung als genügend erkannte Garantie für die Verzinsung 
und Tilgung geleistet wird. 


Drei neue Dampftramway-Linien für den Wiener Verkehr. 

Die „Wiener Ztg.“ veröffentlicht unterm 8. d.Mts. die der 
neuen Wiener /Iramwaygesellschaft verliehenen Konzessionen 
für den Bau und Betrieb der Dampftramway-Linien von 
Wiener-NeudorfnachGuntramsdorf undvon Wien 
(Matzleinsdorfer Linie) nach Inzersdorf. Erstere Linie, 
eine Fortsetzung der Dampftramway von Wien (Hundsthurmer 
Linie) nach Wiener-Neudorf, ist mit Benutzung der bestehenden 
Strassen, namentlich der Wien-Triester Reichsstrasse, nach 
Guntramsdorf zu führen und wird eine Länge von 4,3 km 
haben. Die zweite Linie beginnt nächst der Matzleinsdorter 
Linie, und zwar in Verbindung mit dem projektirten Dampf- 
tramway Steinbauergasse-Central-Viehmarkt; die etwa 3,6 km 
lange Trace wird dem Zuge der Triester Reichsstrasse folgen, 
die Südbahn, Wien-Pottendorfer Bahn und Donauländebahn 
unterfahren und bei Inzersdorf in die Dampftramway nach 
Wiener-Neudorf münden. Beide Linien sind als eingleisige, 
normalspurige Lokalbahnen für den Tag- und Nachtverkehr 
herzustellen. Der Bau ist längstens binnen anderthalb Jahren 
zu vollenden und die Bahnen sind hierauf dem Betriebe zu 
übergeben. Die Dauer der Konzessionen ist bis zum 10. März 
1955 bemessen. 

Mit Beziehung auf die vorstehende Konzession veröffent- 
licht die „Wr. Ztg.“ ferner die Konzession für den Bau und 
Betrieb einer dritten Dampftramway-Linie, durch welche dieses 
Netz vervollständigt und abgeschlossen werden wird. Es ist 
dies nämlich eine als Strassenbahn herzustellende Dampf- 
tramway, die von der Kopfstation in der Steinbauergasse im 
fünften Bezirke ausserhalb der Linie längs des Linienwalls 
über die Gürtelstrasse bis zum Central-Viehmarkt in Simme- 
ring führen wird. Vor der Matzleinsdorfer Linie wird von 
dieser Bahn jene nach Inzersdorf abzweigen. Bis zur Simme- 
ringer Hauptstrasse wird die Bahn eine Länge von 4,85 km 
haben. Im Viehhote des Central-Viehmarktes wird sie dann 
eventuell auf einem Theile des früheren Linienwalls bis zur 
künftigen Viehverlade-Rampe fortgesetzt werden. Die Bahn 
ist zweigleisig zu erbauen, Der Bau ist binnen anderthalb 
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Jahren vom Datum der Konzessionsurkunde (29. Dezember 1 
an zu vollenden. Re 


Ausstellung von Viehpässen in Ungarn. 

Zur Beseitigung mehrerer diesfalls vorgekommenen An: 
stände hat das Kommunikationsministerium angeordnet, dass 
einerseits die Viehpässe auf den Namen desjenigen girirt wer- 
den dürfen, welcher die darin verzeichneten Thiere rechtmässig 
erwirbt und dass dieselben nach der in einem solchen Indossa 
mente als Wohnort dieses Eigenthümers bezeichneten Station 
transportirt werden dürfen, selbstverständlich wenn die Be 
schaukommission einen solchen Viehtransport bewilligt, anderer: 
seits würden die Bahnorgane für jeden Nachtheil, welcher durch 
die Erschwerung oder gar Verhinderung von ordnungsmässig 
beschauten Viehtransporten erwachsen, mit dem Bedeuten ver: 
antwortlich gemacht, dass diese Organe gar nicht berechtigt 
sind, die von den Beschaukommissionen ordentlich ausgestellten 
Vieh- oder Pferdepässe zu beanstanden, dass sie aber bei sol 
chen Viehtransporten, welche der Beschaukommission nicht 
unterzogen werden (als Schafe, Ziegen und Schweine) die ord- 
nungsmässige Ausstellung der Viehpässe zu prüfen und den 
Begleitpapieren anzuschliessen haben. F 


Bahnärztliche Jahresberichte. ; 

Im Ungarischen Ministerium des Innern fand die fortge 
setzte Berathung seitens der Bahnärzte sämmtlicher Bahnver- 
waltungen statt, in welcher der einheitliche Vorgang bei den 
Jahresberichten festgestellt wurde. Dieselben sollen vom Jahre 
1888 ab eine den wissenschaftlichen und praktischen Anforde- 
rungen entsprechende Uebersicht aller auf die Erkrankung und 
das Ableben von Bahnbediensteten Einfluss nehmenden Mo 
mente, in 4 Tabellen gruppirt, gleichförmig darstellen; zugleich 
wurde der Chefarzt Dr. Josef Borbely der Oesterreichisch 
Ungarischen Staatsbahn damit betraut, ein Musterformular für 
den einheitlichen Jahresbericht selbst zu entwerfen, dem Aus- 
schusse der Bahnärzte dann mitzutheilen, welcher dasselbe 
schliesslich den Bahnverwaltungen zur Nachacktung bekannt 
geben wird. 


Eisenbahn-Vorkonzessionen in Oesterreich. 

Das Handelsministerium hat unter dem 26. Februar dem 
Fürsten Eustach Sanguszko im Vereine mit den Grossgrund 
besitzern Adam Ritter von Skrzynski in Zagorzany und Ladis- 
laus Ritter von Struskiewicz in Niewarow und dem Realitäten- 
besitzer Dr. Stanislaus Ritter von Biesiadecki in Lobzow bei 
Krakau neuerlich die Bewilligung zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten für eine normalspurige, gegebenenfalls als Lokalbahn 
auszuführende Eisenbahn von J Eh über Kolaczyce, Brzostek 
und Pilzno nach Dembica zum Anschlusse an die Galizische 
Carl-Ludwigbahn auf die Dauer eines Jahres, und unter dem 
l. März der Kommanditgesellschaft zum Baue und Betriebe von 
Eisenbahnen, „Soenderop & Cie. in Berlin“ die erbetene Be- 
willigung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine nor- 
malspurige Zahnradbabn von der Station Vordernberg 
der Leoben-Vordernberger Bahn zur Station Eisenerz der 
Kronprinz Rudolfbahn-Linie „Eisenerz-Hieflau“ auf die Dauer 
von sechs Monaten ertheilt; ferner unter dem 27. Februar die 
dem Bürgermeister von Raudnitz Dr. Josef Vaclavik im Ver- 
eine mit den Bürgermeistern von Budyn und Mseno, Josef 
Mikula und Franz Toman, mit dem Erlasse vom 28. August 
1886. auf die Dauer von sechs Monaten ertheilte Bewilligung 
zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine gegebenenfalls 
als Lokalbahn auszuführende Lokomotiveisenbahn von Raud- 
nitz über Doxan, Budyn und Mseno zum Anschlusse an die 
Prag-Duxer Bahn nach Peruc auf weitere sechs Monate ver- 
längert, ferner dem Konzessionär der Kolomeaer Lokalbahnen 
Stanislaus Prus Ritter von Szezepanowski in Wien, die Be- 
willigung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine nor- 
malspurige, event. als Lokalbahn auszuführende Lokomotiv- 
eisenbahn von der Station Kniazdwor der Kolomeaer Lokal- 
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bahnen über Lanezyn und Dobrotow nach Delatyn mit Ab- 
zweigungen zu den Salzsudwerken in Lanczyn und Delatyn auf 


die Dauer von sechs Monaten und schliesslich dem Ingenieur 
Koloman Lukrits im Vereine mit dem Bauunternehmer Wilhelm 
Rzizek die Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten 
für die Fortsetzung der von der genannten projektirten Lokal. 
bahn „Lend-Badgastein“ von Ba ae astein nach Böckstein 
auf die Dauer von sechs Monaten ertheilt. 4 


Eisenbahn-Vorkonzession in Ungarn. a. 

Der Ungarische Kommunikationsminister hat den Ober- 
gespanen Baron Bela Radvanszky und Baron Bela Vay die Vor- 
konzession zum Bau einer Vizinalbahn von Miskolcz bis 
Püspök-Ladany und von hier event. bs Bekes:Csaba 
auf ein Jahr verliehen. ; Ä 


a anligen auf den Oesterreichischen Eisenbahnen 
ie die „Wiener Zeitung“ auf Grund eines Exposes im 
„C. f. E. u. D.“ mittheilt, wird das sogenannte „Blocksystem“, 
welches auf Bahnen mit dichtem Verkehre die hinter einander 


verkehrenden Züge vor sefahrdrohenden Annäherungen und 
vor dem Anfahren zu schützen bestimmt ist, nunmehr auch 
in Oesterreich auf Bahnlinien mit dichtem Verkehre successive 
Beet werden. Schon im Jahre 1878 hat die Oesterreichisch- 
Ungarische Staats-Eisenbahngesellschaft auf der Strecke Wien- 
Stadlau eine kleine derartige Anlage gemacht, welcher aut der 
Lokalstrecke Wien-Purkersdorf der Kaiserin Elisabethbahn im 
‚Jahre 1883 eine ausgedehnte Sicherungsanlage für das Fahren 
n Raumdistanz getolgt ist. Auch die Südbahn hat im Jahre 
1885 in der Strecke Wien-Mödling diese Sicherungsanlagen ein- 
geführt. Aehnliche Einrichtungen sind auf den Staatsbahnen 
bis Ende des Jahres 1855 auch in den Strecken Kleinmünchen- 
Hörsching und St. Veit-Hetzendorf ausgeführt worden. Gegen- 
wärtig stehen bereits weitere Streckensicherungen in den Wie- 
ner Lokalstrecken, und zwar Purkersdorf-Tullnerbach der 
Kaiserin Elisabethbahn, Mödling-Vöslau der Südbahn und Wien- 
ulln der Kaiser Franz-Josefbahn in Aussicht. 
Umbau der Südbahnstation Meidling. 
_  Diesbezüglich hat der Handelsminister an die Verwaltung 
dieser Bahn unterm 7. März einen Erlass gerichtet, welchem wir 
olgendes entnehmen: 
Das vorgelegte umgearbeitete Projekt für die Umwandlung 
der Station Meidling in eine Deppelsteigon wird mit der Auf- 
forderung zur ‘Ausführung genehmigt, die bezüglichen Her- 
stellungen unverweilt in Angriff zu nehmen und bis zur Akti- 
virung der bisherigen Sommer-Fahrplanordnung zu vollenden. 
Hinsichtlich der für das neue Projekt veranschlagten 
Summe von 150600 fl., in welche auch die Kosten einer Central- 
Weichen- und Signalstellung mit 13.000 fl. einbezogen erscheinen, 
wird bemerkt, dass diese Herstellung zwar für die Sicherheit 
des Betriebes unzweifelhaft nothwendig, jedoch keineswegs als 
eine unmittelbare Folge der Anlage von Perrons zwischen den 
Gleisen anzusehen ist, und daher als eine mit dieser Anlage 
in keinem ursächlichen Zusammenhange stehende Herstellung 
bei der Aufstellung des vorliegenden Projektes eigentlich ausser 
— Betracht zu bleiben gehabt hätte. 
Wenn aber auch die beabsichtigte Central-Weichen- und 
‚Signalstellung im BESSIHBeR Interesse, und zwar nicht nur in 
"jenem der Südbahngesellschaft, sondern auch in jenem der 
K.K. Staatsbahnen und der Wiener Verbindungsbahn gelegen 
sei, so müssten doch die betreffenden Kosten mindestens zur 
Hälfte die Südbahn treffen. . 
Y Demnach würde sich also der von der Südbahngesellschaft 


74 600 fl. erhöhen und dementsprechend sich der bei Anlage von 
zwei Perrons resultirende Mehraufwand von 82500 fl. um 6500 fl., 
mithin auf 76000 fl. herabmindern. 

F. ‚Die Vertheilung der Kosten habe in der Weise zu er- 
folgen, dass sowohl die K. K. Generaldirektion der Oester- 
‚reichischen Staatsbahnen als auch das Konsortium der Wiener 
Verbindungsbahn, insolange dieselben den Bahnhof Meidling 
für ihren Verkehr mitbenutzen, an dem gesammten effektiven 
Bauaufwande für die Umgestaltung des Meidlinger Bahnhofes mit 
je 25 pCt. zu partizipiren, bezw. die hierauf entfallenden jähr- 
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lichen Zinsen- und Amortisationsquoten der Südbahngesellschaft 
zu vergüten hätten. 

B;. ie Gesellschaft wird aufgefordert, mit der K.K. General- 
direktion der Oesterreichischen Staatsbahnen und dem Kon- 
sortium der Wiener Verbindungsbahn wegen Abschlusses eines 
auf obige Basis zu stellenden Uebereinkommens in Verhandlung 
zu treten, und spricht das Handelsministerium seine Geneigtheit 
‚aus, das Zustandekommen der gedachten Vereinbarung nöthigen- 
falls durch entsprechende Einflussnahme auf die beiden mehr- 
genannten Bahnverwaltungen zu fördern. 

- Durch diese Umwandlung wird nun die ganze Lokalstrecke 
der Südbahn von Hetzendort bis Meidling, gleich jenen der 
"Westbahn, Anlagen mit Doppelperrons und ausser dem Bahn- 
niveau geführten Durchgängen erhalten haben. 
Reform der Eisenbahnkartelle. 

In der nächsten Zeit werden der „N. Fr. Pr.“ zufolge 
htige Verhandlungen zwischen den Oesterreichischen Eisen- 
hnen stattfinden, welche möglicherweise eine Umgestaltung 
s bestehenden Kartellwesens herbeiführen werden. Die 
ssterreichische Nordwestbahn hat sich dazu entschlossen, 
diese Frage ins Rollen zu bringen. Ihr eigentliches Motiv 
besteht darin, dass die Nordwestbahn mit ihren Antheilen an 
an dem gesammten Verkehr, welcher durch Kartelle beherrscht 
wird, unzufrieden und gesonnen ist, nur auf Basis höherer 

Antheile die Kartelle zu erneuern. Deshalb hat die Nordwest- 
‚bahn das Kartell für den Elbeverkehr gekündigt und bezüglich 
aller anderen Kartelle, welche schon vor einigen Jahren durch 
die Staatsbahnen gekündigt worden sind und nur vermöge 
stillschweigender Duldung fortbestehen, die Erstattung neuer 
Y eehläge. verlangt. Viele wichtige Kartelle stammen schon 

der Zeit zu Beginn der siebziger Jahre, und die Nordwest- 
ahn macht geltend, dass seit damals die Verkehrsverhältnisse 
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für sich mit 68100 fl. berechnete Betrag um 6500 fl., mithin auf 


‘des Kartellwesens fordern. 
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sich vollständig geändert hätten, und zwar wesentlich zu 
Gunsten der Nordwestbahn, welche in der Elbe eine wichtige 
Ressource besässe. Soweit kommt nur das Spezialinteresse der 
Nordwestbahn in Frage. Allein die Nordwestbahn will bei 
diesem Anlasse — und hier handelt sie in Uebereinstimmung 
mit anderen grossen Bahnen — eine gründliche Umgestaltung 
Das System der Kartelle über- 
wuchert derart, dass umfangreiche und undurchdringliche 
Operate entstanden sind, welche dem Tarifmanne eine Ueber- 
sicht der nach vielen Hunderten zählenden Vereinbarungen ge- 
währen — sollen. Ebendaher rühren die enormen Schwierig- 
keiten der Verrechnung, die sich bei den Ausweisen, in der 
Gebahrung, bei den Bilanzen der Eisenbahnen fühlbar machen. 
Die Hauptsache aber ist, dass die Kartelle, welche ursprünglich 
dazu bestimmt waren, Ausschreitungen der Konkurrenz zu ver- 
hüten, in ihrer jetzigen unnatürliehen Entwickelung jede selbst- 
ständige Bewegung der einzelnen Eisenbahnen lähmen und die 
büreaukratische Rechnungskontrole an die Stelle der freien 
Geschäftspolitik setzen. In den bevorstehenden Verhandlungen 
soll die Reduktion der Kartelle auf etwa 50 Relationen, welche 
Knotenpunkte des Verkehrs verbinden, beantragt werden. Die 
Ursache der stillschweigenden Verlängerung der von den 
Oesterreichischen Bahnen schon vor 2 Jahren gekündigten 
Kartelle liegt in der Schwierigkeit, welche die Ordnung der 
Angelegenheiten zwischen “4er Öesterreichischen Staatsbahn 
und der Südbahn mit sich brachte. Diese ist nun kürzlich 
dahin erfolgt, dass der Verkehr von Böhmen nach Triest 
westlich von Prag und ebenso ein Antheil an dem östlichen 
Verkehr den Staatsbahnen zufällt. 


- 


Unter Pari notirende 5 pCt. Eisenbahnprioritäten. 

Die Kriegsbefürchtungen und der Misskredit besonders 
Ungarn gegenüber äussert sich in folgenden Koursnotirungen 
der zu Anlagen bisher besonders gesuchten Prioritäten. 

Derz. Kours 


5 pÜt. Albrechtbahn-Prioritäten.. . . . 98.— 
5 „ Alföldbahn- 3 TIEmEE 99.— 
5 ” ” ” I. ” 97.— 
5. „ .Donau-Drau RAIL 0 ed BE 98.— 
5 ,„. Kaschau-OÖderberger Prioritäten . 99.— 
Dun ” (Eperies-Tarnow) 98.— 
Dar Y (Oesterr. Strecke) 99.75 
5 „ Siebenbürger Bahn Prioritäten . Bl 97.— 
5,  Unmgar.-Galizische Bahn Prioritäten I. Em. 97.— 
5 ” Fo) ” ” IE ” 96.— 
5 „ Ungarische Nordostbahn 5; ER 2 96150 
De; IN Westbahn n I. Em. . 9.— 
Don x 5 x 198 ...98.— 
5 „ Verein. Ungar. Prioritätsanleihe Gold 124, — 


In diese Kategorie gehören auch die verwandten Ostbahn- 

(Staats-) Obligationen und zwar: 
d Derz Kours 

5 pCt Silber-Öbligationen vom Jahre 1369 96.50 
a old- Y Mi By) 124.— 
% Ä Fr 4 ET LSTE TANTE BE 
Die Rentabilität dieser Kategorien stellt sich durchwegs 
um eine Kleinigkeit über 5 pCt. Alle diese Werthpapiere sind 
als hochrentable und wenn auch im Kriegsfalle nicht gegen 
Koursverlust gefeite, so doch als eine über jeden Zweitel ge- 
sicherte Kapitalsanlage anzusehen, nachdem dieselben nicht 
nur durch dıe Garantie des Staates, sondern auch durch die be- 
treffenden Bahnunternehmungen vollkommen gedeckt sind, zu 
deren Lasten sie im Eisenbahnbuche in erste Reihe einver- 
leibt sind. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 


Schon die vorstehende Tabelle zeigt die Verheerungen 
infolge der bisherigen Ungewissheit der politischen Lage. Es 
scheint aber mit der Bewilligung des Septennates in Deutsch- 
land wirklich eine Wendung zum Bessern eingetreten zu sein, 
an welcher zunächst die Bahnaktien des internationalen Ver- 
kehres partizipiren. So verzeichnen Carl-Ludwigbahn (201.75), 
Oesterreichische Nordwestbahn (161). Elbethalbahn (158.25), Staats- 
bahn (244.10) und Südbahn (92.25) eine bedeutende Steigerung; 
dagegen wichen Ferdinands-Nordbahn (2367) um ein weniges 
intolge von Realisirungen. Die günstige Entwickelung des 
Verkehres auf unseren Bahnen ist anhaltend geblieben. Die 
Mehreinnahmen sind zwar nicht sehr bedeutend, aber die 
Thatsache, dass solche überhaupt vorhanden sind, ist gewiss 
an und für sich sehr erfreulich. Infolge der Eröffnung der 
Schifffahrt sind die an den Umschlagsverkehren betheiligten 
Bahnen (vide Elbethalbahn) sehr gesucht. Die nächste Zukunft 
scheint den Ungarischen Werthen zu gehören, indem dieselben 
wie die Nordostbahn (158) mit 6,2 pCt. und noch etwas darüber 
notiren, 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Verzeichniss der auf den Vereins-Bahnstrecken zulässigen 
Maximalradstände der Eisenbahnfahrzeuge. Das nebener- 
wähnte Verzeichniss ist seitens der geschäftsführenden Direk- 
tion des Vereins neu ausgegeben worden, 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 1284 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend das Verzeichniss der Maximal-Ladeprofile 
(abgesandt am 16. d. Mts.). 

"No. 1329 vom 15. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend das Verzeichniss der auf den Vereins-Bahn- 
stecken zulässigen Maximalradstände der Eisenbahnfahrzeuge 
(abgesandt am 17. d. Mts.). 


Württemberg-Bayerischer Staatsvertrag 
vom 10. Februar 1887. 


© Dem Staatsvertrag zwischen Württemberg und Bayern 
über die Herstellung weiterer Verbindungen zwischen den 
beiderseitigen Eisenbahnen und die Abänderung der die vor- 
handenen Eisenbahnanschlüsse betreffenden Vereinbarungen ist 
folgendes zu entnehmen: Die Königlich Württembergische und 
die Königlich Bayerische Regierung, in der Absicht weitere 
Verbindungen zwischen den beiderseitigen Staatseisenbahnen 
zu vereinbaren und wegen der gemeinschaftlichen Benutzung 
der Bahnhöfe Ulm, Nördlingen und Crailsheim, sowie des Be- 
triebs der Eisenbahnstrecken vom Bahnhof Ulm bis zur Würt- 
tembergisch-)!ayerischen Landesgrenze, von Nördlingen bis zur 
Bayerisch- Württembergischen Landesgrenze und von Crailsheim 
bis zur Württembergisch-Bayerischen Landesgrenze anderweite 
Bestimmungen zu treffen, haben Bevollmächtigte ernannt, welche 
vorbehaltlich der Allerhöchsten Ratifikation nachstehenden Ver- 
trag verabredet haben: Es sollen auf Württembergischem und 
Bayerischem Gebiete eine Eisenbahn von Leutkirch über 
Arlach und Buxheim nach Memmingen und eine solche 
von Wangen i. A. nach Hergatz gebaut werden. Die 
Bahnen sollen zunächst eingleisig nach den Normen für die 
Konstruktion und Ausrüstung der Eisenbahnen als Hauptbahnen 
hergestellt werden. Ueber die Herstellung des zweiten Gleises 
werden die Königlich Württembergische und die Königlich 
Bayerische Regierung sich bei Eintritt des Bedürfnisses ver- 
ständigen. — Die auf Württembergischem Staatsgebiet gelegenen 
Strecken der in Art. 1 genannten Bahnen werden von der Kö- 
niglich Württembergischen Regierung, die auf Bayerischem 
Staatsgebiet gelegenen Strecken von der Königlich Bayerischen 
Regierung als Theile ihrer Staatsbahnen ausgeführt. Die Kosten 
der Ueberbrückung der Iller werden von jeder der beiden Re- 
gierungen zur Hälfte getragen. Wegen der gemeinschaftlichen 
Ausführung der Illerbrücke bleibt besondere Verständigung vor- 
behalten. Der Bahnbau soll von beiden Theilan möglichst be- 
schleunigt und es sollen jedenfalls innerhalb 2% Jahren, vom 
Tage der Auswechselung der Ratifikationen des gegenwärtigen 
Staatsvertrags an gerechnet, die Bahnen in ihrer ganzen Länge 
in vollkommen betriebsfähigem Zustand hergestellt werden. 
Sollten jedoch unvorgesehene ausserordentliche Ereignisse ein- 
treten, so wird die Baufrist entsprechend verlängert werden. 
— Der Fahrdienst wird für die Strecken Leutkirch-Memmingen 
und Wangen-Hergatz der Königlich Württembergischen Eisen- 
bahnverwaltung unter Annahme des Prinzips der Naturalaus- 
gleichung übertragen. Ohne besondere Vergütung sind auf den 
Bahnhöfen Memmingen und Hergatz der Königlich Württem- 
bergischen Eisenbahnverwaltung durch die Königlich Bayerische 
Verwaltung die nöthigen Einrichtungen und Lokale zur Hinter- 
stellung, Reinigung und Drehung der mit den Zügen ankom- 
menden Maschinen, sowie’zur Unterkunft und zum Uebernachten 
des Zugpersonals zur Verfügung zu stellen; auch ist das für 


die Lokomotiven benöthigte Wasser unenteeltlich abzugeben. 


Durch das Württembergische Personal und mit Württembergi- 
schen Material werden auf den senannten Bahnhöfen die an- 
kommenden Württembergischen Züge in das Einfahrtsgleise ein- 
geführt und die abgehenden fertiggestellten Züge aus dem Aus- 
fahrtsgleise geführt. Alle übrigen für die Königlich Württember- 
sische Eisenbahnverwaltung zu vollziehenden Geschäfte im Sta- 
tions-, Rangir-und Abfertigungsdienst werden durch die Königlich 
Bayerische Verwaltung ohne besondere Vergütung besorgt. — 
Die Fahrpläne der Verbindungsbahnen sind jeweils von beiden 
Verwaltungen gemeinsam festzustellen und soll dabei auf das 
möglichste Tmeinandergreifen der Züge der Verbindungsbahn 
mit den sonstigen auf den Anschlussstationen verkehrenden 
Zügen Bedacht genommen werden. Auf jeder der Verbindungs- 
bahnen sollen in beiden Richtungen mindestens täglich drei 
Züge mit Personenbeförderung geführt werden. — Längs der 
zur Ausführung kommenden Bahnen sind Telegraphenleitungen 
durch jede Verwaltung auf ihrem Gebiete zunächst und vor- 
züglich für den Betriebsdienst herzustellen. Die Bahndienst- 


E Ya 
depeschen werden gegenseitig unentgeltlich befördert. — Vom 
Zeitpunkt der Eröffnung der Verbindungsbahn Leutkirch-Mem- 
mingen an verlieren die Bahnhöfe Ulm, Nördlingen und Crails- 
heim ihre Eigenschaft als Bayerisch- Württembergische Wechsel 
stationen (in tarifarischer Hinsicht Ulm und Crailsheim als 
interne Bayerische Stationen, Nördlingen als interne Württem- 
bergische Station). Vom gleichen Zeitpunkte an gehen die 
Unterhaltung und die Bewachung der Bahnstrecke von Nörd- 
lingen bis zur Bayerisch-Württembergischen Grenze und ihrer 
Zubehörden auf die Königlich Bayerische Eisenbahnverwaltung, 
der Bahnstrecken vom Bahnhof Ulm bis zur Württembergisch- 
Bayerischen Grenze und von Crailsheim bis zur Württember- 
zisch-Bayerischen Grenze auf die Königlich Württembergische 
Eisenbahnverwaltung über. Jede Verwaltung erhebt die Trans- 
porttaxen und sonstigen Gebühren für die auf ihrem Gebiet 
elegenen Bahnstrecken nach den von ihr festgesetzten Sätzen. 
oberes kommen der Eigenthumsverwaltung die Nebennutzungen 
zu. Die Betriebsendstationen Ulm und Crailsheim treten mit 
den Bayerischen, die Station Nördlingen mit den Württember- 
gischen Stationen in das Verhältniss von Verbandsstationen. Die 
Station Ellrichshausen wird Württembergische Station. Der 
Fahrdienst auf den Bahnstrecken vom Bahnhof Ulm bis zur 
Grenze und von Crailsheim bis zur Grenze wird von der König- 
lich Bayerischen, jener auf der Strecke Nördlingen bis zur 
Grenze von der Königlich Württembergischen Verwaltung ge- 
führt. Die Fahrdienstleistungen auf den sämmtlichen Württem- 
bergisch-Bayerischen Anschlussbahnen werden nach der Zahl 
der je auf die fremde Bahnstrecke übergehenden Betriebsmittel‘ 
und Bediensteten und ihrer kilometrischen Leistungen ausge- 
slichen; soweit eine Ausgleichung nicht möglich ist, tritt Ver- 
eütung nach besonders zu vereinbarenden kilometrischen Sätzen 
für die einzelnen Leistungen ein. Der den Fahrdienst besor- 
«enden Verwaltung sind auf den Bahnhöfen Crailsheim, Nörd- 
lingen und Ulm, auf dem letzterenin dem seitherigen Umfange, 
dıe nöthigen Einrichtungen und Lokale zur Hinterstellung, 
Reinigung und Drehung der mit den Züsen ankommenden Ma- 
schinen. sowie zur Unterkunft und zum Uebernachten des Zug- 
personals ohne besondere Vergütung zur Verfügung zu stellen. 
Durch die Königlich Bayerische Verwaltung -werden die in Ulm 
und Crailsheim ankommenden Bayerischen Züge in das Ein- 
fahrtsgleise geleitet und die abgehenden fertiggestellten Züge 
aus dem Ausfahrtsgleise abgeführt. Dieselben Obliegenheiten 
hat die Königlich Württembergische Verwaltung bei den in 
Nördlingen ankommenden und von da abfahrenden Württem- 
bergischen Zügen. In Crailsheim und Nördlingen ist das für die 
Lokomotiven benöthigte Wasser unentgeltlich abzugeben; die 
in Ulm verkehrenden Bayerischen Maschinen fassen ihr Wasser 
wie bisher in Neu-Ulm. Den Stations-, Rangir- und Abfer- 
tigungsdienst hat in Nördlingen die Königlich Bayerische, in 
Ulm und Crailsheim die Königlich Württembergische Verwal- 
tung jede durch ihre Organe und auf ihre Kosten zu besorgen. 
Die Königlich Bayerische Verwaltung entrichtet an die Könie- 
lich Württembergische Verwaltung für ihre grössere Aufwen- 
dung auf den in ihrem Gebiete gelegenen seitherigen Wechsel- 
bahnhöfen eine Jahresentschädigung von 65000 „4 in viertel- 
jährigen Raten. — Die beiden kontrahirenden Regierungen be- 
halten sich für gegenwärtigen Staatsvertrag die Zustimmung 
der Landesvertretung, soweit dieselbe erforderlich ist, vor. — 
Der gegenwärtise Vertrag soli beiderseitig zur Allerhöchsten 
Genehmigung vorgelegt und die Auswechselung der Ratifikations- 
urkunden zu München spätestens binnen 8 Wochen vorgenom- 
men werden. . pr 
Pi 


Die Griechischen Eisenbahnen. 2 


Politische Wirren und Geldmangel liessen Griechenland 
erst spät an den Bau von Eisenbahnen denken. Im Jahre 1882 
hatte das Königreich nur 12 km Eisenbahnen; nämlich die am 
18. Februar 1869 eröffnete, 8,65 km lange Eisenbahnverbindung 
Athens mit seinem Hafen Piräus, zu welcher später eine davon 
abzweigende Dampftrambahn nach dem an der Bucht von 
Phaleron gelegenen Seebade kam. Auf ersterer Bahn, die eine 
jährliche Verzinsung des Nennwerthes der Antheilscheine von 
9 bis 10 pCt. zu erzielen vermag, geht halbstündlich (Abends 
stündlich) ein Zug, der den gesammten Lokalverkehr zwischen 
beiden Orten zu bewältigen hat. 3 i Ya 

Als Trikupis 1882 ans Ruder kam, widmete er sich mit 
Eifer dem Ausbau des Eisenbahnnetzes, das nach seinem Plane 
aus drei besonderen Gruppen bestehen wird: 1. das Attisch- 
Peloponnesische Netz oder die Piräus-Peloponnes Eisenbahn, 
2, das Thessalische Netz und 3. die Verbindungslinie von Süden 
nach Norden. Noch im Laufe des Jahres 1882 wurde : das 
Attisch-Peloponnesische Netz in Angriff genommen ; 
unter Oberleitung des s. Z, am St. Gotthardtunnel beschäftigten 
Schweizerischen Ingenieurs Schneider wurden die Vorarbeite 
von 8 Schweizerischen Ingenieuren in 7 Monaten ausgefüh 
und die Prüfung derselben durch die Griechischen Staats- 
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nieure, an deren Spitze ein Franzose stand, so gefördert, 
‚noch im November mit dem Bau begonnen werden konnte. 
‚Die mit einer Spurweite von 1 m anzulegende Bahn sollte von 
Athen (Piräus) — in einem Halbkreis den Busen von Salamis 
umgehend. sowie die Orte Eleusina und Megara berührend — 
nach Kalamaki am Isthmosbusen von Aegina, alsdann quer über 
die Landenge nach Korinth führen, von hier sollte ein nord- 
westlicher Zweig nahe der Nordküste von Morea längs des 
‚Busens von Korinth über Kiaton nach Patras und alsdann der 
"Westküste von Morea folgend über Achaia, Lechaena, Gastuni 
und rg nach Katäkolon auslaufen, während der andere 
östliche Zweig Mykenae, Argos und Nauplia am gleichnamigen 
Meerbusen zu berühren hätte mit einer Seitenlinie von Argos 
nach dem gleichfalls am Busen von Nauplia gelegenen Myli. 
Ausserdem sollte eine Bahn von dem Bergwerksstädtchen Laurion 
‚an der Südspitze von Attika nach Athen und von dort nach 
Kephisia an der Böotischen Grenze gebaut werden. 

 _ Diese sämmtlichen Linien wurde der „Banque Hellenique 
de Credit General“ konzessionirt. Dieselbe gründete Anfang 1834 
eine Gesellschaft, deren Kapital auf 46 Millionen Drachmen, 
‚bestehend aus 184000 Antheilscheinen zu 250 Drachmen, fest- 
gesetzt wurde; da indessen die Regierung einen unverzinslichen 
Bauzuschuss von 8 Millionen Drachmen (20000 für den Kilo- 
meter) in der Weise gewährte, dass sie nach Massgabe des Bau- 
fortschritts zu jedem volleingezahlten Antheilschein einen Zu- 
schuss von im ganzen 43 Drachmen — welche also der Inhaber 
nicht zu entrichten braucht — leistete, so ermässigte sich ein 
auf 250 Drachmen lautender Antheilschein auf 207 Drachmen. 
3 Der erste Theil der Bahn bereitete beim Bau nur wenig 
‚Schwierigkeiten und bereits im Juli 1884 konnte die Strecke 
bis Eleusis (25 km) eröffnet werden; bis Oktober desselben 
‚Jahres war eine weitere Strecke bis Megara fertiggestellt, ohne 
dass dieselbe jedoch sofort dem öffentlichen Verkehre über- 
geben wurde. Nachdem alsdann noch im Laufe des Jahres 1884 
die Strecke Kalamaki - Korinth (10 km) in Betrieb genommen 
worden war, verkehrten Anfangs 1885 einzelne Züge schon 
‚bis Korinth und am 14. April 18855 wurde die ganze 
100 km lange Strecke Athen - Korinth dem öffentlichen Ver- 
kehre übergeben. Von der 130 km langen nach Patras führen- 
‚den Fortsetzung wurde Ende September 1885 die 20 km lange 
Strecke bis Kiaton in Betrieb genommen, während die Eröft- 
nung bis Patras erst im Jahre 1888 zu erwarten steht. Auf 
dieser Strecke treten nämlich die Bergabhänge bisweilen so 
nahe an die Küste, dass die Bahn auf dem Küstensaum keinen 
"Platz mehr hat und Sprengungen oder die Anlage von Brücken- 
bauten nöthig werden; auch machen die steil zum Meere 
‚abstürzenden “Wildbächs, welche selten ihr Bett beibehalten, 
‚die Herstellung vieler Durchlässe durch den Bahnkörper erfor- 
derlich. Die Weiterführung von Patras bis Pyrgos ist über- 
‚haupt von der Gesellschaft vorläufig aufgegeben, dagegen nur 
die 9 km lange Reststrecke Pyrgos - Katäkolon gebaut und 
bereits im Jahre 1883 in Verkehr gesetzt worden; auf derselben 
verkehren täglich in jeder Richtung 5 Personenzüge. ; 
Die Zweigbahn von Korinth über Argos nach Nauplia 
(64,51 km) wurde im Oktober 1884 in Angriff genommen und 
im Jahre 1886 eröffnet, während die Abzweigung Argos-Myli 
(9,83 km) nahezu vollendet ist; auf der Strecke Athen-Nauplia 
vermitteln täglich 2 in jeder Richtung laufende Züge den Per- 
sonenverkehr. Von der Linie Laurion-Athen-Kephisia (62 km) 
urde im Dezember 1884 die 10 km lange Strecke Laurion- 


(80 km) dem Verkehr übergeben; auch die Strecke Athen- 
kehren, ist ebenfalls in 1885 bereits eröffnet. 


liens seitens der Pforte an Griechenland trat die Griechische 
Regierung wegen des Baues der Eisenbahnlinien von Volo am 
gleichnamigen Meerbusen über Velestino nach Larissa und von 
Velestino über Pharsala, Karditza und Trikala nach Kalabaka 
mit den Bauunternehmern Maurokordato und Genossen in Kon- 
stantinopel in Verbindung. Nach langen Unterhandlungen 
wurde diesen Unternehmern auf 99 Jahre die Konzession 
heilt, wonach diese Linien eingleisig und mit 1 m Spurweite 
auszubauen und in Betrieb zu setzen waren, während der Staat 


den Kilometer zu gewähren, wofür er sich indessen das 
ht vorbehielt, die Bahn nach 15 Jahren einzulösen; der 
ösungspreis soll nach den Einnahmen der letzten fünf 
re ermittelt werden. Der Ueberschuss, wenn er eine Ver- 
ung von 7 pCt. des Anlagekapitals übersteigt, soll zwischen 
Gesellschaft und der Regierung getheilt werden. Der 
rt in Angriff genommene Bau der 60,55 km langen Linie 
o- Velestino-Larissa wurde so gefördert, dass bereits Oktober 
Arbeiter und Bahnbedienstete befördert und die Bahn am 
i 1884 dem öffentlichen Verkehr übergeben werden konnte. 
bereits im Jahre 1883 konzessionirte Fortsetzung dieser 
bis zu dem kleinen Hafenplatze Platamona — von wo ein 
slmässiger Dampferdienst nach Salonichi eingerichtet werden 


, 


Markopulon und am 8. Juli 1885 die Strecke Markopulon-Athen | 
' den Grund und Boden, ausser wenn derselbe Gemeinden über 


Kephisia, auf welcher täglich 5 Züge in jeder Richtung ver- 


Bald nach der Ende 1881 erfolgten Abtretung Thessa- | r Na > 
' zösisches, alsdann Oesterreichisches, auch Englisches und Deut- 


ch verpflichtete, eine einmalige Beihilte von 20000 Drachmen | 


' drei Stunden nach Salonichi zu bringen hätte. 
‚, Verhandlungen, deren Ziel schon gesichert erschien, zerschlugen 


sollte — ist bisher nicht ausgeführt. Während sich inzwischen eine 
Aktiengesellschaft zum Betriebe dieser Linien bildete, wurde 
auch mit dem Bau der 141,33 km langen Linie Velestino-Kalabaka 
vorgegangen; von derselben wurde im Dezember 1884 und 
während des Jahres 1835 die Strecke Velestino-Persifli-Pharsala 
(48 km), im Juli Pharsala-Sophades, im Oktober Sophades- 
Karditza eröffnet. Am 21. März 1886 wurde alsdann Karditza- 
Fanari-Stefanoseus (297 km) und am 24. Juni 1886 die Rest- 
strecke Stefanoseus-Trikala-Kalabaka (27,5 km) dem Verkehre 
übergeben. Auf der 14 km langen Theilstrecke dieser Linie 
von Velestino bis Persifli ist die Steigung so bedeutend und 
die Krümmungen sind so stark, dass mit grossen Maschinen 
nur 8, mit kleinen Maschinen nur 5 Wagen befördert werden 
können; in der weiteren Strecke kommen so bedeutende Stei- 
gungen nicht mehr vor. 

Auf der Strecke Volo-Velestino-Larissa verkehren täglich 
in jeder Richtung zwei Personen befördernde Züge; ausserdem 
einer zwischen Volo und Velestino mit Anschluss in Velestins 
nach bezw. von Kalabaka. Auf letzterer Strecke verkehrt, 
ausserdem täglich in jeder Richtung ein Personen befördernder 
Zug zwischen Pharsala und Karditza und einer — jedoch zu 
anderer Tageszeit — zwischen Karditza und Kalabaka. 

Von den weitgehendsten Folgen, jedoch auch mit den 
srössten Schwierigkeiten verbunden, ist der Bau der Ver- 
bindungsbahn von Athen nach Larissa und von dort bis zum 
Anschluss an das Türkische Bahnnetz in Salonichi. Nach 
Fertigstellung des Orientbahnanschlusses würde dadurch der 
Seeweg nach Egypten, Ostafrika, Indien, Westasien und 
Australien um 600 km verkürzt werden; denn um soviel ist die 
Entfernung vom Piräus nach Port Said geringer als die 
von Brindisi' (dem jetzigen Ausgangshafen) nach Port Said. 
Ausser dem Durchgangsverkehr, der sich voraussichtlich dieser 
Verbindung zuwenden würde, hätte Grichenland auch den 
Vortheil des direkten Anschlusses an Westeuropa. _ Erst 
Trikupis war es, welcher im Jahre 18832 Französische 
Ingenieure berief, denen er die Vorarbeiten für die zu 
bauende Bahn auftrug. Nach dem im Laufe des Jahres 
1583 vorgelegten Ergebniss derselben sollte die Bahn die 
Bezirke Attika, Thiva (Theben), Livadia, Lokris. Phtiatis und 
Thessalien berühren, und vom Piräus ausgehend — die Orte 
Theben (80,57 km), Livadia (35,2 km), Lamia (104,4 km), Orphona 
(90,8 km) und Larissa (34,3 km) berühren. Bei einer Gesammt- 
länge von 345,27 km sollte die Bahn 6 Stationen und 35 Haltestellen 
erhalten. Die Baukosten würden sich bei normalspuriger An- 
lage auf 56000000 „4 (162300 4 für den Kilometer) belaufen; 
dieser hohe Betrag ergibt sich durch die vielfach nöthig wer- 
dende Anlage von Kunstbauten, u. a. würden 19 Tunnels, einer 
von 3180 m, einer von 2150 m, zwei von mehr als 1000 m und 
zwei von mehr als 700m Länge erforderlich sein. Ausser diesen 
Uebelständen kam hinzu, dass das von der Bahn zu durch- 
schneidende Gebiet nur dünn bevölkert ist, dass die Bodener- 
zeugnisse dem eigenen Bedürfniss der Bevölkerung kaunı ge- 
nügen, dass ausser vereinzelten Spinnereien in Livadia und 
Lamia Gewerbthätigkeit nicht besteht und — was am meisten 
ins Gewicht fällt — dass sich die Verhandlungen mit der Pforte 
derart in die Länge zogen, dass an ein Zustandekommen des 
Anschlusses der Bahn sehr stark gezweifelt werden musste. 
Alle diese Umstände brachten es mit sich, dass von den der 
Griechischen Regierung gemachten Angeboten die einen nichts 
weniger als vertrauenerweckend waren, die anderen aber so 
hohe Forderungen stellten, dass es der Regierung — die nur 


1000 Seelen gehört, zur Verfügung stellen, auch einen Mindest- 
ertrag für den Kilometer sewährleisten will — unmöglich 
wurde, darauf einzugehen. Nachdem die Versuche, zuerst Fran- 


sches Kapital für den Bau zu gewinnen, nicht zum Ziele ge- 
führt hatten, 'erbot sich Ende 1884 eine Gruppe von Banken, an 
deren Spitze das Comptoir d’Escompte in Paris steht, gegen 
eine Gewährleistung einer 5 pCt. Verzinsung für ein Baukapital 


| von 110—120 000 000 Fres. das ganze Netz der für Griechenland 


geplanten Bahnen schmalspurig zu bauen, wobei die Weige- 
rung der Pforte, den Anschluss nach Salonichi herstellen zu 
lassen, dadurch umgangen werden sollte, . dass die Bahn von 
Larissa durch das Thal Tempe bis Tschai Agysi am Meere fort- 
gesetzt würde, von wo ein Eildampfer Waaren und Reisende in 
Aber auch diese 


sich wieder und so können vielleicht noch Jahre vergehen bis 
dieses Unternehmen, dessen Abschluss s. Zt. bereits für das 
Jahr 1888 mit Sicherheit erwartet wurde, überhaupt in Angriff 
genommen wird. Bevor aber diese Strecke nicht ausgeführt 
wird, haben auch die terneren Pläne, die Piräus-Peloponnes- 
Eisenbahn über Nauplia hinaus nach Tripolitza entweder bis 
Kalamata am Messenischen Meerbusen oder bis Malvasia an der 
Ostspitze des Peloponnes zu verlängern, welche bereits ernst- 
lich in Erwägung gezogen worden sind, kaum Aussicht auf 
Verwirklichung. 33 
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Verkehr und Transportpreise der Untergrund- 


bahn in London. 

‚ Die Metropolitan Railway Co. hatte nach ihrem 
Bericht für das Kalenderjahr 1886 in den letzten 6 Monaten 
dieses Jahres eine Zunahme des Reinertrages von etwa 76 300 4% 
gegen den gleichen Zeitraum des Vorjahres, 2 

Die Zahl der beförderten Passagiere und die Bruttoein- 
nahmen sind seit 1363 gewesen wie folgt: 
Bruttoeinnahmen 
Zahl der für Personen und 
Passagiere 


Jahr Güter u. Ss. w. 


£ 
1863 . 9455 175 101 707 
1864 11 721889 116 489 
1865 . 15 763 907 141 513 
1866 . 21 273 104 210 242 
1867 . 23 405 282 233 180 
1868 . 27 708 011 284 243 
1869 . 36 893 791 374 083 
1870 . 39 160 849 385 3728) 
197.0, 42 765 497 396 068b) 
1872). 44.392 440 401 390 
1873 . 43 533 973 408 382 
1874 . 44 118 225 411 550 
1875 . 48 302 324 448 364c) 
1876 . 52 586 395 475 792d) 
1877... 56 175 753 490 828 
1978... 58 807 038 494 873 
1879 . v0 747 558 506 204e) 
1880 . 63 759 573 526 213f) 
1881 . 67 621 670 551 776 
1882 . 69 357 183 556 9998) 
1583 . 74 204 301 603 768h)) 
1884 . 75 926 262 603 7511) 
1885 . 77 170 601 591 981j) 
1886 . 80 474 550 616 269 


zusammen 1 145 325 276 9 931 037 
a) Eröffnung der Distriet Railway bis Blackfriars Bridge Mai 
1870, 
Eröffnung der District Railway bis Mansionhouse 3. Juli 
1871. 
Ausdehnung bis Bishopsgate eröffnet 12. Juli 1875, 
Ausdehnung bis Aldgate eröffnet 18. November 1876, 
Ausdehnung von Swiss Cottage nach West Hampstead er- 
öffnet 30. Juni 1879, und von West Hampstead bis Willesden 
24. November 1879, 
) Ausdehnung nach -Harrow eröffnet 2. August 1880, 
Ausdehnung von Aldgate nach Trinity Square 25. Septem- 
ber 1882, 
) St. John’s Wood Railway Eisenbahnen eingeschlossen vom 
1. Januar 1883 ab, \ 
Vollendung des Inneren Ringes und Ausdehnung bis zur 
East London Railway eröffnet 6. Oktober 1884, 
Ausdehnung von Harrow nach Pinner eröffnet 25. Mai 1885. 
Die durchschnittliche Einnahme für einen Passagier be- 
trug 1873 noch 2,148 d. oder 17,9, 9, während im Jahre 1886 der 
Durchschnittssatz nur noch stand auf: 1,740 d. oder 14,53 A. 
H 


Die Eisenbahnen der Australischen Kolonien. 
Mitgetheilt von Henry Greffrath. 
Artikel XII. 
(Fortsetzung; aus No. 21): 
V. Westaustralien. 

Die am 1. Juni 1829 gegründete Kolonie Westaustralien 
umfasst ein Areal von 45898 Deutschen Quadratmeilen, ist also 
mehr als siebenmal so gross wie das Königreich Preussen. 
Dennoch zählte sie am Schlusse des Jahres 1885 erst 35 186 Be- 
wohner — 19989 männliche und 15 197 weibliche — oder (0,76 auf 
die Quadratmeile). Ihr langsamer Fortschritt im Vergleich zu 
den übrigen Australischen i 
theils sehr schlechten Bodenverhältnisse, sowie der grossen 
Wasserarmuth. Westaustralien wird, mit Ausnahme etwa eines 
Theiles des nördlichen Kimberley-Distriktes, immer nur eine 
Küstenansiedelung bleiben. Das ım Jahre 1886 in einer bisher 
unbewohnten und unwirthbaren Gegend entdeckte Goldfeld 
zwischen 16° und 191/,° südl. Br. und 126° und 129° östlich 
von Gr. versprach anfänglich gute Beute, scheirt aber nach 
den neuesten Nachrichten schon ziemlich erschöpft zu sein. 

{ Die beiden Staatsbahnen der Kolonie hatten Ende 1885 
eine Gesammtlänge von 124 Miles (199!/, km). Die eine, 34 Miles 
(54,7 Km), führt von dem Hafenplatze Geraldton (1 000 Einwohner) 
nach dem Minenorte (Blei) Northampton in 28° 22° südl. Br. 
und 114° 37 ' östlich von Gr.; die andere (Östbahn). 90% Miles 
(145 km), von der Hafenstadt Fremantle über die City of Perth 
nach dem Landstädtchen York am Mount Bakewell in 310 53° 
südl. Br. und 116° 47° östlich von Gr. Die Einnahmen im 


olonien ist die Folge der grössten-, 


Rn 
Jahre 1885 ergaben 27179 £ und deckten nicht die Betriebs- 
kosten, j RN 
Ausser diesen Staatsbahnen waren noch gegen 100 Miles 
(160 km) Privatbahnen im Betrieb, auf welchen die Nutzhölzer 
aus den Jarrahwäldern im Süden der Kolonie nach der Meeres: 
küste zum überseeischen Transport geschafft werden. Bi 
Am 5. August 18386 ward auf der Ostbahn eine weitere, 
201/, Miles (33 km) lange Strecke von York nach dem kleinen 
Orte Beverley eröffnet. Der Bau bot keine besonderen Schwierig- 
keiten, nur zwei grössere Brücken mussten über die Flüsse 
Dale und Gwambegine angelegt werden. E 
Am 13. Oktober 1886 wurde die 5 Miles (8 km) lange Bahn 
von der Station am Spencer Brook an der Ostbahn in 31° 39% 
südl..Br. und 116° 41‘ östlich von Gr. nordnordöstlich nach dem 
kleinen Orte Northam am Avon R. in 31° 36° südl. Br. und 
116° 43° östlich von Gr. eröffnet. Die Staatsbahnen der Kolonie 
erhalten damit eine Gesammtlänge von 149% Miles (241 km). 
Am 5. Mai 1886 wurde mit dem Bau einer 7 Miles (11 km) 
langen Trambahn von Cossack nach dem südlich davon ge- 
legenen Roebourne (in 20° 44° südl. Br. und 117° 9° östlich 
von Gr.) begonnen. Cossack oder Port Wallcott ist der vor- 
nehmste Hafen des Norddistriktes und zählt gegen 1000 Be 
wohner, welche sich meist mit der Perlfischerei beschäftigen. 
Roebourne ist der Centralort der Perlfischerei und der Sitz 
eines Regierungsresidenten. Im Distrikt wird viel Schafzucht 
betrieben, auch Kupfer und Blei existiren, deren Gewinnung 
sich aber bei den heutigen niedrigen Preisen nicht mehr ver- 
lohnt. Früher wurde die Tonne Blei mit 14 £, jetzt mit nur 
3 £ 17 sh. 6 d., und die Tonne Kupfer mit 100 Z, jetzt mit 
kaum 40 £ bezahlt. Beide Orte sind heftigen Orkanen aus- 
gesetzt, durch welche sie bereits zweimal fast gänzlich zerstört 
wurden. Re 
Am 6. Mai 1886 begann der Bau einer 23 Miles (37 km) 
langen Bahn von Geraldton nach den Greenough Flats, welcher 
den Messrs. Edward Keane and Co. für die Summe von 42.000 £ 
in Kontrakt gegeben ist. Die Bahn zweigt sich, 2 Miles (3,2 km) 
von der Station Geraldton an der Geraldton-Northampton Bahn, 
nach Nordost ab und endet in Walkaway auf den Upper 
Greenough Flats (Vietoria-Distrikt) in ungefähr 28°56' südl. Br. 
und 115° östlich von Gr., wo sie in die von der Station Guild- 
ford an der Ostbahn aus zu bauende Nordbahn (siehe weiter 
unten) einmünden wird. Der Vietoria-Distrikt ist in Hinsicht 
auf Ackerbau- und Weideland, sowie auf Mineralien wohl de 
wichtigste in der Kolonie Westaustralien. Die Bahn wurde am 
1. März 1887 eröffnet. 7a 
Mitte September 1886 wurde den Messrs. Baillie, Davis 
and Wishart der Bau einer Jetty (Landungsbrücke) und Tram- 
bahn an dem neu angelegten Hafenorte Carnarvon an der 
Mündung des Gascoyne R. in 24° 52° südl. Br. und 113° 47° 
östlich von Gr. für die Summe von 9300 £ übertragen, 
Am 18. Dezember 1886 übernahmen die Messrs. Millar 
Brothers den Bau einer 13 Miles (21 km) langen Bahn von 
Clackline nordwärts--nach Newcastle für 39000 £. Clackline, 
in 31° 42' südl. Br. und 116° 38“ östlich von Gr. und 50 Miles 
(SO km) östlich von der City of Perth, ist eine Station an der 
Ostbahn. Newcastle am Avon R. ist ein aufblühender kleiner 
Ört in einem ziemlich wasserarmen Distrikte. NS 
Submissionen. Auch von Bunbury (Haupthafen d 
südlichen Distriktes der Kolonie), in 33° 18° südl. Br. und 115° 
38‘ östlich von Gr. und mit 600 Einwohnern, soll südwärts nach 
dem Blackwood R., welcher in 34° 15’ südl. Br. und 115° 13° 
östlich von Gr. mündet, eine 20 Miles (32 km) lange Bahn gebaut 
werden und sind die Submissionen ausgeschrieben worden. 
Die Verhandlungen der Regierung von Westaustralien 
mit zwei Londoner Syndikaten wegen des Baues zweier grosser 
Bahnen, bei welchen anstatt Baarzahlung grosse Strecken 
Landes als freies Eigenthum den Unternehmern geboten wurden, 
sind zu Stande gekommen und hat der Bau bereits auf beiden 
Linien begonnen. er 
“ Das eine (Englische) Syndikat, welches sich die Western 
Australia Land Company nennt, baut die Great Southern Rail- 
way in der Länge von 244 Miles (393 km) vonBeverley, der 
jetzigen Endstation der Ostbahn (siehe oben) nach Albany 
einem Hafenorte an der Südküste von King George’s Sound ır 
35° 2° südl. Br. und 117° 54' östlich von Gr. Das Syndikat 
erhält für jede Mile Eisenbahn 12000 Acres zu Seiten des Bahn: 
körpers entlang, nicht weiter als 64 km davon entfernt gelegen 
Ausserdem verpflichtet sich die Gesellschaft, im Verlaufe von 
sieben Jahren 5000 für die Kolonie geeignete Arbeiter — iz 
keinem Jahre mehr als 1000 und weniger als 700 — aus Europ: 
zu importiren, und die Regierung vergütet dafür, je nach Wahl 
des Syndikats, pro Kopf entweder 10 £ oder 50 Acres — 20 ha 
Land. Das Syndikat hat als Kaution 15000 £ hinterlegt, weich 
drei Jahre nach Vollendung der Bahn Erin SERSESHIR werd 
sollen. Der Bau wurde am 7. Juli 1886 den Messrs. Mill 
Brothers zu 1560 £ pro Mile in Kontrakt gegeben und mu 
in drei Jahren vollendet sein. Die Arbeiten begannen am 
20. Oktober 1886 unter grossen Festlichkeiten. Die Gesammt 
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kösten — mit Einschluss sämmtlicher Gebäude, des Betriebs- 
materials und einer bis zur Meerestiefe von 16‘ am King 
George’s Sound zu errichtenden Landungsbrücke — sind auf 


ungefähr 750000 Z£ veranschlagt. Das Terrain, welches die 
"Bahn zu berühren hat, bietet nicht die geringste Schwierigkeit 
den Bau. Es ist stellenweise mit werthvollen Jarrahwäldern 
jestanden. Viel Land besteht aus Eisenkies ohne allen Werth, 
und auf grossen Strecken ist eine dem Vieh höchst gefährliche 
einheimische Giftpflanze verbreitet, welche den Betrieb von 
Viehzucht ausschliesst. 
An der Spitze des zweiten Syndikats steht N Mr. John 
_R. Price-Williams. Dasselbe erhält für jede Mile als Entgelt 
12000 Acres oder 4856 ha Land. Die Bahn wird sich von 
Guildford, einem kleinen hübschen Städtchen an der Ost- 
bahn in 31° 53' südl. Br. und 116° 1‘ östlich von Gr., nord- 
wärts nach Walkaway, im Vietoria-Distrikte und in der 
Nähe des kleinen Ortes Greenongh, abzweigen und eine Länge 
von 260 Miles (418% km) erhalten. Der Bau wurde den Messrs. 
Edward Keane and Co. für die Summe von 900000 £ in Kon- 
trakt gegeben und muss in zwei Jahren vollendet sein. Die 
Arbeiten begannen am 1. März 1886. 

‘ Ein drittes Syndikat von Geldmännern in London geht 

mit deın Projekte um, von einem Hafen an der Westküste der 
Kolonie aus eine Eisenbahn durch Centralaustralien nach den 
östlichen Kolonien zu bauen. Mr. J. J. Clarke ist für diesen 
weck in Australien eingetroffen, um Terrainforschungen anzu- 
stellen. Wir zweifeln an der Ausführung dieses Projektes. 
_— Endlich hat sich noch ein viertes Syndikat, vertreten 
durch Mr. Brown aus Neu-Seeland, gebildet, welches gegen 
Gewährung von Ländereien eine Bahn von York, Städtchen 
mit Station an der Ostbahn in 31° 53° 15“ südl. Br. und 116° 
47' 15" östlich von Gr, nach Port Eucla, in gerader 
inie ungefähr 750 Miles (1207 km) zu bauen. Die Regierung 
ist der Offerte günstig gestimmt und wird der Legislatur 
in ihrer nächsten Versammlung darüber Vorlage machen. 
Port Eucla liegt an der Grossen Australischen Bucht in 31° 
‘27 südl. Br. und 128° 52' 44'' östlich von Gr. und auf der 
dlichen Meeresgrenze von Westaustralien und Südaustralien, 
d ist eine Hauptstation des Ueberlandtelegraphen. zwischen 
iden Kolonien. Der reichbegraste, aber wasserarme Distrikt 
rd zu Viehweiden benutzt, namentlich auch von der Eucla 
nd and Pastoral Company, welche aus Englischen Kapita- 
listen besteht. 

a In dem nördlichen Kimberley - Distrikte soll von dem 
Hafenorte Derby, am King’s Sound und in 17° 18° südl. Br. 
and 123° 41‘ östlich von Gr., nach dem in den Leopold Ranges 
ın den Flüssen Margaret, Elvire, Panton u. s. w. entdeckten 
ldfelde eine leichte Eisenbahn von ungefähr 320 Miles 
515 km) gebaut werden. Die Regierung lässt jetzt die nöthigen 
Vermessungen dazu vornehmen. 

| (Schluss folgt.) 
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Präjudizien. 


‘ v. OÖ. Ein Vertrag, durch welchen der Eisenbahnfiskus 
einer Zeche den Anschluss ihrer Zechenbahn an einen Bahn- 


S ‚ für das Anschlussgeleise und den sonstigen Bahn- 
nst durch die Eisenbalndirektion vertheilt werden sollen, 
st nach Rheinischem Recht gültig, und die Bestimmung des 
Umfangs einer Verbindlichkeit des einen Kontrahenten kann 
resetzlich dem anderen Kontrahenten überlassen werden. — 


agte im April 1884 wider den Eisenbahnfiskus auf Zahlung 
von 2443 44 10 3 mit der Behauptung, „durch Vertrag vom 
hre 1378 sei ihr der Anschluss ihrer Zechenbahn an den 


dass die auf 1200 .# jährlich berechneten Kosten der Be- 
chung durch einen 


nst vertheilt werden sollten. 


Januar 1878 bis 1. April 1883 eingezogen. 
ufgestellte Berechnung der Gesammtthätigkeit des Beamten 
ür die beiden Kontrahenten ergebe aber, dass auf den von dem 
agten allein zu bezahlenden Bahnwärterdienst ein Betrag 
n 600 A. entfalle und für die Bezahlung der Weichensteller- 
nste Klägerin nur mit 55 .“4 80 3 jährlich beitragspflichtig 
Der Beklagte beantragte Abweisung der Klage, indem 
dem Vertrage die Bestimmung des von der Klägerin zu 
trichtenden Antheils lediglich in sein Ermessen gestellt sei. 

Landgericht zu Düsseldorf wies hiernächst die Klage 
den vom Beklagten vorgebrachten Gründen ab; die ein- 
e Berufung wurde vom Oberlandesgericht zu Köln durch 
= 


öniglichen Bahnwärter und Weichen- 
ller nach Massgabe der effektiven Leistungen dieses Beamten 
‘das klägerische Anschlussgleis und den sonstigen Bahn- 
Beklagter habe den Beitrag | 
Zeche auf 500 4. jährlich festgesetzt und für die Zeit vom | 
Die im einzelnen 


Thatbestand: Die Gewerkschaft der Zeche Pörtingssiepen | N 
ı erregen, dass sich nicht bereits längst sach- und fachkundige 


| 
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Urtheil vom 22. Mai 1886 als unbegründet verworfen, die ein- 
gelegte Revision aber vornehmlich aus folgenden Gründen 
zurückgewiesen: „Die Entscheidung der Hauptsache beruht 
auf der Auslegung der Vertragsurkunde und der Feststellung 
der vermuthbaren Absicht der Vertragsschliessenden, dass die 
Behörde allein’darüber zu entscheiden habe, in welchem Ver- 
hältnisse jeder der Kontrahenten zu der auf 1200 .4 jährlich 
bestimmten Löhnung des Weichenstellers und Bahnwärters bei- 
zutragen verpflichtet sei. Die Revision führt aus, es sei un- 
zulässig, die Bestimmung der Leistung des einen Kontrahenten 
in das unbedingte Belieben des anderen Kontrahenten zu stellen, 
der Berufungsrichter selbst nehme an, dass der Beklagte nicht 
nach Willkür, sondern nur nach billigem Ermessen den Antheil 
des Klägers an den im beiderseitigen Interesse gemachten Auf- 
wendungen habe bestimmen dürfen ; es komme daher im Streit- 
falle darauf an, ob die Vertheilung den für beide Theile ge- 
leisteten Diensten entsprochen habe und der Beweis der Un- 
richtigkeit der Berechnung habe der Klägerin nicht abge- 
schnitten werden dürfen. — Mit Unrecht behauptet allerdings 
der Beklagte, dass die Bestimmung der Beitragspflicht nicht 
der Kontrahentin, der Bergisch- Märkischen Eisenbahngesell- 
schaft, sondern einem Dritten, nämlich der Königlichen Eisen- 
bahndirektion anheim gegeben worden sei; denn die Direktion 
war die gesetzliche Vertreterin der Gesellschaft. Es erscheint 
aber nach dem Gesetze nicht unstatthaft, die Bestimmung des 
Umfanges der Verbindlichkeit des einen Kontrahenten dem an- 
deren Kontrahenten zu überlassen; ein solcher Vertrag macht 
jedoch diese Bestimmung nicht von der reinen Willkür der 

artei abhängig, sondern er ist gemäss Artikel 1135 und 1160 
des Bürg. Gesetzbuchs dahin aufzufassen, dass die Partei nach 
billigem Ermessen ihre Entscheidung treffen solle. Für dieses 
Ermessen war bereits vertragsmässig eine Schranke gezogen, 
indem die Beitragspflicht der Klägeriu jedenfalls den auf 
1200 4. angesetzten vollen Lohn des für beide Parteien ange- 
stellten Beamten nicht erreichen durfte: innerhalb dieser 
Grenze hatte die Behörde nicht als Richter, aber als Arbitrator 
in eigener Sache die Beitragspflicht der Klägerin zu bestimmen. 
— Der Berufungsrichter gelangt daher zu der Ueberzeugung, 
dass die Bestimmung der Beitragspflicht der Klägerin auf jähr- 
lich 500 44 nicht als eine willkürliche Festsetzung an- 
zusehen sei, wenn auch alle von der Klägerin erbotenen Be- 
weise erbracht werden sollten. Dies genügte aber zur Recht- 
fertigung und es kann dahingestellt bleiben, ob genügende 
Gründe für die Annahme gegeben waren, dass die Behörde nach 
bester Ueberzeugung die Festsetzung getroffen habe und der 
Preis als ein angemessener zu erachten sei.“ (Erk. des II. Civil- 
senats des Reichsgerichts vom 25. Januar 1887; Ztschr. f. d. 
Notariat Bd. XXXII S. 5£.) 


Litteratur. 


Die Ingenieur-Bauwerke der Schweiz aus dem Gebiete 
des Strassen-, Eisenbahnen- und Brückenbaues neuerer Zeit. 
Bericht der auf Grund der Louis Boissonnet - Stiftung aus- 
geführten Studienreise V. Von O. Riese, Königlicher Re- 
gierungsbaumeister. Mit zahlreichen eingedruckten Holz- 
schnitten und einem Atlas von 24 Tafeln in Fol. Berlin 1897. 
Verlag von Ernst & Korn (Wilhelm Ernst). 

Hs ist eine auffällige Thatsache, dass die zahlreichen und 
vielfach höchst eigenartigen Ingenieur-Bauwerke der Schweiz 
hinsichtlich ihrer Veröffentlichung bisher recht stiefmütterlich 
behandelt sind. Jahr für Jahr wird dieses kleine Land von 
einem Fremdenverkehr durchströmt, wie derselbe verhältniss- 
mässig in ähnlich grossem Umfange vielleicht in keinem an- 
deren Lande bemerkbar ist, und es mag daher wohl Erstaunen 


ı Kräfte der dankbaren Aufgabe gewidmet haben, eine Lücke in 


Bahnhof Kupferdreh unter der Verabredung gestattet worden, | 


der Litteratur auszufüllen, welche insbesondere dem die 
Schweiz durchwandernden Ingenieur recht oft fühlbar ge- 
worden sein mag. Wohl gibt es in einzelnen Werken, sowie 
in Fachzeitungen Veröffentlichungen über manche bemerkens- 
werthe Leistung der Schweizerischen Ingenieurkunst; dieselben 
sind aber zersplittert und erschweren dadurch das Studium. 
Eine genauere Kenntniss der bezeichneten Bauwerke wird 
daher, zum mindesten in den Nichtschweizerischen Fachkreisen 
wohl nur ausnahmsweise zu finden gewesen sein. 

Unter diesen Umständen ist es freudig zu begrüssen, dass 
Herrn O. Riese bei Zuerkennung des sogenannten Boissonnet- 
Stipendiums, welches seitens der Berliner Technischen Hoch- 
schule auf Grund bestimmter Vorbedingungen alljährlich, und 
zwar abwechselnd an einen Architekten und an einen Ingenieur, 
vergeben wird, die Aufgabe gestellt wurde, welche zu der Ver- 
öffentlichung des oben bezeichneten Werkes Veranlassung ge- 
geben hat. Wenngleich der Herr Verfasser, wie er selbst in 


| bescheidener Weise hervorhebt, bei seinen bezüglichen Studien 


an Ort und Stelle bald zu der klaren Erkenntniss gelangte, dass 
eine Lösung seiner Aufgabe in dem ihm vorschwebenden um- 
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fassenden Sinne mit Rücksicht auf die grosse Menge der in 
Frage kommenden Gegenstände, sowie mit Rücksicht auf die 
Schwierigkeit der Beschaffung des erforderlichen Materiales 
durch die Leistungsfähigkeit eines Einzelnen nicht zu bewäl- 
tigen sei, so darf ihm doch das Verdienst nicht abgesprochen 
werden, dass er in seiner trefflichen Arbeit einen anerkennens- 
werthen Ueberblick über diejenigen Bauwerke und die mit den- 
selben im Zusammenhange stehenden Einzelheiten gegeben hat, 
deren besondere Erörterung den Gegenstand des Werkes bildet. 
Dasselbe umfasst fünf Hauptabschnitte: Gründungen, hölzerne 
Brücken, eiserne Brücken, gewölbte Brücken und vermischte Reise- 
notizen. Durch die zahlreichen und klar dargestellten Abbildungen, 
welche auf den beigefügten 24 Tafeln mitgetheilt bezw. in den 
Text hineingedruckt sind, wird das Verständniss des letzteren 
in erwünschter Weise erleichtert. Aus den Erörterungen des 
Herrn Verfassers gewinnt man durchaus den Eindruck, dass er 
streng und ernst bestrebt gewesen ist, sich in seine Aufgabe 
zu vertiefen und die Vielseitigkeit seiner Betrachtungen, welche 


sich nicht allein auf eine rein objektive Schilderung des Ge- 
schauten beschränken, sondern dasselbe auch kritisch behan- 
deln, zeugt von Sachkenntniss und wirkt in hohem Masse 
anregend. Bedauern möchten wir nur in formeller Beziehung, 
dass dem Texte kein Inhaltsverzeichniss beigegeben ist. E 


Die Ausstattung des Werkes entspricht den sonstigen. 
Leistungen der bewährten und bekannten Verlagsbuchhandlung 
re in jeder Beziehung als eine musterhafte bezeichnet 
werden. 


Gern möchten wir wünschen, dass das vorliegende vor- 
treffliche Werk nicht nur die verdiente Anerkennung, sondern 
auch eine weite Verbreitung finden möge. Dasselbe wird dem 
Fachmanne reiche Belehrung gewähren und ist demselben 
namentlich auch als Vorstudie vor einer Reise nach der Schweiz 
angelegentlichst zu empfehlen. K-—e. 


B 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Güterverkehr. 


Im Anschluss an unsere Bekannt- 
machung vom 4. März d. J. machen wir 
zur Begegnung von Missverständnissen 
darauf aufmerksam, dass die im Nachbar- 
verkehr mit der Marienburg-Mlawkaer 
Bahn für Getreide- etc. Sendungen von 
Stationen der Weichselbahn nach Danzig 
und Neufahrwasser auf der Deutschen 
Strecke Mlawa-Danzig etc. eingeführten 
Ermässigungen auf A Artikel „Kleie 
und Oelkuchen“ vorläufig keine Anwen- 
dung finden. 

Bromberg, den 15. März 1887. (546) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Niederländi- 
scher Güterverkehr. Am 1. April d 
tritt ein Nachtrag III zum Heft C 1 so- 
wie ein Nachtrag IV zum Heft C 4 des 
Rheinisch - Westfälisch - Niederländischen 
Verkehrs in Kraft. Durch dieselben 
werden Sätze für Station Nymegen der 
Niederländischen Staatsbahn und die 
gleichnamige Station der Holländischen 
Eisenbahn sowie Berichtigungen einge- 
führt. Die im Rheinischen Nachbarver- 
kehr (Heft 4 vom 1. April 1883) beziehungs- 
weise im Verkehr mit der Eisern-Siegener 
Eisenbahn (Tarif vom 1. September 1883) 
bestehenden Tarifsätze zwischen Statio- 
nen des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Elberfeld und der Eisern-Siegener Bahn 
einerseits und Nymegen andererseits 
werden aufgehoben; dieselben bleiben 
jedoch noch bis zum 15. Mai d. J. im 
Verkehr mit der Station Nymegen der 
Holländischen Bahn in Kraft, soweit sie 
niedriger als die neuen Sätze sind. 

Exemplare der Nachträge können durch 
die Güterexpeditionen der betheiligten 
Bahnen zum Preise von 10 3 pro Stück 
bezogen werden. 

Elberfeld, den 12. März 1887. 


| (547) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Frankfurt ete.-Bayerischer Gütertarif. 
Im Nachtrag II zum Frankturt etc.- 
Bayerischen Gütertarif vom 1. Oktober 
v. J. sind beim Ausnahmetarif No. 2 die 
Frachtsätze für die Stationen Huglfing, 
Murnau, Polling und Uffing um je 0,06 4 
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ung 100 kg mit Gültigkeit vom 1. Fe- 
ruar d. J. ab ermässigt worden. 
Frankfurt a/M., den 12. März 1887. (548) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ungarisch-Deutscher Viehverkehr. Für 
die Beförderung von lebendem Geflügel 
in Käfigen, Körben, Kisten und dergl. 
bei Aufgabe in beliebigen Mengen sind 
im obenbezeichneten Verkehr nach 
Erkner (Station des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Berlin) nachstehende Fracht- 
sätze am 15. März d. J. zur Einführung 
gelangt: 


bei Aufgabe Be 
: Fracht- 
Eilgut gut 
von Kecskemet 
(Oesterr.-Ung.St.E.G.) 23,91 10,81 
von Püspök- La- 
däny (Ung. St. E) . 23,70 10,92 
für 100 kg in Mark. 
Berlin, den 15. März 1887. (549) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Eisensteinsendungen betreffend. Unter 
Bezugnahme auf unsere Bekanntmachung 
vom 7. Oktober v. J. wird veröffentlicht, 
dass die für Eisensteinsendungen von 
Berggiesshübel nach Zwickau bewilligte 
Ermässigung der tarifmässigen Fracht 
unter den seitherigen Bedingungen nun- 
mehr für den Zeitraum vom 6. Oktober 
1886 bis 31. März 1888 gewährt wird. 

Dresden, am 8. März 1887. (550 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Verkehr mit der Königlichen Militär- 
Eisenbahn. Die Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs B für Steine finden vom 
®. März d. J. ab auch auf den Artikel 
„gebrannte Gypssteine“ Anwen- 


ung. 

Mit demselben Tage wird der Aus- 
nahme - Frachtsatz tür Steine zwischen 
Sperenberg und Berlin, Hamburger Bahn- 


hof von 0,38 .#4 auf 0,27 4. für 100 kg 
ermässigt. n 
Berlin, den 11. März 1887. (551 H&V) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Werrabahn-Bayerischer Güterverkehr. 
Mit dem 1. April d. J. treten durch Nach- 
trag XII zum Tarif ermässigte Aus- 
nahme-Frachtsätze für die Beförderun 
von Salz in ganzen Wagenladungen a 
Salzungen nach den Fränkischen und 
Oberpfälzischen Stationen der Bayerischen 
Staatseisenbahnen in Kraft. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze ertheilen einstweilen die be 
theiligten Verwaltungen. 

Meiningen, den 14. März 1887. (552) 

Die Direktion 
der Werra - Eisenbahngesellschaft. 


Am 1. April d. J. tritt zum Lokaltari 
für die Betörderung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren des Eisen 
bahn-Direktionsbezirks Breslau ein Nach, 
trag I in Kraft. Derselbe enthält zum 
Theil bereits publizirte Aenderungen und 
Ergänzungen der Zusatzbestimmungen 
zum Betriebsreglement, der Tarifvor- 
schriften, des Tarifs für die Nebenge- 
bühren und der Vorbemerkungen zum 
Kilometerzeiger. 

Druckexemplare des Nachtrags sind, 
soweit der Vorrath reicht, bei den Sta- 
tionskassen unentgeltlich zu haben. 

Breslau, den 24. Februar 1887. (558 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Bayerisch - Sächsischer Verkehr. Am 
1. April d. J. kommt Nachtrag II zum 
widerruflichen Ausnahmetarif für Mehl 
zur Einführung, welcher Frachtsätze für 
die neueinbezogenen Stationen Döbeln, 
Mehltheuer und Rosswein enthält und 
von den betheiligten Expeditionen be- 
zogen werden kann. a 

Dresden, den 14. März 1887. (554) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt) 
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Berlin, den 19. März 1887. 


-Beiblatten N0.921ar Zeitung as Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


1. Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


- Sächsisch - Westösterr. - Ungar. Ver- 
bandsverkehr. Unter Bezugnahme auf 
unsere Bekanntmachung vom 16. v. Mts. 
_ veröffentlichen wir, dass der neue am 
1. April d. J. in Kraft tretende Ver- 
bandstarif nebst Nachtrag I nunmehr 
durch die Verbandsstationen käuflich zu 
‚ erhalten ist. 

Dresden, am 12. März 1837. (555) 
r@ Königliche Generaldirektion 

 - der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


- Mit Gültigkeit vom 1. April d. J. ist 
der Nachtrag 4 zu unserem Lokal-Vieh- 
etc. Tarif vom 1. August 1883 erschienen, 

enthaltend Ergänzungen und Aende- 
_ rungen der Zusatzbestimmungen zum 
Betriebsreglement. 

Näheres ist auf den betreffenden Ex- 
_ peditionen zu erfahren. 

Frankfurt a.M., den 9. März 18897. (556) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Zum Badisch - Bayerischen Gütertarif, 
Theil II vom 1. Oktober 1885 wird am 
1. Mai d. J. der Nachtrag I zur Aus- 
gabe kommen, durch welchen die Fracht- 
 sätze für Heidelberg, Friedrichsfeld, 
- Schwetzingen und einige andere in der 
Nähe liegende Stationen ausser Er- 
 mässigungen auch Erhöhungen erfahren 
_ werden. 
München, den 11. März 1887. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr von Oarolsteld. 


(557) 


Zum Niederländisch - Bayerischen Gü- 

tertarife vom 1. Juni 1883 gelangt mit 

Gültigkeit vom 1. April 1. J. der V. Nach- 

trag zur Einführung. 

Derselbe enthält: 

1. Veränderte Frachtsätze für die Ar- 
tikel der Ausnahmetarite, 

2. Frachtsätze für die Station Nymegen, 

3. Berichtigungen. 

- München, den 11. März 1887. (558) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr von Carolsfeld. 


Sächsisch - Thüringischer Vieh- ete. 
Verkehr. Am 1. April 1887 tritt zum 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Tarife für die Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren im 
Sächsisch - Thüringischen Verbande der 
Nachtrag I in Kraft. Derselbe enthält 
die durch die Beschlüsse der General- 
konterenz der Deutschen Eisenbahnen 
vom 16. Dezember 1886 nothwendig wer- 
denden Aenderungen der Zusatzbestim- 
mungen zum Betriebsreglement, sowie 
Berichtigungen des Tarifs. 

Exemplare des fraglichen Nachtrags 
sind demnächst bei den betheiligten Ab- 
fertigungsstellen zu haben. 

Erfurt, den 12. März 1897. (559) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Lokal - Güter- und Vieh- etc. Verkehr 
des Direktionsbezirks Magdeburg. Am 
1. April d. J. treten die Nachträge 2 zu 
den Tarifen für den Lokal - Güter- und 
Vieh- ete. Verkehr des Bezirks der unter- 
zeichneten Direktion in Kraft. 

Dieselben enthalten Ergänzungen der 
Zusatzbestimmungen zum Betriebsrezle- 
ment, neue Spezialbestimmungen zum 


Betriebsreglement und spezielle Tarif-. 


vorschriften, Ergänzungen des Tarifs für 
die Nebengebühren im Güter- und Vieh- 
etc. Verkehr, Aenderung der Bestim- 
mungen über die Abfertigungsbefugnisse 
einzelner Stationen, anderweite Entfer- 
nungen für den Verkehr mit Berlin, 
Schlesischer Bahnhof, Ergänzung der 
Stations- und Ausnahme - Tariftabellen, 
sowie einen am 1. Mai d.J.in Kraft 
tretendenneuenAusnahmetarif 
für bestimmte Stückgüter, als: 
Düngemittel, Futtermittel, Getreide aller 
Art, Hülsenfrüchte, Sämereien, Kar- 
toffeln, Eisen und Stahl, Eisen- und Stahl- 
waaren aller Art. { 
Exemplare der Nachträge sind bei den 
diesseitigen Expeditionen zu haben. 


Magdeburg, den 12. März 1897. (560) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Sächsisch - Oesterreichischer Eisen- 


bahnverband. Unter Bezugnahme auf 
unsere Bekanntmachung vom 15. Fe- 
bruar d. J. veröffentlichen wir, dass der 
neue, am 1. April d. J. in Kraft tretende 
Verbandstarif Theil Il Heft 1 und 2 
nebst Nachtrag I zu Heft 2 nunmehr 
durch die Verbandsstationen zu beziehen 
ist. 
Dresden, am 14. März 1887. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(561) 


I. Offizielle Anzeigen. 


Im Süddeutschen Eisenbahnverband, 
Verkehr zwischen Deutschen Bahnen, 
wird mit Gültigkeit vom 15. März d. J. 
der Nachtrag VI zum Theil II Heft 
No. 2 des Gütertarifs (Verkehr zwischen 
Württembergischen und Elsass - Loth- 
ringisch-Luxemburg. Stationen) ausge- 
geben, welcher Frachtsätze für Basel 
C. B. und für verschiedene Württem- 
bergische Stationen, ferner Ergänzungen 
zu den Ausnahmetarifen für Roheisen 
und für Salz, sowie zu den Instradirungs- 
vorschriften enthält. 

Der Nachtrag wird auf Bestellung von 
den betheiligten Verwaltungen unent- 
geltlich abgegeben. 

München, den 11 März 1887. (562) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Sehnorr. 


Oesterreichisch - Südwestrussischer 


Grenzverkehr. Einführung von Nach- 
trägen. Mit Gültigkeit vom 1. April 


n. St. 1887 gelangen folgende Nachträge 
zu Tarifen für den rubrizirten Verkehr 
zur Einführung und zwar: 

a) Nachtrag II zum Güter- 
tarife vom 1. Main. St. 1886, enthal- 
tend die Aufnahme einiger Stationen in 
diverse Ausnahmetarife, dann Berichti- 
gungen und Aenderungen der allge- 
meinen Bestimmungen, und 

b) Nachtrag II zum Ausnah- 
metarife für den Transport von Ge- 
treide etc. vom 1. Main. St. 1886, welcher 
die Aenderung einiger Bestimmungen 
für den Transport in loser Schüttung, 
die Aufnahme neuer Stationen und end- 
lich Berichtigungen enthält. 

Exemplare dieser Nachträge können 
sowohl bei den betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen, als auch in den Verband- 
stationen bezogen werden. 

Wien, den 15. März 1887. (563) 

Die Generaldirektion 
derK.K.priv.Galiz.Carl-Ludwigbahn, 
zugleich Namens der betheiligten Eisen- 
bahnen. 


Galizischer Gemeinschaftsverkehr. Mit 
Gültigkeit vom 15. April d. J. tritt in 
der Relation Pyszkowce- (Station der 
K. K. Oesterr. Staatsbahnen) Radymno 
Station der Carl-Ludwigbahn) für Holz des 
Spezialtarifes 2 der direkte Kartirungs- 
satz von 69,0 kr. pro 100 kg in Kraft. 

Wien, den 10. März 1887. (564) 

Die Generaldirektion 
der K.K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn. 


Zum Spezialtarif vom 1. März 1886 für 
die Beförderung von Hornvieh als 
Frachtgut in Wagenladungen aus Oester- 
reich-Ungarn nach Bregenz, Buchs und 
St. Margrethen tritt am 1. April 1.J. 
Nachtrag I in Kraft, welcher Ergänzung 
der Tarifvorschriften und neue Fracht- 
sätze enthält. 

Wien, am 15. März 1887. (565) 
Die K. K. Generaldirektion der Oesterr. 

Staatsbahnen, i 
zugleich im Namen der übrigen bethei- 


ac 


Haupttarifes und bezw. der Nach- 
| träge I und II bei einem Koursstande 
der Oesterr. Banknoten von 155/160. 
Ausdehnung des vorliegenden Tarifes 
auf den Artikel „Steinkohlenbri- 
quets.“ x 
Exemplare dieses Tarifnachtrages kön- 
nen sowohl bei der unterzeichneten Cen- 
tralverwaltung als auch bei den bethei- 
ligten Stationen eingesehen und durch 
diese Stellen bezogen werden. 


In 


Wien, am 11. März 1837. (566) 
ligten Verwaltungen. Die Centralverwaltung. 
Königlich Ungarische Staatseisen- 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 
K.K. priv. Süd-Norddeutsche Verbin- 
dungsbahn. Mit 1. Mai 1887 tritt zum 
Ausnahmetarife für den Transport Ober- 
schlesischer Steinkohlen, Steinkohlen- 
briquets und Kokes von Stavionen des 
Eisenbahn - Direktionsbezirkes Breslau 
nach Stationen der Oesterr. Nordwest- 
bahn etc. gültig ab 15. September 1884, 
ein Nachtrag Ill in Kraft. 

Dieser Nachtrag enthält: 

1. Frachtsätze für alle Relationen des 


bahnen. Die auf Seite 30 im Tarifhefte V 
des Ungarischen Eisenbahnverbandes 
Theil II in der Relation Pozsony-Kassa 
(Pressburg-Kaschan) enthaltenen Fracht- 
sätze werden ausser Kraft gesetzt. In 
dieser Relation gelten die auf Seite 13 
im Tarifhefte XII des Ungarischen 
Eisenbahnverbandes Theil II enthaltenen 
Frachtsätze. 


Budapest, am 14. März 1887. (567) 


Publikation im „Centralblatt für Eisen- 


'Ungar. 


Die Direktion. 


. K. priv. Oesterreichische Nord 
westbahn. Elbeumschlagsverkehr. Für 
Farbholz treten 14 Tage nach erfolgter 


bahnen und Damptschifffahrt der Oesterr.- 
Monarchie“ unter Berücksich- 
tigung der in demselben enthaltenen spe- 
ziellen Bedingungen folgende Frachtsätze 
pro 100kg im Reklamationswege bis auf 
weiteres, längstens bis Ende laufenden 
Jahres in Kratt: 


Von Laube, bei Aufgabe von 


resp. Tetschen/Boden- 10 000 k 
bach-Landungsplatz pro Frachtbriet { 
und Aussig-Landungs-- und Wagen 
latz 
nach Liboch . 0,40 A. 
Von Dresden-Elbkai 
nach Liboch 0,75 AM. 


F REN, 

Die Frachtsätze für Laube u. Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Aussig- 
re verstehen sich exklusive 
5 %% Schleppbahngebühr, welche bei 
Laube, Tetschen/Bodenbach - Landungs- 
platz und bei Aussig-Landungsplatz 10% 
pro 100 kg beträgt. 

Wien, am 14. März 1837. 


(568) 
Die Betriebsdirektion. 2 
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Wetterfeste waschbare ” 


Anftricfarben | 


5 Prämiirt und patenfirt in den meilten Ländern, 4 
zum Schöner matter Ton. mm 
mm Bedeutend billiger wie Oelfarben. um 


sm Anwendung wie Kalkfarbe. mm 
Profpecte, Multerbud und Attefte gratis und franfio. 


Probekistchen M. 2.50 gegen Nachnahme. 


(ig. Jos. Altheimer, München X. 


Tüicht. Dertreter und Wiederverfäufer gefucht. RER 
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II. Privat-Anzeigen. 


1esorgtu.verwerthet in, allen Ländern. 
| rospecte Sratis.! 
‚Alfred Lorentz.serix. tinaens 


Felten & Guilleaume 


Carlswerk, 
Mülheim a/Rhein, 


3 a fabriziren: 
Gifen:, Stahl- und Kupferdraht 
auch verzinkt, verzinnt, verbleiet 

und verkupfert;: 

Bergwerkafeile jeder Art, 
Aufzug-, Krahnen und Winden- 

Drahtseile, 
Transmissionsseile, 
aus Draht oder aus Hanf 

Brückendrahtseile, 

Fähr-, Trajeet- und Tauereiseile; 
Blitzableiteranlagen; 
Patent-Stahl-Stacheldraht, 
Zaundraht und Spalierdraht; 
Klavier: und Krakendraht; 
Drahtverdidtumgseinne 
für Dampf- und Wasserröhren; 
Electrische Leitungen 
für Telegraphie, Telephonie und 

Electrisch-Licht. 
Mechanische Bindfaden-Fabrik 
und Hanfseilerei in Köln. 


Latowski’s Patent- 
Dampf-Läutewerk 


für Locomotiven von Nebenbahnen. 


Angewendet von allen Staatsbahnen des 
In- und Auslandes. Empfohlen, wiederholt, 
vom Reichs-Eisenb.-Amt. 


Robert Latowski, 


Eisenb.-Maschinenmeister in Pension 


in München \. 


Auskünfte, Zeichnungen u. s. w. kostenlos. 


EEE” Draht u, Drahtiltzen für Telegraphen, Signale, Zugbarrieren u, Einfriedigunzen "u 


Probeläutewerke franco angeboten. 


- Dieser Nummer liegt ein illustrirter Prospeet der Schreibwaaren-Fabrik von F. Soennecken in Bonn bei. 
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Sämmrliche oftirielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
Anzewen unter der perso snlichen Auresse des Redacteure: 


Dr. jur. W. Koch, 


Berlin W„ Lunuginien-Diranse ib. 


1887. 


un 
Beilagen zur Zeitung 


sind direst 
an die Buch- und Steindruckerei von H. S. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr, 


Privat ‚Inserate 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbalm- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für J2 Mark beigelegt. 

Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind atsserdem 6 Mark zu entrichten, 
Commissionär für den Buchliandel : 
Buchhandlung Albert Nauck u, Co., Berlin 8.,Kitterstr. 86, 


- Deutscher Eisenbahn- -Verwaltungen. 


h Organ des Vereins. 
Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 23. März 1887, 


zu wollen. 


Berlin SW., den 22. März 1887. 


Das Preuss. Gesetz vom 3/11. 38 

ist auf die Staatseisenbahnen 
- nieht anwendbar. (Schluss.) 
- Bahnsteig. 


Crefeld-Uerdingen. 
Mecklenburgische Südbahn. 
Eisenbahnvorlagen in Meiningen. 
Aufbesserung.der Beamtenbesol- 
Re dung bei der Hess. Ludwigsb. 
Aus dem Deutschen Reich: Pocking-Passau. 
Deutscher Eisenbahn-Verkehrs- 
verband. 
- Aus dem Preussischen Landtage. 
 Aachen-‚Jülich. 
- Vorarbeiten für Eisenbahnen 
_  untergeordneter Bedeutung. 
 Dortmund-Gronau-Enschede. | 
Eisenbahnunfälle im Januar. 


Vereins-Notizen: 
Verzeichniss gleichnamig. Eisen- 
bahnstationen 
Zurechnung verschieden. schmal- 
spuriger Strecken zu den Ver- 
eins-Bahnstrecken. 
Rundschreiben, 


Litteratur: 


Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung 
& durch die Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Vier teljahr 


baldgefälligst erneuern 


Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen. 


Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen (Bahnhofstrasse 5). 


Inhalt: 
Die sechs grossen Französischen 


Vermischtes: 
Eisenbahnsehwellen von Glas, 
Verwendung alter Eisenbahn- 

schwellen. 
Gotthardbahn-Verkehr. 
Chinesische’ Eisenbahnprojekte, 


Offizielle Anzeigen: 


Privat - Eisenbahngesellsch. : 
Statistik der Betriebsergehnisse 
derselben pro 1885. 


A. Borodine, 


! Recherches Expe- 
rimentales 


sur l’Emploi des 


Enveloppes de Vapeur effec- 1. Eröffnungen, 
tu&es sur les Chemins de fer 2. Verkehrsstörungen. 
Sud Quest Russes, 3. Güterverkehr. 
{ lt ale ! 4. Submissionen, 
Spobere Lanterhurg, Pie Sicher- 5. Verkauf von Altmaterialien. 


stellung unserer Flussufer und | 
Rutschhalden. | Privat-Anzeigen. 


"Das Preussische Gesetz vom 3. November 1838 ist auf die Staatseisenbahnen nicht anwendbar. 
'a j (Sehluss aus No, 2.) 


_ — Was war nun dem Gesetzgeber des Jahres 1838 eine 
„Bisenbahnunternehmung“? In welcher Form stellte sich ihm 
“der Eisenbahnunternehmer vor? Das ist zunächst die Frage. 


Aus dem Vorentwickelten, aus den Bestimmungen des 
Gesetzes vom 3. November 1838, aus der zu dem Gesetze 
inmittelbar nach Publikation desselben, am 30. November 1838 
erlassenen Ministerialinstruktion und speziell aus der in diesen 
Normen konstant sich wiederholenden Gegenüber- und Neben- 
-einanderstellung der Wortbegriffe „Unternehmung“ und „Ge- 
sellschaft“ ergibt sich, dass das Wort „Unternehmung“ im 
Sinne der Gesetzgebung des Jahres 1838 nicht den ‚generellen 
Subjektsbegriff bezeichnet, der alle denkbaren Eisenbahnunter- 
nehmer — Gesellschaften, Staat, Einzelne — trifft und von 
v chem. Begriff das Wort „Gesellschaft“ blos eine Unterart 
darstelle, sondern dass das Wort Unternehmung einen objek- 
tiven Sinn hat, gleichbedeutend ist mit dem Geschäftsunter- 
nehmen, welches die Gesellschaft in Angriff nimmt, welches 
das Objekt, die Verkörperung ihrer Bestrebungen ist. 
(Man vergleiche nur besonders die $$ 1, 7, 24, 25, 34, 
48 des Gesetzes.) 

ö In diesen sämmtlichen Stellen ist, wie im Eingange des 
Eenstzes das Wort und der Begriff „Unternehmung“ bezw. 
E nehmen mit dem Worte und dem Begriffe „Gesellschaft“ 
‚in Verbindung gebracht, und sieht man bei näherer Betrach- 
tung, dass der Begriff „Unternehmung“ ‚ein von dem Begriffe 
sellschaft“ abhängiger ist. 


46 und 


Nach $ 1 hat die Gesellschaft die Grösse des zu der 
Unternehmung erforderlichen Kapitals anzugeben. Hier ist 
also „Unternehmung“ der in die Aussenwelt tretende Gesammt- 
Geschäftsbetrieb der Gesellschaft (vergl. auch S$ 33, 39). 
„Unternehmung“ ist also blos eine Manifestation der „Gesell- 
schaft“, 

Nach $ 7 ist die Gesellschaft befugt, die für das „Unter- 
nehmen“ d.h. für den Geschäftsbetrieb erforderlichen Grund- 
stücke ohne besondere Staatsgenehmigung zu erwerben. 


Nach $ 24 ist die Gesellschaft verpflichtet, die Bahn... 
in einem solchen Stande zu erhalten, dass die Beförderung mit 
Sicherheit und auf die der Bestimmung des Unternehmens 
entsprechende Weise erfolgen könne. Hier ist „Bestimmung 
des Unternehmens“ identisch mit „Zweck“ des in Angriff ge- 
nommenen Geschäftsbetriebes. 

(Vergl. Gesetz vom 9. November 1843 $ 2 No. 2. 
gesetzbuch Art. 175 No. 3. 209 No. 2.) 


j In $ 25 ‘wird von der gefährlichen Natur des Unter- 
nehmens gesprochen, wobei man unzweifelhaft unter „Unter- 
nehmen“ nicht den Unternehmer gemeint hat, da dieser doch 
nicht von einer gefährlichen Natur ist, sondern lediglich den 
sich in dem gefährlichen Fahrdienst kundgebenden Gesehäfts- 
betrieb. 


Nach $ 34 hat die Gesellschaft ‚über alle Theile ihrer 
Unternehmung, d. h. ihres Geschäftsbetriebes Rechnung zu 
führen, 


Handels- 


See gar 


Durch den $ 46 wird bestimmt, dass „zur Ausübung des 
Aufsichtsrechtes über das Unternehmen“ d. h. über ihren Ge- 
schäftsbetrieb ein Kommissarius ernannt werden soll. 

Nach $ 48 sollen „die Bestimmungen dieses Gesetzes über 
die Verhältnisse der Eisenbahngesellschaften zum Staate und 
zum Publikum auch bei den Unternehmungen derjenigen Eisen- 
bahngesellschaften, deren Statuten bereits die Königliche Ge- 
nehmigung erhalten haben, zur Anwendung kommen“. 

Auch hier ist „Unternehmung“ gleich „Geschäftsbetrieb“; 
Nirgendwo ist im Gesetze selbst das Wort „Unternehmung“ 
oder „Unternehmen“ als ein Ausdruck für das unterneh- 
mende Subjektimallgemeinen — im bewussten oder 
unbewussten Gegensatz zu dem speziell als „Gesell- 
schaft“ in die Erscheinung tretenden Subjekte — gebraucht. 


Aus dem $ 48, dessen Wortlaut mit dem der Einleitungs- 
formel zum Gesetze eine gewisse Uebereinstimmung zeigt, 
ergibt sich ganz besonders, dass es sich um Unternehmungen 
von Eisenbahngesellschaften und nichts anderes handelt, indem 
in diesem $ 48 einmal die Unternehmungen der bereits kon- 
zessionirten Eisenbahngesellschaften denen der noch zu kon- 
zessionirenden gegenüber und gleichgestellt werden und sodann 
die bis dahin erlassenen Vorschriften der $$ 1—47 nochmals 
zusammengefasst werden als „die Bestimmungen dieses Ge- 
setzes über die Verhältnisse der Eisenbahngesell- 
schaften zum Staate und zum Publikum.“ 


Wenn man auf das in der einleitenden Publikations- 
formel, — die nicht dispositiver Gesetzestext 
ist, sondern blos das, was folgt, als Gesetz verkündet, — 
gebrauchte Wort „Unternehmungen“ überhaupt ein Gewicht 
legen will, so kann man es nur aus dem folgenden (esetzes- 
texte interpretiren und gelangt man dann zu dem vorstehend 
entwickelten Ergebniss, dass lediglich für die Unternehmungen 
— d. h. den Gesammt-Geschäftsbetrieb der Eisenbahngesell- 
schaften — Recht geschaffen werden soll. 


Der Wille des Gesetzgebers ergibt sich auch aus fol- 
gendem: 


Das Gesetz wurde ausgearbeitet, nachdem bereits 4 Eisen- 
bahngesellschaften — „unter dem Vorbehalte, dass die.... Ge- 
sellschaft allen Bestimmungen und Bedingungen, welche in 
Betreff des Verhältnisses zum Staate und zum Publikum für 
die Eisenbahnunternehmungen im allgemeinen oder für das in 
Rede stehende Unternehmen insbesondere ergehen werden, 
ebenso nachzukommen verbunden bleibt, als wenn solche in 
der gegenwärtigen Urkunde enthalten wären“ — 

(Vergl. Königliche Bestätigungsurkunde vom 21. August 1837, 

betreffend die Rheinische Eisenbahngesellschaft.) 
konzessionirt waren und nachdem beschlossen war, von 
dem Bau und Betrieb von Staatseisenbahnen gänzlich abzu- 
sehen. 


Aus dem vorerwähnten Vorbehalte ergibt sich, nebenbei 
bemerkt, dass man auch schon vor dem Gesetze vom 3. No- 
vember 1838 unter Eisenbahnunternehmungen nicht Staats- 
bahnen dachte, da man bezüglich der Staatsbahnen von einem 
Verhältnisse zum Staate in dem Sinne jenes Vorbehaltes 
und des Gesetzes vom 3. November 1838 überhaupt nicht 
sprechen konnte. 


Dass eine einzelne physische Person Eisenbahnen 
bauen könne, wurde 1838 überhanpt nicht in den Bereich der 
Erwägungen gezogen, da man dies für ganz ausgeschlossen 
betrachtete. Es blieb also für den Gesetzgeber des Jahres 1838 
blos die Nothwendigkeit, die Rechtsverhältnisse der 
Gesellschaften, welche sich zum Zweck des Baues und 
Betriebes von Eisenbahnen bildeten, deren Entwickelung und 
Wirksamkeit man noch nicht kannte, aber mit Argwohn und 
Furcht ansah, zu ordnen; über die damals gegebene 
Nothwendigkeit hinaus wollte, wie $49 ergibt, der 
Gesetzgeber nichts ordnen. 


Der ganze Aufbau des Gesetzes spricht ebenso gegen die 
gegentheilige Ansicht: 


pretatio der Richter thut? 


$ 1 gibt den Gang an, wie ein Eisenbahnprojekt in Fluss 
zu bringen ist, er spricht nur davon, dass eine Gesellschaft 
und zwar als Aktien gesellschaft zusammentrete, bei dem 
Handelsministerium vorstellig werde, einen Plan entwerfe und 
darauf die Genehmigung erhalte. 

Es folgen dann in $$ 2—6 die Bestimmungen über die 
Bildung der Aktiengesellschaft, in $$ 7—19 diejenigen übe) 
Grunderwerbsverhältnisse, $ 20 über den Regress des Staates 
gegen die Gesellschaft, $$ 21—24 über die Aufsichtsrechte de 
Staates der Gesellschaft gegenüber, der bekannte $ 25 über die 
Haftpflicht der Gesellschaft, 88 26—35 über die Regulirung de 
der Gesellschaft erwachsenden Konkurrenz auf ihrer eigenen 
Strecke, $$ 36, 37 über das Verhältniss der Gesellschaft zur 
Post, 8$ 38—41 über die von der Gesellschaft an den Staat zu 
entrichtende Abgabe, die unter Zugrundelegung des Aktien- 
kapitals und des auf dasselbe entfallenden Ertrages bemessen 
wird, $ 42 der dem Staate das Kaufrecht einräumt, $ 43 welcher 
den Staat im Kriegsfalle gegen die Ersatzansprüche der Gesell- 
schaft schützt, $$ 44, 45, die von der Möglichkeit, dass auf Pa- 
rallelstrecken eine Konkurrenz beabsichtigt werde und von den 
Anschlüssen anderer Eisenbahnunternehmungen handeln, in 
beiden Fällen aber das andere Unternehmen als „Gesellschaft“ 
bezeichnen, dann . die bereits erwähnten $$ 46 und 48 und der 
$ 47, welcher von Verwirkung der der Gesellschaft ertheilten 
Konzession handelt und endlich der hochbedeutsame $ 49, der 
wie schon bemerkt, erkennen lässt, dass das Gesetz wegen der, 
geringen, der Regierung in Eisenbahnangelegenheiten zur Seite 
stehenden Erfahrung nur die Verhältnisse, wie sie sich bis 
dahin übersehen liessen, ordnen, nur ein provisorisches 
Gesetz sein will, welches sich selbst als ein „nach Mass 
gabe der weiteren Erfahrung und der sich dar- 
aus ergebenden Bedürfnisse“ verbesserungs- 
undabänderungsbedürftigeshinstellt. i 

In den beiden letzten Sätzen des $ 49, in denen das Ge- 
setz für die weite Zukunft sorgen will, ist auch nur von 
„künftigzu konzessionirenden Gesellschaften“ 
die Rede, ein Beweis mehr dafür, dass das ganze Gesetz nur 
die Verhältnisse der Gesellschaften zum Staate und zum Publi 
kum ordnen will. j 


Die Tendenz des Gesetzes war eine zweifache: 
Es will die Bildung von Kapitalgesellschaften ermöglichen 
und auch in Etwa (Expropriation, Stempelbefreiung) fördern 
weil ohne jene Associationen der Ausbau des Eisenbahnnetzes 
nicht als möglich gedacht wurde. 


Auf der anderen Seite, — und das ist die überall hervor 
tretende, von Hansemann so energisch bekämpfte Tendenz, — 
will das Gesetz den Staat und das Publikum gegen die so 
sehr gefürchteteMacht der grossen Eisenbahn 
gesellschaftenschützen. 


Andere Tendenzen verfolgt der Gesetzgeber nicht. 


Für den Fall, dass andere Erwägungen Platz greii 
müssten, will er, der Gesetzgeber das Gesetz „ergänzen 
und abändern und nach Umständen den gegebenen Bestim 
mungen auch andere ganz neue Bestimmungenhin 
zufügen“. *) h 

Ist es nun gerechtfertigt, dass, wenn der Gesetzgeber — 
aus irgend welchen Gründen — diese Aenderung, Ergänzung 
Hinzufügung unterlässt, dies im Sinne der Römischen inter 
So verlockend dies für das Rich 
teramt sein könnte, — niemand wird anstehen, die Frage zu 
verneinen. Der Richter hat blos den in dem Gesetze vom 8. No 

vember 1838 manifestirten Willen des Gesetzgebers zu ermittel 
und anzuwenden. Eine darüber hinausgehende Interpretation 
wäre objektiv eine Anmassung legislativer Gewalt, ein Mangı 
an Respekt vor dem Gesetze. 


*) Es liegt hier ein ähnlicher (nicht ganz siehe Fal 

wie der in dem reichsgerichtlichen Erkenntnisse % \ 
April 1881 (Entsch, 4. 53) behandelte ist, in welchem 

Reic sgericht restriktive Interpretation für angezeigt erklärt 


Aus dem Deutschen Reich. 


Deutscher Eisenbahn-Verkehrsverband. 

Am Schluss der in No. 15 laufenden Jahrgangs dieser 

Zeitung enthaltenen Mittheilung über die Bildung des oben 

senannten Verbandes war bereits erwähnt, dass der am 

17/18. November v. .J. zu Leipzig tagenden Verbandsversammlung 

schon 20 Anträge zur Bose Dlosfarcne unterbreitet waren. Von 

diesen wurden 16 Anträge in der Kommissionssitzung zu 

Hamburg vorberathen. Nach dem Vorschlage der Kommission 

wurden 4 Anträge, deren Wichtigkeit eine eingehendere Durch- 

berathung und ausserdem die Aufstellung umfangreicherer 

Dienstanweisungen erheischte, den zu diesem Zwecke ge- 

wählten Unterkommissionen überwiesen. Diese Anträge be- 

treffen: 

a) Eu emp ten ender Expeditionsvorschriften; 

b) Einheitliche Vorschriften über die Verladung von Flachs, 

- Hanf, Rosshaaren u. s. w. in Ballen; 

€) Aufstellung gemeinsamer Vorschriften über den Verschluss 

und die Behandlung der Wagen; 

- d) Herbeiführung einheitlicher Bestimmungen für die Ein- 

stellung von Privatwagen in den Wagenpark der Eisen- 
bahnen. 

5 ‘Von den übrigen in der Verbandsversammlung behan- 

 delten Angelegenheiten, welche bereits zum Abschluss gebracht 

_ werden konnten, sind folgende bemerkenswerth: 

. 1. Es war für zweckmässig erachtet worden, die von 
dem früheren Tarifverbande vereinbarte Instruktion, betreffend 
‚das Feststellungs-, Melde- und Nachforschungs - Verfahren bei 
fehlenden, überzähligen, beschädigten oder mit einer Gewichts- 
-differenz u. s.:w. ankommenden Gepäckstücken und Gütern, 
auf den ganzen Verkehrsverband auszudehnen und, da die An- 
r) Er anheit für dringlich erachtet war, so hatte die geschäfts- 
führende Direktion jene Instruktion zu einer Vorbearbeitung 
einer Unterkommission überwiesen. Der von Letzterer der 
 Verbandsversammlung vorgelegte Entwurf, welcher bezüglich 
der Meldefristen und der zu verwendenden Formulare einige 
Abweichung von der Instruktion des Tarifverbandes zeigt, ge- 
_ langte zur Annahme und ist als Dienstanweisung vom 
1. Januar 1887 für den Bereich des ganzen Verkehrsverbandes 
"in Kraft getreten. : 

2. Zur Sicherstellung der bezüglich der Viehbegleitung 

gegebenen Vorschriften sind folgende Bestimmungen zur all- 

gemeinen Anwendung beschlossen worden: 

a) die mit Viehbegleiterbillets versehenen Personen, welche 
in einem anderen Zuge, als mit dem das von ihnen zu be- 

leitende Vieh befördert wird, betroffen werden, sind als 
eisende ohne gültige Fahrkarten zu behandeln. 

b) Wenn bei einem Viehtransport unterwegs entdeckt wird, 
dass die erforderliche Zahl von Begleitern nicht vorhanden 
ist, so ist dieselbe entweder auf Kosten der Vieheigen- 

 thümer zu stellen oder, wenn dieses nach dem Ermessen 

' der Station nicht ausführbar, das Vieh auf der entdeckenden 
oder der nächsten hierzu geeigneten Station anzuhalten 
und auf Kosten des Eigenthümers unter Benachrichtigung 

desselben zu verpflegen, sofern es nicht ausnahmsweise 

- nach Lage des Falles unbedenklich erscheint, die Sendung 

Begleitet bis zur Bestimmungsstation durchlaufen zu 
lassen. 

2 3. Der häufig hervorgetretene Uebelstand, dass Flüssig- 

keiten der verschiedensten Art in Glasflaschen zur Auflieferung 

gelangen, welche nicht genügend gegen Umfallen und Bruch 
geschützt sind und dass infolge hiervon Flaschen zerbrochen 
und durch die auslaufende Flüssigkeit die in demselben Wagen 
mit verladenen Güter beschädigt sind, hat die Verbandsver- 

‚sammlung veranlasst zu empfehlen, dass allseitig die betreffen- 

den Dienststellen mit einer Anweisung versehen werden: 

darauf hinzuwirken, dass leicht zerbrechliche Gefässe mit, 

Flüssigkeiten aller Art nur in Kisten, Kübeln oder Körben 

mit Handhaben oder dergleichen verpackt. aufgegeben 

werden, so dass sie gegen Umfallen und Zerbrechen hin- 

-länglich geschützt sind. 

4. Bezüglich der Berechnung dzr Zuschläge für Werth- 

‚und Lieferfrist-Versicherungen bei der Beförderung von Fahr- 

Feugen und lebenden Thieren — ob stets nach den Vorschriften 

in den $$ 33 und 39 bezw. 44 und 45 des Betriebsreglements 

nebst Zusatzbestimmungen zu demselben, oder auch nach den 

Bestimmungen der 8$ 68 und 69 -—— waren Bedenken laut ge- 

worden. Die Verbandsversammlung hat sich dahin ausge- 

‚sprochen: 3 

dass die Berechnung je nach der Ausfertigung der in Rede 

stehenden Sendung, ob nach dem Gütertarife oder nach 

Ri. jenem besonderen Tarife für Viehbeförderung, stattzufinden 

habe. 


] 


x Aus dem Preussischen Landtage. 
In der Sitzung des Abgeordnetenhauses vom 15. d. Mts. 
die zweite Berathung des Gesetzentwurfs, betreffend die 


san = 


weitere Herstellung neuer Eisenbahnlinien für Rechnung des 
Staates und sonstige ‚Bauausführungen auf den Staatseisen- 
bahnen, sowie betreffend Veräusserungen in der Staatseisenbahn- 
Verwaltung, statt, bei welcher Gelegenheit in gewohnter Weise 
seitens einzelner Abgeordneten die besonderen Wünsche der 
von ihnen vertretenen Wahlbezirke zum Ausdrucke gebracht 
wurden. Die bezüglichen Vorlagen wurden den Vorschlägen 
der Kommission gemäss angenommen. Bei der demnächst fol- 
genden zweiten Berathung des ohne Debatte unverändert 

enehmigten Gesetzentwurtes, betreffend den Erwerb der 
Dee lener. der Nordhausen-Erfurter, der ÖOberlausitzer, 
der Aachen-Jülicher und der Angermünde-Schwedter Eisenbahn, 
sowie die Wiederveräusserung der Strecke Dresden-Elsterwerda 
der Berlin-Dresdener Bahn an das Königreich Sachsen. betonte 
der Abgeordnete Dr. Wehr (Deutsch-Krone), dass die Aktio- 
näre derjenigen Bahnen, welche Regierungsangebote nicht an- 
genommen haben, ihr. Vorgehen heute bedauern werden. Die 
Anerbieten, welche der Minister der öffentlichen Arbeiten den 
Bahnen gemacht hat, seien genügend hoch gewesen; wenn sie 
zurückgewiesen worden seien, so habe daran nur die Börse 
Schuld, welche den Aktionären falsche Rathschläge ertheilte 
und in ihnen den Irrthumerweckte, als ob die Regierung ihre 
Gebote erhöhen werde. 

Auch bei der dritten Berathung der in Rede stehenden 
Gesetzentwürfe, welche am 17. d. Mts. stattfand, "wurden noch 
manche Wünsche einzelner Abgeordneter hinsichtlich der Her- 
stellung neuer Bahnlinien, bezw. hinsichtlich einer Abänderung 
der vorgeschlagenen Linien laut, die Gesetzesvorlagen jedoch 
unverändert angenommen. 


Aachen-Jülicher Eisenbahngesellschaft. 

In der Verhandlung, welche am 15. d.Mts. über die Klage 
eines Aktionärs der Aachen-Jülicher Eisenbahn- 
gsesellschaft gegen den Vorstand und den Aufsichtsrath 
derselben auf Ungültigkeitserklärung des Verstaatlichungs- 
beschlusses stattgefunden hat (s. No. 19 8.178 d. Zte.), bezifferte 
der Anwalt der Beklagten den ‘infolge der Klageanstellung 
drohenden Schaden mit 1!/; Millionen Mark und beantragte als 
vom Kläger zu bestellende Sicherheit ein Zehntel des Aktien- 
kapitals gleich 660 000 4 Der Anwalt des Klägers bestreitet 
die bezeichnete Höhe des etwaigen Schadens und hält eine 
Sicherheitsleistung von 25 000 4 für angemessen. Der Urtheils- 
spruch wurde auf den 23. d. Mts, ausgesetzt. 


Vorarbeiten für Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung. 
Die Königliche Eisenbahndirektion zu Erfurt ist mit der 
Anfertirung genereller Vorarbeiten für eine Eisenbahn unter- 
geordneter Bedeutung von Zeitz nach Kamburg und von Arn- 
stadt nach Saalfeld beauftragt worden. 


Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahngesellschatft. 

Die neuen Stamm-Prioritäten, deren Herausgabe kürzlich 
(s. No. 21 S. 195 d. Ztg.) genehmigt worden ist, werden nunmehr 
zum Bezuge angeboten. Das Bezugsrecht ist in der Zeit vom 
21. März bis 4. April d. J. auszuüben und zwar entfällt auf 65 
alte Stammaktien oder Stammprioritäten eine neue Stamm- 
priorität von 1200 44 zum Parikourse. 


Eisenbahnunfälle im Januar. 

Nach der im Reichs - Eisenbahnamt . aufgestellten, im 
„Beichsanzeiger“ veröffentlichten Nachweisung der auf Deutschen 
Eisenbahnen — ausschliesslich‘ Bayerns — im Monat Januar 
d. J. beim Eisenbahnbetriebe (mit. Ausschluss der Werkstätten) 
vorgekommenen Unfälle waren im. ganzen zu verzeichnen: 
8 Entgleisungen und 2 Zusammenstösse auf freier : Bahn, 
24 Entgleisungen und. 11 Zusammenstösse in Stationen und 
135 sonstige Unfälle (Ueberfahren von Fuhrwerken, Feuer im 
Zuge, Kesselexplosionen und andere Betriebsereignisse, sofern 
bei letzteren. Personen getödtet oder verletzt worden sind). 
Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grösstentheils 
durch eigenes Verschulden,. 143 Personen verunglückt, sowie 
34 Eisenbahnfahrzeuge erheblich und 88 unerheblich beschä- 
digt. Es wurden von den 17683258 überhaupt beförderten 
Reisenden 1 getödtet, 6, verletzt (und. zwar. entfallen die 
Tödtung auf die Bahnstrecken im Verwaltungsbezirk der König- 
lichen Eisenbahndirektion zu Berlin, 3 Verletzungen auf die 
Bahnstrecken im Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Erfurt .und je 1 Verletzung auf die Mecklenbur- 
gische Friedrich-Franz Eisenbahn, auf die Württembergischen 
Staatseisenbahnen und aufdie Bahnstrecken imVerwaltungsbezirk 
der Königlichen Eisenbahndirektion zu Elberfeld); von Bahn- 
beamten und Arbeitern im Dienst .beim eigentlichen Eisenbahn- 
betriebe 25 getödtet und 85- verletzt; von. fremden. Personen 
(einschliesslich der nicht im Dienst befindlichen: Bahnbeamten 
und Arbeiter) 14 getödtet und 6 verletzt; sowie bei Selbstmord- 
versuchen 6 Personen’ getödtet. '-Von den sämmtlichen Ver- 
ung ASK ngen —. mit, Ausschluss der- Selbstmorde — entfallen 
auf: A. Staatsbahnen. und unter. Staatsverwaltung stehende 
Bahnen (bei zusammen 29 178,02 km Betriebslänge und 717 929 959 
geförderten Achskilometern) 124 Fälle, darunter die grösste An- 
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zahl auf die Bahnstrecken im Verwaltungsbezirk der König- 
lichen Eisenbahndirektionen zu Erfurt (17), Breslau (16) und Berlin 
(15); verhältnissmässig, d. h. unter Berücksichtigung der geför- 
derten Achskilometer und der im Betriebe gewesenen Längen, 
sind jedoch auf der Main-Neckar Eisenbahn, auf den Ober- 
hessischen Eisenbahnen und auf den Bahnstrecken im Verwal- 
tungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu Erfurt die 
meisten Verunglückungen vorgekommen. B. Grössere Privat- 
bahnen — mit je über 150 km Betriebslänge — (bei zusammen 
1 667,41 km Betriebslänge und 18590427 geförderten Achskilo- 
metern) 11 Fälle, darunter die grösste Anzahl auf die Hessische 
Ludwigs - Eisenbahn (8), auf die Mecklenburgische Südbahn — 
einschliesslich Parchim-Ludwigslust und Neubrandenburg-Fried- 
land (1) und auf die Ostpreussische Südbahn (1); verhältniss- 
mässig sind jedoch auf der Mecklenburgischen Südbahn (ein- 
schliesslich Parchim-Ludwigslust und Neubrandenburg-Fried- 
land), auf der Hessischen Ludwigs-Eisenbahn und auf der 
Östpreussischen Südbahn die meisten Verunglückungen vorge- 
kommen. C. Kleinere Privatbahnen — mit je unter 150 km 
Betriebslänge — (bei zusammen 1644,98 km Betriebslänge und 
9509488 geförderten Achskilometern) 2 Fälle, und zwar auf die 
Breslau - Warschauer und Lübeck - Büchener Eisenbahn je 


1 Fall. 
Crefeld-Uerdinger Lokalbahn. 

Die Entwickelung, welche das vorbezeichnete Unter- 
nehmen in dem Jahre 1886 erfahren hat, kann nach dem vor- 
liegenden Geschäftsberichte als ein normales. und hinsichtlich 
des erzielten Erträgnisses als ein befriedigendes bezeichnet 
werden. Wenn auch die Einnahmen in den einzelnen Monaten 
je nach der Jahreszeit sehr verschieden sind, so ist eine ge- 
wisse Gleichmässigskeit doch nicht zu verkennen und damit er- 
wiesen, dass die Bahn sich zu einem unentbehrlichen Verkehrs- 
mittel für die Stadt Crefeld und die verbundenen Ortschaften 
herausgebildet hat. In dieser Erscheinung liegt die Gewähr 
für die dauernde Ertragsfähigkeit, welche nur ab und zu durch 
die Gestaltung der allgemeinen Verhältnisse und durch die 
Witterung beeinträchtigt werden könnte. Die Betriebsein- 
nahmen betrugen im Jahre 1886 305682 „4, im Jahre 1855 
298 364 „A, so dass im Berichtsjahre ein Mehr von 7318 4 zu 
verzeichnen ist. Während das erste Halbjahr einen Rückgang 
um 3058 „44 aufwies, wurde im zweiten Halbjahre gegenüber 
dem gleichen Zeitraum des Vorjahres eine Steigerung von 
10 376 „4 erzielt. Wenn im letzten Bericht der Einnahme- 
ausfall im Vergleich zum Jahre 1884 theilweise mit der un- 
günstigen Lage der Crefelder Seidenindustrie zu begründen 
war, so dürfte auch das Ergebniss der ersten Hälfte des Be- 
richtsjahres in der Fortdauer dieser Verhältnisse seine Er- 
klärung finden. Für den besseren Ertrag der zweiten Jahres- 
hälfte ist unzweifelhaft die günstige Witterung der Monate 
August/September von erheblichen Einfluss gewesen. Indessen 
möchte aus den höheren Einnahmen auch der Schluss auf eine 
freundlichere Lage der Seidenindustrie und der Erwerbsverhält- 
nisse der von dieser abhängigen Gesellschaftskreise berechtigt 
sein. Der Verkehr war am stärksten im August und am 
schwächsten im Februar. Die höchste Tagesfrequenz wurde 
am 25. Juli erreicbt mit einer Beförderung von nahezu 16000 
Personen und einer Einnahme von 2854 „4, während die Bahn 
am 9. Januar von weniger als 1000 Personen benutzt wurde 
und die geringste Einnahme mit 107 4 zu verzeichnen hatte. 
Nach Ausweis des Gewinn- und Verlustkontos ist für 1886 ein 
Reingewinn von 54919 44 vorhanden, für welchen folgende 
Verwendung in Vorschlag gebracht wird: Es erhält der 
Reservefonds 2746 44, der Spezialreservetonds 500 „4, das 
Aktienkapital von 1000000 „4 5 pCt. 50.000 „4, Tantiöme an den 
Aufsichtsrath 1167 4, desgleichen an den Vorstand 700 #4 Es 
werden 106 4 auf 1887 vorgetragen. 


Mecklenburgische Südbahn. 

Von den Titres dieser Bahn geniessen die Stammaktien 
3 pCt. Garantie seitens der Lokalbahn - Betriebsgesellschatt, 
während die Prioritätsaktien, welche vor etwa zwei Jahren 
al pari emittirt wurden (gegenwärtiger Kours etwa 63), durch 
die Emittenten eine Garantie von 4 pCt. erhielten. Diese 
Garantie läuft am 31. Dezember 1890 ab und der Abschluss für 
1885 hat nur etwa die Betriebskosten gedeckt, so dass die 
eigenen Einnahmen der Bahn keine Dividendenzablung ge- 
stattet hätten, im Gegentheil blieben dem Betriebsunternehmen 
aus früheren Jahren noch rund 128000 „# nachzuzahlen. In der 
kürzlich stattgehabten Generalversammlung der Norddeutschen 
Bank ist nun, in Rücksicht darauf, dass dieses Institut zu den 
Garanten der Prioritätsaktien gehört, unter eingehender Be- 
sprechung der Betriebsverhältnisse die Frage gestellt worden, 
was die Bank zu thun gedenke, um den Ruin jener Bahn zu 
verhindern, welcher nicht durch äussere Ereignisse, auch nicht 
durch zu theuren Bau, sondern allein durch die Art und Weise des 
Betriebs zu befürchten sei. Darauf gab Herr Direktor Rauers nach 
der „H. B.-H.“ folgende Erklärung ab: Die Bank habe aller- 


a 
dings die Aktien der Bahn seiner Zeit herausgebracht, aber 
nur im Auftrag; ebenso habe sie für die Prioritätsaktien eine 
Garantie auch nur im Auftrage geleistet. Redner könne sich 
im Hinblick auf das Interesse der Norddeutschen Bank auf 
diese Erklärung beschränken, er wolle aber noch darauf hin- 
weisen, dass die Mecklenburgische Südbahn nichts anderes als 
eine Sekundärbahn und deshalb betreffs ihres Betriebes und 
ihrer Tarife von den Entscheidungen der Regierung ausser- 
ordentlich abhängig sei. Man habe in der Verwaltung der 
Bahn, zu welcher Redner ja auch gehöre, das Missliche der 
Lage schon seit langem erkannt und werde für bestimmte, auf 
eine Besserung der Verhältnisse abzielende Vorschläge gewiss 
dankbar sein und demselben ein offenes Ohr schenken. Was 
nun die Frage betreffs der zur Besserung des Unternehmens 
an die nächste Generalversammlung der Bahn zu stellenden 
Anträge anlange, so habe Redner nochmals zu betonen, dass 
die Norddeutsche Bank sich gar nicht in der Lage befinde, 
irgend welche Anträge oder Vorschläge zu machen, da sie ein 
Interesse an der Mecklenburgischen Südbahn nicht besitze. 


Eisenbahnvorlagen in Meiningen. ; 
Der Landtag hat die drei Eisenbahnyorlagen Kranich- 
feld - Tannroda, Immelborn - Liebenstein und Hildburghansen- 
Heldburg - Friedrichshall einstimmig genehmigt. Die Werra- 
bahn hat sich unter Vorbehalt des Generalversammlungs- 
beschlusses bereit erklärt, die Zweiglinie Immelborn-Liebenstein 
zu bauen und zu betreiben, falls ihr 150. 000 44 & fonds perdu zu- 
geschossen, das Areal kostenfrei geliefert und einige andere Er- 
leichterungen bewilligt werden; dafür will sie von den über 
4 pCt. hinaus erzielten Ueberschüssen die Hälfte zur Erstattung 
der Kostenbeiträge verwenden. 


Aufbesserung der Beamtenbesoldung bei der Hessischen 
Ludwigsbahn. 

Der „Voss. Ztg.“ ist die Mittheilung zugegangen, dass der 
Verwaltungsrath der genannten Bahn Beschlozsan habe, dem 
Antrage der Direktion Folge zu geben, fortab namentlich für 
die untern Beamtenklassen eine Gehaltsaufbesserung in einem 


Gesammtbetrage bis zu 100000 #4 eintreten zu lassen. 


Pocking-Passau. 


Der Bau der durch Gesetz vom 21. April 1884 genehmigten 


Bahnlinie Pocking-Passau beginnt im Laufe des Monats April. 
Die Vergebung der Loose erfolgt auf dem Wege der allge- 
meinen schriftlichen Submission. — Was die Waldbahn an- 
belangt, so wird der Bau der Hauptobjekte, nämlich der Donau- 
brücke bei Passau, der Tunnels bei Patriching und Fürsteneck, 
im Laufe des Sommers in Angriff genommen. Mit den Arbeiten 
für Erweiterung des Bahnhofes Passau wird nach erfolgter 
SeRebrlense der bezüglichen Projekte sofort begonnen 
werden. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Verzeichniss gleichnamiger Eisenbahnstationen. Zu 
diesem Verzeichnisse ist der IX. Nachtrag seitens der ge- 
schäftstührenden Direktion des Vereins am 19. d, Mts. aus- 
gegeben worden. 


Zurechnung verschiedener schmalspuriger Strecken zu 
den Vereins-Bahnstrecken. Die den Sächsischen Staatseisen- 
bahnen gehörenden schmalspurigen Strecken Potschappel- 
Wilsdruff und Wilischthal-Ehrenfriedersdorf nebst Abzweigung 
Oberherold-Thum sind nach Mittheilung der geschäftsführen- 
den Direktion als Vereins-Bahnstrecken zu betrachten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 


o. 1236 vom 16. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 


tungen, betreffend den VII. Nachtrag zum Vereins-Betriebs- 
reglement (abgesandt am 18. d. Mts.). 


No. 1411 vom 17. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs, be- 


treffend den Eintritt der Hasselt-Maeseycker Eisenbahn in den 
Vereins-Rundreiseverkehr (abgesandt am 19. d. Mts.). j 

No. 1412 vom 17. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Anträge der Sächsischen Staatsbahnen auf 
Zurechnung verschiedener schmalspurigen Strecken zu den 
Vereins-Bahnstrecken (abgesandt am 19. d. Mts.). 

No. 1440 vom 19. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Grundzüge für die Zulassung von Vereins- 
Lenkachsen (abgesandt am 21. d. Mts.). 

No. 1442 am 19. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend das Verzeichniss gleichnamiger Eisenbahn- 
Stationen (abgesandt am 21. d. Mts.). 


Länge der | 
Linien Obl- 
inBe-| in |kon- Aktien gationen 
trieb | Bau | zess. (Anleihen) 
km | km | km Fres. Fres. | 
s | 3431 a6] 3697| 231 875 000| 1 046 515 164 
..| 4284 390] 4674, 292.000 000 1371 796 039 
4301) 1497| 5798| 150000 000, 1296 716 823 
o 5578| 1955| 7533 300 000 000, 1 355 503 721 
Paris - Lyon- 
Br Mediterrannee 7716| 1175| 8 891] 340 968 056| 3 241 926 082 
=eMidi.. , . | 2612| 1741] 4353) 146319020] 954 708 126 
. Zusammen |27922| 7024| 34 946| 1461 162 076] 9 267 465 955] 
_ Realisirt 2 lkm konzessionirter | 
j Län 41 981 266 268 
Wirkliche Ausgabe pro i km 
Betriebslänge . . . — _ 


Ho 


Die sechs grossen Französischen Privat- 


Eisenbahngesellschaften. 

Statistik der Betriebsergebnisse derselben 
Die Grundlage nachstehender Zusammenste 
die an die einzelnen Generalversammlungen in 1886 erstatteten 
"Jahresberichte; die Pariser „Revue generale“ bringt in ihrem | 


pro 1885. 


I. Länge der Linien; 


_ Die Betriebslänge ist im ah 18855 um 1260 km oder I$ 
4,74 pCt., das realisirte Kapital um 284 Millionen oder 2,60 pCt. 
gewachsen; das verwendete Kapital nahm um 203 Millionen zu | 277 pCt. im ganzen. 


lungen bilden 


Novemberheft 1886 einen eingehenden Aufsatz aus denselben, 
welchem wir folgende tabellarische Angaben entnehmen. 
Die Ausführungen betreffen zunächst folgende Momente: 


Realisirtes Anlagekapital 


Staats- 
zuschuss 
in baar 
Fres. 


15 234 202 
86 603 724 
94 861 553 


209 511 726 
51 670 000 


| 1278 690 164) 


457 881 205|11186 509 236 


Linien; Anlagekapital und ann daraus. 


ertrag). 


zusammen 


Fres. 


Ink Allgemeine Betriebsergebnisse 


Anlagekapital (31, Dezember 1835). 


Ausgaben daraus 


für Bau 
der Bahn 


Fres. 


für Roll- u 


Betriebs- | zusammen 


material 
Fres. 


1679 030 241 
1533 320 547 
1 750 365 274 


3 792 405 864 
1152 697 146 


952 215 670 
1 377 458 680 
1 284 045 809 
1495 027 318 


| 
3 203 271 562 
940 338 229 


280 803 628 
234 966 110 
232 824,000 
205 918.616 


I. Länge der konzessionirten und in Betrieb befindlichen 


Einnahme, Ausgabe, Rein- 


Fres. 


1233 024 298 
1 612 424 790 
1 516 869 809 
1 700 945 934 


530 059 371 
156 919 186 


3 733 330 933 
1 097 257 415 


9 252 357 268 1 641 495 911|10893 853 179] & 


13 099 


Ir 
321 348 


322 640 


(davon 56 für Rollmaterial). 
2,63 pCt. für Bauten und Bahn; 3,33 pCt. für 


II. Allgemeine Betriebsergebnisse in 1885. 


58 885 


Die Steigerun 


381 725) 


Anlage- 
kosten 
ausserdenen 
für das 
Bahnnetz 
Fres. 


72 302 483 
44 332 017 


30 702 789 


48 554 082 
32 610 331 


228 501 702° 


betrug sonach 
ollmaterial und 


| | Paris- | 
Ergebnisse Nord Est Quest Orleans |Lyon-Medi- Midi Zusammen 
| terrannee 
A. Allgemein. 
j Einnahmen. Fres. Fres. Eres.7 I Ercs. Fres. Fres. Fres. 

B Frachtgut . . . va 98 133 052 73 697 008 63 148779| 104 371 387| 192885 391 R Pina: 
Einnahmen aus { sonstigen Transporten 60963 920| 50473785 673816391 64180539] 113 545094 } 87 869219) 976.649 813 
Sonstige Einnahmen . : 2 315 044 4 154 658| 3475 384 1 947 709 5 661 432] 1 390 136| 13 944 563 

Dreier | 161412016] 128325451] 134005 802] 170499 6355| 312091 917| 89259 355| 995 594 176 
Die Einnahme vertheilt sich auf: E pCt. pCt | pCt. | pCt. pCt. | pCt. | pCt. 
Personentransporte . . 30,14 32,21 42,20 | 29,36 28,31 30,48 | 31,35 
Gepäck und Eilgut . . 7,63 7,12 8,10 8,29 8,07 } 67.97 66.75 
Frachtgut . . . £ 60,80 57,43 47,11 6121 | 61,80 ) Ik 
3 ee Einnahmen 1,43 3,24 2,59 1,14 | 1,82 | 1,55 1,90 

j Ausgaben. Fres. Fres. Fres. Fres Fres. Fres. Fres. 

_ Allgemeine Verwaltung . 5 134 382 7216 340 5.034 183 7542420) 10113 000) 5841 622) 40881 947 
Betrieb . . 29104247) 32995401 27550395 26969675) 611652401 162876861 194 072 644 
Material und Zugdienst (einschl. Erneue- 39 
ke rungen) & 31153650 266825051 29 534 067 31 286 561 50 817 665 15 637 845| 1851112 293 

Bahn und Bauwerke (einschl. "Erneuerungen) 14 660460| 14164576) 15892107) 26529045]. 24362 750| .15048371| 110 657 309 
Zusammen | 80052739] S1058822| 78010752] 92327701] 146458655 52815524 580724193 

E Die ei vertheilt sich auf: | pCt. pCt. pCt. pCt. pCt. pCt. | pCt. 

Allgemeine Verwaltung 9:7 1. 800: 8,17 691 |. 1106. | „7,70 
Betrieb . . . 36,36 40,71 35,32 29,22 41,76 | 30,84 36,57 
Material und Zugdienst ; 38,92 32,92 37,86 33,87 34,70 29,61 | 34,88 
- Bahn und Bauwerke le #198 17,47 20,37 28,74 16,68 28,49 20,85 
Fres. Fres. Frcs. Fres. Fres. Fres. Fres. 

Betriebsüberschuss 81 359 377) 47266 629| 55 995 050 78171934, 165 633 262 36 443 831] 464 869 983 

- Verhältniss der Ausgabe zur ame ee | | | ; | 

Brozenten)..ı. 7. ae 32% 49,60 63,17 58,21 54,11 46,93 59,17 58,31 
- B. Pro Kilometer Betriebslänge. 
km km km km | km km | km 
Mittlere Betriebslänge . { | 3421 4.090 4 186 5463 7587 2612 27 315 
Einnahmen. KresU tt. Fres.. Jlochres Fres. hr | #-Ercs. Fres. 

; Fracht & ? 28 685 18 uns 15 086 19 105 25 423| i 

Ba ehuen aus Vadustigen Transporten urer| 17 820 12 340 16.097 11748 1000} 39641 uu2en 
4 ‚Sonstige Einnahmen . . ; 677 1016) 330 357] 746 532 694 
Zusammen 47 182 31 375] 32 013| 31 210] 41 135 34 173] 36 449 

$ Ausgaben. Fres. Fres. Fres. | Fres. | Fres. Fres. Fres. 
Allgemeine Verwaltung . . 2... 1501 1 765 1203 1381 1 333 2236 1497 
Betrieb . u 05 PR EEE 8 507 8.067 6582 4 957 3062 6.256 7105 
_ Material und Zugdienst 9 107 6 524 7055 5727 6 698 5987 6 777 
Bahn und Bauwerke. . AN, 4.985 3463 3 796 4 856 3211 5761 4 051 
Zusammen | 23 400| 19 819] 18 636| 1601| 19 804 20220] 19 480 
Betriebsüberschuss | 23 782] 11 556] 18 377] 14 8309| 21 531] 18 953] 17 019 


? 7 a a u i 
20 — 
GC, Pro Zugkilometer. 17 
km km km km km km km 
DiewZugeslieten . eu. 0000 te har re \ 35239 689 | 30901 163 32 654 789 32 832489 \ 51946 015 | 16 188 649 | 199 762 794 
Einnahmen. Fres.!! ©|,ır Pıres, Fres. Fres. Fres. Fres. Fres. # 
Aus Transporten > RR. 9: | 4,514 4,019 3,998 5,134 5,899 5,428 4,889 
Bonstigeis u. ehe 2 cl, eK Inne, one ee | 0,066 | 0,134 0,106 0,059 | 0,109 0,086 0,095 
Zusammen | 4,580 | 4,158 | 4104 | 5,193 6,008 | 5,514 | 4,984 
Ausgaben. Fres. | Fres Fres. | Fres. Fres. Fres Fres. 
j "waltung NER DIET DE 0,146 0,233 0,154 0,230 0,195 0,361 
NEBEN a ee | 0826 | 1,060 0,844 0,821 1.177 1.006 
Material und Zugdienst . . 2. ...... 0,884 0,864 0,904 0,953 0,978 0,966 | 
Bahn und Banwerke: 1. Km ee | 01458 0,487 0,808 0,469 0,930 
Zusammen | 2,272 WERT} 2,389 |. 23,812 2,819 3,263 | 
Betriebsüberschuss | 2,308 0014530 1,715 102/881 3,189 2,251 1. 23 7 


Ein Vergleich mit den entsprechenden Zahlen des Vor- 
jahres gibt folgendes Bild: 


En, Betriebs- | Betriebs- UDeber- 
Bahnbezeichnung | jy4noe | innahme ausgabe schuss 
be} 
ı km Fres. Fres. Fres. 
Nord . + 76— 51836811 — 5407217)4+ 2923586 
Est . + 144|— 59955631 — 5421037) — 574526 
Quest . + 1551 — 3854577) — 1091 073) — 2763 504 
Orleans . . - . 1 + .301l— 9395934] — 747919) — 8648015 
Paris- Lyon -Me- 
diterrannee. + 294 — 952% 7131 — 10069158) + 542445 
Midi . + 8s4|— 2385537) + 498779| — 2 884,316 
Zusammen | + 1054| — 36 541 955] — 22 237 625| — 14 104 330 
In Prozenten | + 4,01 — 3,52 — 4,02 — 2,9 


Die Verminderung der Einnahme ruht ausschliesslich auf 
den Frachtguttransporten, während die sonstigen Transporte eine 
geringe Vermehrung aufweisen, wie auch der Personenverkehr, 


(Schluss 


Litteratur. 


Recherches Experimentales sur I’Emploi des Enveloppes 
de Vapeur et du Fonctionnement Compound dans les Loco- 
motives, effectuces sur les Chemins de fer Sud Ouest Russes, 
yar A. Borodine, Ingenieur en Chef du Mat£riel et de la 

raction. Extrait des Memoires de la Societe des Ingenieurs 
Civils. Paris 1887, 

Angesichts des hohen Prozentsatzes, mit welchem die 
Kosten der Zugkraft an den Betriebsausgaben der Eisenbahnen 
betheiligt sind, sowie der stetig sich steigernden Ansprüche, 
welche an die Leistungsfähigkeit der Lokomotiven gestellt 
werden, ist das Bestreben der betheiligten Techniker unaus- 
gesetzt auf Verminderung der Betriebskosten der Lokomotiven, 
womöglich unter gleichzeitiger Erhöhung ihrer Nutzleistung 
gerichtet. Die Anwendung der für Schiffs- und feststehende 
Maschinen schon seit längerer Zeit im Gebrauch befindlichen, 
unter dem Weltnamen „Compoundsystem“ bekannten Bauart 
und die Einführung der anderwärts ebenfalls bereits vielfach 
angewendeten Umkleidung ‘der Dampfceylinder mit Dampf- 
mänteln auch für Lokomotiven sind unter den unzähligen 
Früchten dieser Bemühungen diejenigen, welche auf Grund 
ihrer Erfolge gegenwärtig ‚das meiste Recht auf Beachtung 
erworben haben. "Praktische Versuche, welche die vortheil- 
hafte Wirkung dieser Verbesserungen überzeugend dargethan 
haben, sind an verschiedenen Orten ausgeführt worden. 

Auch der Verfasser des obengenannten Werkes hat ein- 
gehende derartige Untersuchungen vorgenommen. Die von 
ihm erzielten, in den vorliegenden Aufzeichnungen nieder- 
gelegten Ergebnisse derselben beanspruchen indessen besonderes 
Vertrauen, da dieselben nicht allein, wie anderwärts, auf Grund 
rn Wahrnehmungen, sondern in sleichem Masse auch 
urch äusserst sorgfältige, wissenschaftlich genaue Unter- 
suchungen und Messungen, wie solche für den gleichen Zweck 
anderwärts noch nicht stattgefunden haben, gewonnen sind. 

Für diesen Theil der Aufgabe wurden die in Vergleich 
gestellten Lokomotiven, und zwar zwei einfach gekuppelte 
Personenzugmaschinen derselben Grösse und Bauart, von denen 
die eine mit ummantelten Dampfeylindern versehen war, 
und eine mit Dampfmänteln versehene Compoundlokomotive 
von im übrigen gleichen Abmessungen in feststehende Ma- 
schinen umgewandelt, und zum Betriebe einer Werkstatt 
benutzt. Für die Versuche in fahrplanmässigen Zügen wurden 
nur die beiden mit (absperrbaren) :Damptmänteln versehenen 


| alles jedoch im ganzen betrachtet; bei den einzelnen Bahnen 
| stellt sich das Verhältniss wie folgt: Bi, 


« 


Sonstige 
> Transporte 
Bahnbezeichnung Personen Frachtgut und Neben- 
einnahmen 
Fres. Fres. | I’res. 
E 
Nord — 419164 | — 5455900 | +. 691433 
Est — 5739383 | — 6833657 | + 1412027 
Quest k — 898809 | — 2590809 | — 364959 
Orleans" NR: 22T + 812456 | — 9853306 | — 355.084 
Paris - Lyon - Medi- ra 
terrannee. . . . + 827140 | — 10688466 | + 334613 
Midi . . 2.2.2.2... 4+ 422000 | — 3023496 | + : 2159597 
im ganzen + 169690 | — 38445635 | + 1933 990 - 
Die Ausgaben haben sich trotz der Vergrösserung des 
betriebenen Bahnnetzes (1054 km) in höherem Masse vermin 


‚lert als die Einnahmen, was bei der Nord-, 
Lyon-Mittelmeerbahn scharf hervortritt. 


folgt.) 


Öst- und Paris- 


\ 


Maschinen angewendet, bei welchen nach Erforderniss der 
| Dampfzutritt zu den Dampfmänteln aufgehoben wurde. Die 
Ergebnisse der Versuche erscheinen um so vertrauenswürdiger, 
als die letzteren während einer Reihe von Jahren fortgeführt 
wurden. Bezüglich der Dampfmäntel bei gewöhnlichen Loko- 
motiven wurde in dem ersten Theil der Versuche (bei fest- 
stehender Anwendung) eine durchschnittliche Ersparniss von 
12 bis 16 pCt. festgestellt. Während der Versuchsfahrten 
konnten jedoch zuverlässige Beobachtungen nicht gemacht 
werden. Die Compoundlokomotive ohne Füllung des Dampf- 
mantels lieferte bei allen Versuchen durchschnittlich eine Er- 
sparniss von 15 bis 20 Be und eine entsprechend grössere 
Leistungsfähigkeit als die gewöhnliche Lokomotive. Die An- 
wendung von Dampfmänteln bei CompoundlokomotivenTwurde 
nicht als vortheilhaft befunden. 

Die vorliegende, verdienstvolle Arbeit desTVerfasserstis 
bereits in Englischer und Französischer Sprache erschienen — 
ein Beweis, dass dieselbe in den technischen ‘Kreisen aller 
Länder nach Gebühr gewürdigt wird. Te 


Die Sicherstellung unserer Flussufer und Rutschhalden 
von Robert Lauterburg, Ingenieur. Bern, Buchdruckerei 
K. J. Wyss, 1886. E 

In einer kleinen, für den nichtfachmännisch gebildeten 
Interessentenkreis bestimmten Schrift weist der Herr Ver- 
“fasser auf die hohe Bedeutung hin, welche einer verständniss 
vollen, den jeweiligen Verhältnissen sorgfältig angepassten 
Sicherung der Flussufer und Rutschhalden gegen die oft ver- 
hängnissvollen Angriffe verwilderter Wasserläufe gebührt und 
welche in ihrer vollen, insbesondere volkswirthschaftlichen, 
Tragweite noch immer nicht erkannt zu sein scheint.jfDer'an 
spruchslosen, durchaus sachlich gehaltenen Erörterung liegen 
im wesentlichen die bezüglichen Verhältnisse !derjSchweiz 
Grunde. Das Bestreben des Herrn Vertassers, die Kennt 
der in Frage kommenden Sicherheitsmassregeln, welche im 
klarer, anschaulicher Weise behandelt werden ‚fin möglichst 
weite Kreise zu tragen, namentlich auch auf solche‘Hilfsmittel 
aufmerksam zu machen, welche bei den geringsten Kosten die 
. era und schnellste Wirksamkeit in Aussicht stellen, ver- 

ient Anerkennung. Dem hierbei eingenommenen praktischen 
Standpunkte gemäss wird für den Techniker im allgemeinen 
bei derartigen Vorkommnissen hauptsächlich die Pflicht des 
ersten Eingreifens zur Verhütung von Gefahren in Anspruch 
genommen, während in denjenigen Fällen, in welchen es sich 
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um Kulturanlagen zur Erreichung des angestrebten Zieles 
handelt, auf die Mitwirkung des erfahrenen Forstmannes ver- 
wiesen wird. Die Schrift schliesst mit der Anregung einer 
allmählichen staatlichen Aufforstung namentlich der obersten 
und bedrohtesten Quellengebiete, sowie einer allmählichen 


Deckung der bedrohten Flussufer durch die dichte Bepflanzung 


mit den dauerhaftesten und bindendsten Strauch- Ber Baum- 
—e. 


gattungen. 
Vermischtes. 


Eisenbahnschwellen von Glas. 
Der Englische Ingenieur Bucknall hat eine Bahn- 


_ schwelle erfunden, welche aus zwei, durch eine Eisenstange 


_ verbundenen Glasplatten besteht. Zur Herstellung des Glases 
_ wird die Mischung einer Art Granit, welcher sich in grosser 
Menge im südlichen England findet, verwendet. Wie die in 
_ Glasgow mit grosser oe angestellten Versuche ergeben 
haben, leisten diese Schwellen einen beträchtlichen Widerstand 
3 gegen Verschiebungen und Stösse. Sie sind ausserdem billig 
_ und würden, wie wenigstens ihre Vertheidiger behaupten, unver- 


_  wüstlich sein. 


Verwendung alter Eisenbahnschwellen. 
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eine Länge von mehr als 1 m vollkommen unversehrt ist, sind 
zwei solcher wohl erhaltenen Stücke Kopf an Kopf neben ein- 
ander zu legen und durch ein | |förmiges Eisen zu verbinden. 
Letzteres bedeckt die Oberfläche der Schwelle, trägt die Schie- 
nen, deren nachtheiliger Einwirkung auf das Holz hierdurch 
vorgebeugt wird, und verhindert ausserdem eine Verschiebung 
der Spurweite des Gleises. 


Gotthardbahn-Verkehr. 

Der Güterverkehr auf der Gotthardbahn soll neuerdings 
zeitweise einüberaus lebhafter sein. Da derselbe mannigfachen 
Schwankungen unterworfen ist, werden an einzelnen Tagen, 
an denen der Verkehr sich staut — gewöhnlich sind es die 
letzten in der Woche — ganz ausserordentliche Leistungsan- 
sprüche gestellt. Gleichwohl wickelt sich der Verkehr, welcher 
im übrigen in der Richtung nach dem Süden eine bemerkens- 
werthere Zunahme aufweist, im allgemeinen rasch und glatt ab. 


Chinesische Eisenbahnprojekte. 

Der „Ostasiat. Lloyd“ in Shangai vom 19. November v. J. 
enthält folgende Zuschrift: „Die Deutsche Bank bewirbt sich 
bekanntlich sehr um die Chinesischen Eisenbahnbauten. Wie 
ich höre, gibt man sich in den leitenden Kreisen der Bank auch 
der Hoffnung hin, dass die von ihr zur Erreichung jenes Zieles 
unternommenen Schritte nicht ohne Erfolg geblieben sind. Man 


Behufs Verwerthung alter 


von dem Holländischen 


l. Eröffnungen. 
Am 1. April-d. J. werden eröffnet: 
- 1. der bisherige Personen-Haltepunkt 
. 'Kietz für den Personen-, Gepäck-, 
Leichen- und Güterverkehr; 
2. die zwischen Pr. Holland und Grün- 
hagen neu eingerichtete Haltestelle 
- Neuendorf-Friedheim 
a) für den unbeschränkten Güter-, 
Leichen-, Vieh- und Fahrzeug- 
Verkehr (mit Ausschluss schwer 
wiegender Fahrzeuge) und 
b) für den Personen- und Gepäckver- 
kehr bis auf weiteres nur mit den 
Stationen der Bahnstrecke Gülden- 
2 boden - Mohrungen, mit Elbing, 
| Göttkendorf und Allenstein. 
- Der herausgegebene Nachtrag VIII 
- zum Kilometerzeiger zur Berechnung der 
"Preise für die Beförderung von Personen, 
Reisegepäck, Leichen, Fahrzeugen, leben- 
den Thieren, Eil- und Frachtgütern vom 
1. Juli 1885, welcher durch die Billet- 
expeditionen des diesseitigen Verwal- 
- tungsbezirks bezogen werden kann, ent- 
hält ausser den Entfernungen für Neuen- 
- dorf-Friedheim Ergänzungen und Abän- 
- derungen der Vorbemerkungen, bereits 
— veröffentlichte Tarifänderungen sowie 
- die vom 1. Mai d. J. gültigen Entfer- 
nungen für den Güterverkehr mit der 
Berliner Station Oentral-Markthalle. 
Die Entfernungen für Kietz enthält 
bereits der Kilometerzeiger. 
Die Abfahrtszeiten der Züge von Neuen- 
- dorf-Friedheim sind auf sämmtlichen 
Stationen zu erfahren. 
Bamberg, den 20. März 1887. (569) 
. .. Königli 


iche Eisenbahndirektion. 


@ 
N 


I: 2. Verkehrsstörungen. 

_ Wegen Schneeverwehung musste am 
3. d. Mts. der Güterverkehr auf den 
Linien Laibach-Triest, St. Peter-Fiume 
und Cormons-Udine eingestellt werden. 
Mit Rücksicht auf die Bestimmungen 
des Vereins- Wagenregulativs $ 14 Alinea 4 
geben wir hiervon mit dem Beifügen 
Kenntniss, dass die muthmassliche Dauer 
der Unterbrechung des Güterverkehres 
sich auf 10 bis 12 Tage erstrecken dürfte. 
» Wien, am 19. März 1887. (570) 
Die Geueraldirektion. 


: hölzerner Bahnschwellen, 
welche im allgemeinen nur an ihren Enden und insbesondere 
an den, die Schienen tragenden Stellen gelitten haken, wird 
ngenieur Reuson folgender Vor- 
schlag empfohlen. Da der mittlere Theil alter Schwellen auf 


Unternehmern N 
die kommerzie 
fördern.“ 


3. Güterverkehr. 

Rheinisch - Westfälisch - Niederländi- 
scher Kohlenverkehr. Am 1. April d.J. 
tritt je ein Nachtrag IV zu den Heften 
1 und 4 des Rheinisch-Westfälisch-Nie- 
derländischen Kohlentarifs in Kraft. 

Durch dieselben werden veränderte 
Sätze für Cuyck und Mook, neue Sätze 
für Nymegen, Stationen der Niederlän- 
dischen Staatsbahn und unter Aufhebung 
der bezüglichen Frachtsätze des Heftes 3 
des Rheinischen Nachbar-Kohlenverkehrs 
Sätze für Groesbeek und Nymegen, Sta- 
tionen der Holländischen Bahn einge- 
führt. 

Exemplare dieser Nachträge sind durch 
die betheiligten Güterexpeditionen zum 
Preise von 0,10.% pro Stück zu beziehen. 

Elberfeld, den 15. März 1837. (571) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostpreussische Südbahn. Für seewärts 
zum Export bestimmte Sendungen Oel- 
saaten von Kiew loco gelten von sogleich 
folgende Frachtsätze pro Wagen mit 
10 000 kg 79,65 Rbl. + nach Königsberg 
46,94 „4, Pillau 56,83 „4, Memel und El- 
bing 65,69 (572) 

Die Direktion. 

Für den Transport von Petroleum und 

Naphtha in ganzen Wagenladungen von 
10000 kg oder bei Frachtzahlung für 
dieses Gewicht pro Wagen und Fracht- 
brief, kommen im Norddeutsch-Bayeri- 
schen Seehafenverkehr vom 1. k.Mts. an 
folgende Tarifsätze pro 100 kg in Anwen- 
dung: 
Von Bremen (Hauptbahnhof), Bremer- 
hafen, Geestemünde, Brake, Nordenham, 
Hamburg und Harburg a. d. Elbe 

nach Miesbach 2,92 A 

RU MO ce. 
Von Lübeck nach Me) 3:00 
” O2... b) „ 
Hannover, den 17. März 1887. (573) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch Namens der betreffenden Verwal- 
tungen. 

Ostpreussisch - Bayerischer Verband. 
Der am 15. April d. J. in Kraft tretende 
Nachtrag V zum Verbands-Gütertarife 
enthält Aenderungen der zusätzlichen 
Bestimmungen zum Betriebsreglement, 
Ausnahmefrachtsätze für Bier nach Grau- 


wird von hier aus natürlich nichts unterlassen, um Deutschen 
enes Eisenbahngeschäft zu sichern und damit 
len Beziehungen Chinas 


zu Deutschland zu 


I. Offizielle Anzeigen. 


denz und Insterburg und Beseitigung 
der Ausnahmetarife für zerlegte Loko- 
motiven und für leere Bierfässer. Nähere 
Auskunft ertheilen die Verbands-Güter- 
expeditionen, woselbst der Nachtrag auch 
erhältlich ist. 

Erfurt, den 17. März 1887. (574) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit dem 1. April 1887 tritt im Eisen- 
bahn-Direktionsbezirk Bromberg zum 
Lokaltarif für die Beförderung von Lei- 
chen, Fahrzeugen und lebenden Thieren 
vom 1. Januar 1880, zweite Auflage, der 
Nachtrag V in Kraft. 

Derselbe ist durch Vermittelung unse- 
rer Billetexpeditionen zu beziehen und 
enthält Ergänzungen bezw. Abänderungen 
der Zusatzbestimmungen zum Betriebs- 
reglement. 

Bromberg, den 13. März 1887, (575) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Staatsbahn-Stargard-Cüstriner Güter- 
verkehr. Am 1. April d.- J. gelangen 
zwischen den Stationen Gera, Th. E,, 
Plagwitz-Lindenau, Th. E., Zeitz, Th. E., 
Weida, Th. und Wolfsgefärth des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurteiner- 
seits und diesseitigen Stationen anderer- 
seits direkte Frachtsätze zur Einführung, 
über deren Höhe die betheilisten Sta- 
tionen Auskunft geben. 

Cüstrin II, den 15, März 1887. (576) 

Direktion der Stargard-Cüstriner 
Eisenbahngesellschaft, 
Namens der betheiligsten Verwaltungen. 


Eydtkuhnener Transit-Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 25. März 1837 tritt der 
Nachtrag II zu dem vom 1. März 1886 ab 
bestehenden Transit -Gütertarif zwi- 
schen der Station Eydtkuhnen transito 
einerseits und Deutschen und Nieder- 
ländischen Verbandstationen andererseits 
in Kraft. Derselbe enthält ausser bereits 
früher bekannt gemachten Bestimmungen 
zu dem Tarif Berichtigungen und ermäs- ' 
sigte Ausnahmefrachtsätze für den Trans- 

ort von Dampfkesseln, Reservoirs u.s. w., 
isen und Stahl, Eisen- und Stahlwaaren 
aller Art u.s. w., Blei und Zink, Cement, 
Cementwaaren, Chamotte- und Thon- 
waaren, Steinen u. s. w. von Deutschen 
Stationen nach Eydtkuhnen transito 


zur Weitersendung nach Russland. 
Exemplare dieses Nachtrages können 
von den betheiligten Stationen sowie 
von den zur Vermittelung von Tarifen 


berechtigten anderweiten Dienststellen 
bezogen werden. 
Bromberg, den 12. März 1887. (577) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Zum Verbandstarif für die Beförderung 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren zwischen Stationen der Berlin- 
Hamburger Eisenbahn einerseits und Sta- 
tionen der Mecklenburgischen Friedrich- 
Franzeisenbahn andererseits via Hagenow 
vom 1. Juni 1880 erscheint der Nachtrag 9 
vom 1. April cr., welcher Aenderungen 
und Ergänzungen der Zusatzbestimmun- 
gen zum Betriebsreglement enthält. 

Schwerin, den 16. März 1887. (578) 

Die Direktion 

der Mecklenb. Friedrich-Franz Eisenbahn- 
gesellschaft, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Viehverkehr. Mit dem 1. April d. J. 
treten im diesseitigen Lokalverkehr und 
in den direkten Verkehren zwischen dies- 
seitigen Stationen und Stationen Deut- 
scher Eisenbahnen hinsichtlich der Er- 
hebung von Konventionalstrafen für von 
den Versendern nicht rechtzeitig be- 
wirkte Beladung der Eisenbahnwagen, 
sowie hinsichtlich der Art und Weise der 
Abfertigung von Viehsendungen mittelst 
Beförderungsscheins oder Frachtbriefs 
neue bezw. anderweite Bestimmungen in 
Kraft, worüber unsere Stationen schon 
jetzt Auskunft ertheilen. 

Lübeck, den 15. März 1887. (579) 

Die Direktion 
der Lübeck-Büchener Eisenbahn- 
gesellschaft. 


ANETTE FRE „ER 


—_— 22 — 


Lokal - Güterverkehr. Für die Zeit 
vom 23. März bis 30. September d. J. tritt 
ein Ausnahmetarif für Frachtgutsen- 
dungen von Hamburg nach Lübeck, 
welche in Lübeck zur Weiterbeförderun 
nach St. Petersburg, Reval, Riga nnd 
SLLibau loco und nach Moskau via St. Peters- 
burg gelangen, in Kraft. 

Nähere Auskunftertheilen unsere Güter- 
expeditionen in Hamburg und Lübeck. 

Eabeeir den 19. März 1887. (580) 

Die Direktion 
der Lübeck-Büchener Eisenbahn- 
gesellschaft. 


In dem Ausnahmetarif für die Beför- 
derung von Steinkohlen nach Stationen 
des Direktionsbezirks Erfurt und der 
Thüringischen Privatbahnen vom 1. Ja- 
nuar 1837 sind verschiedene Frachtsätze 
von den Stationen Bodelschwingh K. r., 
Bommern E. Bredenscheid E., Marten 
(B. M.) E., Präsident K. r., Reckling- 
hausen K. r., Ueckendorf- Wattenscheid 
K.r. und Unna-Königsborn K. r., sowie 
von den Zechen Constantin d. Gr. und 
Hannibal bei Riemke nach den Stationen 
Hildburghausen, Immelborn, Schmal- 
kalden, Wasungen, Merseburg und Bitter- 
feld berichtigt. Die berichtigten höheren 
Frachtsätze von Recklinghausen nach 
Immelborn und von Zeche Constantin 
der Grosse nach Hildburghausen treten 
erst am 1. Mai d..J. in Kraft. 

Elberfeld, den 17. März 1887. (581) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Deutsch-Französischer Verband (Ver- 
kehr via Elsass-Lothringen). Mit Gül- 
tigkeit vom 1. Mai cr. tritt der 3. Nach- 
trag zu dem Ausnahmetarif für die Be- 
förderung von Steinkohlen etc. von 
Rheinisch-Westfälischen Stationen nach 
Belfort trs vom 20. Oktober in Kraft. 
Kae 


-S,Schuckert, Nürn berg. 


‚Fabrik Dynamo-elektrischer Maschinen, elektrischer Lampen und Apparate, 


Elektrische Beleuchtungs-Einrichtungen jeder Art und in jedem Umfang. 


Gleichzeitiger Betrieb von Bogen- und Glühlicht durch dieselbe Maschine. 


Kraftverbrauch im Verhältniss zur Z 


Ueber 


alıl der brennenden Lampen. 
2300 Dynamomaschinen, 
6000 Bogen!ampen und 


ca. 70000 Glühlampen bereits in Betrieb. 


em Elektrische Kraftübertragung. 


Einrichtung galvanoplastischer Anstalten. 
Einrichtungen zur Reingewinnung von Metallen. 


Preislisten, Verzeichnisse ausgeführter Anlagen, generelle Kostenanschläge und 
Betriebskostenberechnungen auf Wunsch gratis. 


. Filiale für Norddeutschland: Alexander Wacker in Leipzig. 


Verlegt unu herausgegeben Von deli vereIl Leuischer Z1senpann - Verwältuugen. N 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Doutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhotstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW. Beutlhstrasse 8. 


Vorräthig 


Pumpen {ir Wasserstationen 


für 


Dampf- und Riemenbetrieb 


bewährtester Constructionen. 


f Klein, Schanzlin & Becker, 
Frankenthal (Rheinpfalz). 


BEE NE ne a Th an 
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Derselbe enthält Aenilerungen der Ab- 
fertigungsbestimmungen und ist von 
unserer Drucksachenkontrole unentgelt- 
lich zu beziehen. 

Auskunft ertheilen die Verbandsver- 
waltungen. 3 

Strassburg, den 14. März 1887. (582) © 

Die geschäftsführende Verwaltung: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Oberhessische Eisenbahnen. Mit dem 
1. Mai d. J. tritt der Tarif für die Be- 
förderung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren im Oberhessisch-Pfäl- 
zischen Verkehr mangels Frequenz ausser 
Kraft. 

Giessen, den 19. März 1887. (583) 

’ Grossherzogliche Direktion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Mit dem 1. Mai d. J. tritt für den 
Hannover - Bayerischen Eisenbahn -Ver- 
band ein neuer Gütertarif (Heft No. 1) 
in Kraft. Derselbe enthält Bestimmun- 
gen und Taritfsätze für den Güterverkehr 
zwischen Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Hannover, der Grossherzog- 
lich Oldenburgischen Staatseisenbahn, 
der Unterelbeschen und Warstein-Lipp- 
stadter Eisenbahn einerseits und Statio- 
nen der Königlich Bayerischen Staats- 
eisenbahnen andererseits. Aufgehoben 
werden durch diesen Tarif: 

1. der Hannover-Bayerische Verbands- 
Gütertarif (Heft No. 1) vom 1. Mai 1883 
nebst Nachträgen; 

2. der Hannover-Bayerische Verbands- 
Gütertarif (Heft No. 2) vom 1. Mai 1883 
nebst Nachträgen, soweit derselbe seit- 
her noch für den Verkehr nach und von 
Einbeck Anwendung finden musste; 

3. der Magdeburg-Bayerische Verbands- 
Gütertarif vom 1. Oktober 1885 nebst 
Nachträgen, jedoch nur insoweit, als der- 
selbe direkte Taxen für den Verkehr 
nach und von Ringelheim enthält. 

Neben zahlreichen Frachtermässigun- 
gen ergeben sich mit Einführung jenes 
neuen Tarifhefts auch theilweise Tax- 
erhöhungen, sowie Verkehrsaufhebungen 
und Beschränkungen. 

Für die Konkurrenzstationen Aschaffen- 
burg, Crailsheim, Eisenstein, Gemünden 
und Ulm kommen die anderweiten direk- 
ten Frachtsätze vom genannten Tage an 
infolgenden Verbandsverkehren ebenwohl 
in Anwendung, nämlich: 

a) im Westdeutschen Verbande, 4 

b) im Deutsch - Oesterreichisch - Ungari- 

schen Seehafenverkehr, 

c) im Frankfurt a/M.- Hannoverschen 

resp. ÖOldenburgischen Staatsbahn- 
verkehr, 

d) im Frankfurt a/M.- Oberhessischen 

Güterverkehr, 
insofern seither direkte Expedition zwi- 
schen den betreffenden Stationen be- 
standen hat. ® 

Einstweilen ertheilt auf bezügliche An- 
fragen über die Höhe der Frachtsätze 
Auskunft das Tarifbüreau: 7 

a) der Königlichen Eisenbahndirektion 

zu Hannover, sowie , ; 

b) der Generaldirektion der Köni lich ° 

Bayerischen Staatseisenbahnen, Ver- 
kehrsabtheilung, zu München. 

Vom 15. k. Mts. an sind jedoch Exem- 
Biene des traglichen Taritheftes durch 

ie Güterexpeditionen der Verbands- 
stationen käuflich zum Preise von 250.4 
pro Stück zu beziehen. ig 

Hannover, den 16. März 1837. (584) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
auch Namens der betheiligten Ver- 
waltungen. i 2 

(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


Berlin, den 23. März 1887. 


! Beila zu N0.23.r Zeitung üos Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


3. Güterverkehr. 
(Fortsetzung..) 


Aachen-Jülicher Eisenbahn. Am 1. April 
1. J. tritt zu dem Heft D, des Rheinisch- 
) stfälisch- Niederländischen Gütertarifs 
n 1. Februar 1884 ein erster Nachtrag 
raft, enthaltend: Frachtsätze für die 
it dem gleichen Tage aus dem Rheini- 
chen Nachbarverkehre ausscheidende 
Holländischen 


"Aachen, "den 19. März 1897. 
f _ Die. Urea, 


(585) 


erlin-Altona, Hanseatisch-Ostdeutscher 
erband und Verkehr zwischen den 
fationen der Königlichen Militäreisen- 
hahn einerseits und Stationen der König- 
ic Preussischen Staatseisenbahnen 
andererseits. Am 15. Mai d. J. treten 
e in den vorbezeichneten Verkehren 
die Stationen Seidenberg, Liebau, 
bstadt, Mittelwalde, Ziegenhals, Jä- 
ndorf, 'Oderberg, Dzieditz, Oswiecim 
Myslowitz bestehenden Transitsätze 
ausser Kraft. Es werden demgemäss 
on diesem Tage ab Sendungen, welche 
rmangelung direkter Tarife auf jenen 
Stationen zur Umkartirung gelangen, 
sbenso wie die daselbst zur Aufgabe 
menden oder dorthin bestimmten 
Jendungen zu den betreffenden Locosätzen 
ibgefertist. Die unter dem 15. Februar 
. erlassene Bekanntmachung hinsicht- 
der Aufhebung der Ausnahmetarif- 
e für Holz des Spezialtarifs II von und 
ach Halbstadt tr., Liebau tr. und Seiden- 
jerg tr. in den oben bezeichneten Ver- 


en schon zum 1. April d. J. wird 
durch hinfällig. 
Berlin, den 16. März 1897. (586) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der übrigen betheilisten Ver- 
waltungen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
mmzen. Nach -einer Mittheilung der 
feneraldirektion der Ungarischen 
Yestbahn ist deren Station Ajka zur 
U la und Abgabe von Thieren ermächtigt 


(887) 


Berlin, den 21. März 1887. 
Die geschäftsführende Direktion. 
Wex. 


Köni l. Ungar. Staatsbahnen. Am 
Apri l. J. tritt im Ostdeutsch-Unga- 
schen Eisenbahnverbande ein neuer 
erbands-Gütertarif Theil II, Heft 1 ins 
ann, welcher direkte Frachtsätze für 
ssengüter enthält und zwischen Sta- 
Ber er Kgl. Ungar. Staatseisenbahnen 
' der priv. Oesterr. Ungar. Staats- 
bahn. Gesellschaft, sowie der Ka- 
au-Oderberger und Ungarischen Nord- 
bahn einerseits, und Stationen des 
enbahn - Direktionsbezirks Breslau, 
berg, Berlin und Erfurt, sowie der 
isch -Schlesischen Centralbahn an- 
Li erseits. 
"Ausserdem enthält derselbe Ausnahme- 
ife u. zw.: 
1. für Güter der Stückgut-Klasse I in 
en von 5000 und 10000 kg pro 
Bet und Wagen, 


 heft, Pläne und Kostenanschläge 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


2. für Weintrauben und frisches Obst, 

5% Bäume, Sträucher und Blumen 
bei Aufgabe als Eilgut 

4. für Eier, Wild a Geflügel, todtes, 
und für Obst, frisches, bei Aufgabe in 
Mengen von 5000 und 10000 g pro 
Frachtbrief und Wagen, ferner 

5. für Pflaumen, gedörrte und Pflaumen- 
muss, 

6. für Wein in Fässern, 

7. „ Wolle aller Art und Wolleab- 
fälle, 

8. für Sämereien, 

9. „ Retorten von 
Thon, 

10. für Gasretorten, cylindrische und 
Chamotte und Thon, 

11. für Ziegel, Mauer und Dachziegel, 

12. „ Kipplowris, Muldenkipplowris, 

13. „ landwirthschaftliche Geräthe 
und Maschinen, 

14. für Borke, Rinde, 


Chamotte und 


15. „ Schwefelsäure, 

16. „ Roheisen, 

17. „. Schwefelkies, 

18. „ .Eisenerze, 

19. „ Manganerze, 

20. „ Zinkblende (Zinkerze), 

21. „ Arsenikerze, 

2, Schlacken, Puddel- Schweiss- 
ofen- und Converter- Schlacken, und 


93. für Glassand. 

Exemplare dieses Tarifes sind bei den 
betheiligten Eisenbahnen um den Preis 
von 60 kr. erhältlich. 

Budapest, am 17. März 1837. (588) 

Die Direktion. 


4. Submissionen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Breslau. 
Ausschreibung von Oberbaumaterialien. 
Oeffentliche Ausschreibung von: 

A.42000 Stück kiefernen Bahn- und 
1000 St. eichenen Weichenschwellen, 
B. 2958 t Flussstahlschienen, 


I. Offizielle Anzeigen. 


D. 40875 t eisernen Querschwellen, 
19,662 t Schienenbolzen nebst Klemm- 
plättchen und 30 000 Stück stählernen 
federnden Unterlagsringen, 

sämmtlich tür Hauptbahnen nach dem 

Normalprofil. 

Angebote sind mit entsprechender Auf- 
schrift versehen bis zum Verdingungs- 
termine und zwar: 
für A Mittwoch, den6Aprild.J. 

Vormittags 10% Uhr, 

für B, v und D Mittwoch, den 

6. Apr ild. J. Vormittags 11 Uhr 

versiegelt und postfrei an das unterzeich- 

nete Büreau hier, Brüderstrasse 36, ein- 
zureichen. Die Lieferungsbedingungen 
nebst Zeichnungen liegen daselbst zur 

Einsicht aus, können auch gegen Ein- 

sendung von 0,50 4, bezw. 1,00, 1,30 4. 

und 1,0 4 unfrankirt für die unter A 

bis D bezeichneten Materialien entnom- 

men werden. Zuschlagsfrist innerhalb 

4 Wochen nach obigem Termine. 

Breslau, den 17. März 18897. (589) 
Materialienbüreau. 


Kgl. Bayerische Staatseisenbahnen. 
Bausubmission. Zufolge Entschliessung 
und vorbehaltlich der Genehmigung der 
Generaldirektion der K. B. Staatseisen- 
bahnen, Bauabtheilung zu München 
werden 

Dienstag, am 29. März 1897 

Vormittags 9 Uhr 

bei der unterfertigten Kgl. Eisenbahn- 
bau-Sektion nachstehende Eisenbahnbau- 
Arbeiten im Wege der 

allgemeinen schriftlichen 

Submission 

an den Meistabbietenden vergeben wer- 
den, nämlich; 

Die Arbeitsloose No. I, II, III und IV 
der Lokalbahn Pocking-Passau und zwar: 

Loos No. I, 5 348, 00 m lang, zwischen 

Pocking und Rottersham, 
Loos No. II, 6400,00 m lang, zwischen 
Rottersham ‚und Engertsham, 


36,739 t Flussstahlschienen zu Wei- Loos No. III, 5241,48 m lang, zwischen 
chenzungen, Engertsham Ma Kemating und 
C. 591 t Kleineisenzeug, bestehend aus Loos No. IV, 4 305,50 m lang, zwischen 
Laschen, Laschenbolzen, Haken- Kemating und Neukirchen a/Inn, 
nägeln und Unterlagsplatten, enhaltend nach den Anschlägen: 
Loos No. I'Loos No. II Loos No.IIl Loos No. IV BEN GEHILOSEND ITIT.OOANG, IM Shrama } 
AM EM ER DUA N | 
1. EigentlicheErdarbeiten| 25 632,30 | 34 680,93 | 30 233,85 63 784,18 | 154 331,66 
2, Vollendung der Wege 3 927,75 11 370,91 8345,95 |  _S871,71 32 516,32 
3. Kunstbauten . . 20 182,53 | 18 759,34 | 1829320 | 3263229 | 89867.36 
4. Bahnunterbau 8 991,12 17 789,08 15 220,49 11 564,81 53 565,50 
Summa 58 734,10 82 600,26 | 72093,49 | 116859,99 330 230,54 


Es kann sowohl auf jedes einzelne 
Loos, als auch auf mehrere oder alle 
vier Loose zusammen, als ein Akkord- 
objekt, submittirt werden. 

ie zu stellende Kaution beträgt für 
Loös No. I 500 4, für Loos No, II 
6000 #4, für Loos No. III 5 500%. und 
für Loos No. IV 7000 4 Bedingniss- 
iegen 


vom Heutigen an im Amtslokale der 


unterfertisten K. Eisenbahnbau-Sektion 
zu Jedermanns Einsicht offen vor, wo 
auch die Submissionsformulare in Em- 
pfang genommen werden können. 

Die Submissionen selbst müssen in 
vorschriftsmässig überschriebenen und 
Ne ogelten: Kouverten längstens bis 
ont ae en 23. März 1837, Abends 
6 Uhr bei der unterfertigten Behörde 
frankirt eingelaufen sein. 


Die Submittenten sind bei Vermeidung 
aller im Submissionsformular ange- 
drohten Folgen gehalten, in dem oben 
angegebenen Verakkordirungsterminesich 
persönlich oder durch genüglich bevoll- 
mächtigte Stellvertreter einzufinden, und, 
wenn solches verlangt wird, ihre Ueber- 
nahmsfähigkeit, ihr Kautions- und Be- 
triebsvermögen sogleich genügend nach- 
zuweisen und den bedingten Zuschlag 
zu gewärtigen. 

Passau, im März 1887. . (890) 

Kgl. Bayer. Eisenbahnbau-Sektion. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Breslau. 
Altschienenverkauf. Zum Verkauf von 
alten Schienen ete. wird Termin auf 
Montag, den 4 Aprild.J. Vor- 
mittags 10 Uhr im unterzeichneten 
Büreau — Brüderstrasse 36 — anberaumt. 
Die Verkaufsbedingungen nebst Ange- 
botsnachweisungen liegen daselbstzurEin- 
sicht aus, können auch von dort gegen 
Erstattung von 1 4 Schreibgebühren in 
baar oder in Briefmarken a 10 3 un- 
frankirt bezogen werden. Zuschlag in- 
nerhalb 4 Wochen nach obigem Termin. 

Breslau, den 19. März 1887. (591) 

Materialienbüreau. 


II. Privat-Anzeigen. 


A. Warmuth | 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 
übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte ae Art zu festen Sätzen 

|! nach allen Orten der Erde. 


Felten & Guilleaume 


Carlswerk, 
f Mülheim a/Rhein, 


Bi F fabriziren: 
B Gifen, Stahl» und Kupferdraht 
auch verzinkt, verzinnt, verbleiet 

und verkupfert; 
Bergwerkafeile jeder Art, 
Aufzug-, Krahnen und Winden- 
Drahtseile, 
Transmissionsseile, 
aus Draht oder aus Hanf 
Brückendrahtseile, 

Fähr-, Trajeet- und Tauereiseile; 
Blitzableiteranlagen ; 
Patent-Stahl-Stacheldraht, 
Zaundraht und Spalierdraht; 
Klavier: und Krakendraht; 
Drahtverdidtungsringe 
für Dampf- und Wasserröhren; 
Electrische Leitungen 
für Telegraphie, Telephonie und 
Electrisch-Licht. 


TB” Draht u.Drahtlitzen für Telegraphen, Signale, Zugbarriören u, Einfriedigungen. 


Veılegt und herausgegeben von dem verein Deutscher Eisenbahn - Verwaltungen. 


Herm. Klein. mechanische Werkstatt, Camen in Westfale 


liefert als Specialität: Schlösser für Colli- und Personenwagen, Spiralfedern fü 
Schiebethüren an Güterwagen, Schmierpolstergestelle und schmiedeeis. Deckel fü 
Normal-Achsbüchsen in anerkannt guter Waare zu billigen Preisen. f 
va 

E 


Gasmotoren-Fabrik Deutz in Deutz. 


nn 


Dauerhafteste 
Construction, 
geringster 
Gasverbrauch, 
keine Gefahr, keine 
beständige War- 
tung, kein lästiges 
Geräusch, Kraft 
stets zur Hand. 
Auf jedem Stock- 
werk ohne polizei- 
liche Erlaubniss 
aufstellbar. 


Otto’s neuer Motor, 
durch Patente geschützt, 
Billigste und 
bequemste 
Betriebskraft, 
in liegender und 
stehender Anord- 
nung von 1/2—100 
Pferdekraft. 
20000 Exemplare 
mit über 
60000 Pferdekraft 
hn Betrieb. 


} 
| 277 Höchst prämiirt auf allen Ausstellungen. | 
4 
E 
| 


Verlag von Ernst & Korn (Wilhelm Ernst) Berlin. 
Soeben erschien: 


me Amtlich. =s 
Durchgesehen im Kaiserlichen Reichseisenbahnamt. 


1) Bestimmungen, 
betreffend die technische Einheit im Eisenbahnwesen. 


2) Vorschriften 


über die zollsichere Einrichtung der Eisenbahnwagen im internationalen 
Verkehr. j 


1 und 2 zusammencartonnirt 50 Pf. 25 Stück 9 Mark. 
50 Stück 15 Mark. 100 Stück 25 Mark. 
3) Gesetz, 


betreffend die Beseitigung von Ansteckungsstoffen bei Viehbeförderungen au 
Eisenbahnen. 


4) Bekanntmachung, 
% betreffend die Ausführung des Gesetzes vom 25. Februar 1876 
über die Beseitigung von Ansteckungsstoffen bei Viehbeförderungen auf 
Eisenbahnen. 


5) Bestimmungen 
über die Verladung und Beförderung von lebenden Thieren 
auf Eisenbahnen. 


3, 4 und 5 zusammencartonnirt 50 Pf. 25 Stück 9 Mark. 
50 Stück 15 Mark. 100 Stück 25 Mark. 


Latowskis Patent- 
Dampf-Läutewerk 
für Locomotiven von Nebenbahnen. i 
Angewendet von allen Staatsbahnen des 


In- und Auslandes. Empfohlen, wiederholt, 
vom Reichs-Eisenb.-Amt. h 


Robert Latowski, 


Eisenb.-Maschinenmeister in Pension 


in München X. 


Auskünfte, Zeichnungen u. s. w. kostenlos. 


N 


"" Probeläutewerke franco angeboten. 


Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutsche& 


Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthetrasse 8, 


f Die Zeitung erscheint 

= MITTWOCHS und SONNABENDS, 
a) 

” 

7 


Beilagen zur Zeitung 
sind direot 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 5. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 


| eim Si 1887. 


Abonnements - Bedingungen: 
„Bel Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 


" Vesterreic hlschen Postgebietes) as Auen Jede Buch- 
Insertionspreis 


handlung vierteljährlih. . 4 Mk 
2. Bei direeter Zusendung unter Streifnand Aha h die für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 

A 4 Expedition RE nu lat range 3SW.) für das Dane li» Ä $ h; 

t ©esterr. Poatgebiet Jährlich . . v0 0. 2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 

Be türsämmtliche fibrigen Staaten Jährlich . 23 BIk. Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 

u. watzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 

Kr Sinmrliche offizielle ne sind West e r ixpedition SE, TEE OSTEN) ee alton)e an 

er Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuseripte 
u Be unter der persönlichen A. Iresse des Redacteurs: Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 
A Dr. jur. W. Koch, Commissionär für den Buchhandel: 
a Berlin W. Landgrafen-Birasse 16. = Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin S.,Kitteratr. 86, 


Deutscher Eisenbahn- -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


| F = 
{ : Berlin, den 26. März 1887, 


4 Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung 
durch die Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Viert teljahr baldgefälligst erneuern 


wollen. 
g Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen. 
Berlin SW., den 22. März 1887. 


; Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen (Bahnhofstrasse 3). 
2 Dieser Nummer liegt No. 6 des „Anzeigers überzähliger Güter und Gepäckstücke“ bei. 
& Im Ka alt: 
in Wettbewerb zwisch. Dampf | - Zugverspätungen. |  Wiedereinführ. aufgehob. Tarife. | Eisenbahnen der Australischen 


ericht über die Bauausfüh- Öesterr. Zucker in Malta. Börsenbericht und Koursnotiz. VI. Tasmanien. 

rungen u. Beschaffungen der Statistische Waarenerklärungen Serbische E, Berichtigung. VII. Neu-Seeland. 

Preuss. Staats-Eisenbahnver- _ in Ungarn. & RSSSSECheän: Offizielle Anzeigen: 

waltung v. 1. Okt. 1885—1886. Stempelung der Drucksorten. Arbeitersürd 1. Berichtigungen. 

us Oesterreich-Ungarn: Wagenauskunftsamt in Ungarn. Y El er SUR RL 2. Aenderung von Betriebsamts- 
h 5 Fi “ a e erkaufkombin.Rundreisebillets. 1. 

Stempelung d. Pensionsquittung. Verunglückung v. Eisenbahnbe- Parsbnallen bezirken. 


_ und Elektrizität. Revision der Signalordnung. |  IndustriebabnaufeinerHalbinsel | Kolonien: 


-_ Munkaes-Stry Eröffnung. diensteten aus eigen. Verschuld. j ; 3. Güterverkehr. 
" Anlagekapital bei den Oesterr. E, Mährische Westbahn. Vereins-Notizen: 4. Personen- u. Gepäckverkehr. 
_ Nachtragskredite d. Oest. Staatsb. Export an lebendem Vieh. Rundschreiben, Privat-Anzeigen. 


Ein Wettbewerb zwischen Dampf und Elektrizität. 


Ein aussergewöhnlich lebhafter Personenverkehr bewegt | 20 — 30 Minuten (10 Minuten Eisenbahnfahrt) von Offenbach aus 
h zwischen den Städten Frankfurt a/M. und dem 5 km ent- | nach jedem an der Pferdebahn berührten Punkte Frankfurts 
tnten gewerbreichen Offenbach mit über 30000 Einwohnern. | gelangen und in derselben Zeit von Frankfurt nach Offenbach. 
wischen beiden Städten, d. h. zwischen der Frankfurter links- | Die an dem „Lokalbahnzug“ unmittelbar anschliessenden 
| mainischen Vorstadt Sachsenhausen und Offenbach liegt noch | Pferdebahnwagen führen eine Tafel mit entsprechender Auf- 
ungefähr gerade in der Mitte Oberrad. ein Vorort von Frankfurt | schrift. Die „Lokalbahn“ beförderte bis zum 15. März d. J. in 
hit 6000 Einwohnern, welche ebenfalls in lebhaftem Verkehr | jeder Richtung 17 Züge, d. h. von Morgens 6 bis Abends 
\ nit den beiden Nachbarstädten stehen. 11 Uhr allstündlich einen Zug, von Frankfurt in der halben, von 


Zur Vermittelung dieses Personenverkehrs dienen ausser Oftenbach in der vollen Stunde abfahrend. 


ler für den Lokalverkehr weniger in Betracht kommenden Die elektrische Bahn hat ihre Station m Sachsen- 
auptbahn Frankturt - Seh Hausen - Offenbach -Bebra die im | hausen bei der alten Brücke, also dem Mittelpunkt des Frank- 
origen Jahrgang dieser Zeitung S. 1021 näher beschriebene | furter Verkehrs näher, als die „Lokalbahn“, steht aber mit den 
sogen. „Lokalbahn“ Sachsenhausen - Oberrad - Öffenbach, | Pferdebahnen nicht in so bequemem Wechselverkehr; sie führt 
änter der Verwaltung der Königlichen Eisenbahndirektion zu | dann auf der Strasse mitten durch den langgestreckten Ort 
Frankfurt, und die elektrische Bahn, welche ebenfalls | Oberrad und die Stadt Offenbach und ist in ähnlicher Weise 
und zwar auf der Landstrasse von Sachsenhausen über Oberrad | wie Pferdebahnen mit Haltestellen ausgestattet. Die „Lokal- 
10 ch Offenbach führt. bahn“ hat ausser den obengenannten Stationen nur noch eine 
. EN Dokalbahn!, welehe dureh‘ sine “Weiche in En Oberrad, etwa 5 Minuten von dem Mittelpunkt des 
berrad mit der Hauptbahn in Verbindung steht, vermittelt Rn ar Die elektrische Bahn fährt gleichfalls kn 
Güterverkehr zweier Privatanschlüsse, des Frankfurter DTERIE 6 bis Abends 11 Uhr al le 20 Minuten mit a Hal: 
5 ; j » . 20 — 25 Minuten und mit 1—2 Wagen von je 22 Sitz- 
hlacht- und Viehhofes und der Offenbacher Gasfabrik, dient | ?@1: von ee i 5 J 

"im übrigen nur dem Personenverkehr. Die Bahnhöfe plätzen. Sie hat keine verschiedenen Wagenklassen ‚und der 
„Lokalbahn“ liegen sowohl in Offenbach wie in Sachsen- Freie. ‚eos 10 ‚3 für die halbe und ® ‚5 für die ganze 
sen ziemlich inmitten des Ortes. Von letzterem Bahnhof Ströcke, 
Ihren zwei Pferdebahnlinien über die Ober- und die Unter- Es dürfte wohl von Interesse sein, zu sehen, wie sich 
inbrücke nach Frankfurt. Man kann also in durchschnittlich | der bis jetzt einzig in seiner Art dastehende Wettbewerb beider 


BE Yeah 


Bahnen gestaltet hat und welche Aussichten er für die Zukunft 
bietet. 


In den letzten Jahren vor Eröffnung der elektrischen 
Bahn (Frühjahr 1884) hatte die „Lokalbahn“ jährlich etwa 
1600000 Personen befördert und dafür etwa 200000 #4 verein- 
nahmt. Im ersten Betriebsjahr der elektrischen Bahn fiel diese 
Personenzahl auf 1217000 und die Einnahme verminderte sich 
um etwa 50000 #4, die elektrische Bahn beförderte dagegen 
in 1884/85 1008000 Personen und vereinnahmte dafür 148000 M 
Der Gesammt - Personenverkehr Frankfurt - Offenbach betrug 
daher in diesem Jahr, einschliesslich des Verkehrs der Haupt- 
bahn, etwa 2300000 und es wurden dafür über 300000 44 ver- 
einnahmt. Zur Vergleichung führen wir an, dass die Berliner 
Stadtbahn im selben Jahr über 14000000 Personen befördert 
hat. Während also die elektrische Bahn der „Lokalbahn“ etwa 
400000 Personen entzog, hat sie ausserdem durch bequemere 
und häufigere Verbindung und durch den Reiz der Neuheit 
noch 600000 gewonnen. Von der Gesammtzahl von 1008 000 
entfallen aber 535000 auf die Fahrt zu 10 8, d. h. zwischen 
Offenbach und Oberrad oder Oberrad und Frankfurt, für welehen 
Verkehr die elektrische Bahn durch ihre örtliche Lage der 
„Lokalbahn“ gegenüber besonders im Vortheil ist, und nur 
473000 auf die Fahrt zu 20 8, d. h. zwischen Sachsenhausen 
und Offenbach. 


Die Verwaltung der „Lokalbahn“ hat nun diesem Wett- 
bewerb gegenüber verschiedene Massnahmen ergriffen, um sich 
ihre Mitbetheiligung an dem sehr gewinnbringenden Verkehr 
nicht weiter schmälern zu lassen. Dahin gehört in erster 
Reihe eine anderweite Festsetzung der Billetpreise; die alten, 
einfach aus der Kreuzerwährung umgerechnet, dürften in 
unserer Zeit des Dezimalsystems ein Unikum gewesen sein: 
es gab Billets zu 6, 9, 12, 18, 23, 26, 52, 69 „d! Die neuen kosten 
für Oberrad Einzelreise 20, 15, 10, 6, Doppelreise 30, 25, 15, für 
Offenbach Einzelreise 40, 30, 20, 10, Doppelreise 60, 45, 30, sind 
also in IV. Klasse ungefähr um die Hälfte billiger als die 
Preise der elektrischen Bahn (10 bezw. 20 48 wie oben ange- 
geben) in III. Klasse Einzelreise der letzteren gleich und 
1II. Klasse Doppelreise auch noch um 5 bezw. 10 8 billiger. 
Die Preise der Doppelreise haben bei der Neuberechnung über- 
haupt eine wesentliche Minderung erfahren, sie betrugen früher 
für Offenbach 69, 52, 35. Ausserdem gibt es noch Arbeiter- 
Wochenbillets für Offenbach für 90 3 und Abonnementsbillets 
für 1—12 Monate. Ferner wurden in diesem Winter zum 
ersten Mal auch die Wagen der „Lokalbahn“ geheizt, obschon 
die Fahrt nur 10 Minuten dauert, also kürzer ist, als die meisten 
Pferdebahnfahrten. Endlich ist vom 15. März d. J. ab noch eine 
sehr erhebliche Zugvermehrung eingetreten. Während bis zum 
Jahre 1883 auf der „Lokalbahn“ 28 bezw. 30, dann 34 Züge ge- 
fahren wurden, werden jetzt täglich 50, 25 in jeder Richtung, 
befördert; es sind also 8 neue Züge in jeder Richtung einge- 
legt worden und es wird jetzt, ähnlich wie auf der Nürnberg- 
Fürther Bahn, in den Hauptverkehrszeiten des Tages halb- 


Bericht über die Bauausführungen und Beschaffungen der Preussischen Staats-Eisenbahn- 
verwaltung 
während des Zeitraumes vom 1. Oktober 1885 bis dahin 1886. 


Dem Preussischen Abgeordnetenhause ist seitens des 
Ministers der öffentlichen Arbeiten, HerrnMaybach, unlängst 
wiederum, wie alljährlich, ein 129 Druckseiten umfassender 
Bericht zugegangen, aus welchem sich in anschaulicher Weise 
das rastlose Bestreben der Staatsbahnverwaltung ergibt, dem 
wachsenden Bedürfnisse entsprechend oder auch demselben 
voraneilend den planmässigen Ausbau_des Staatsbahnnetzes und 
die hierdurch bedingte Erweiterung der Betriebseinrichtungen, 
Werkstätten u. s. w., sowie die Vermehrung der Betriebsmittel 
zu fördern. 

In dem ersten Hauptabschnitte dieses Berichtes sind 
die Bauten undBeschaffungen fürRechnungvon 
Staatsfonds, mit Ausschluss der Baufonds der 
in das Eigenthum des Staates übergegangenen 
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stündlich gefahren. Die neue Einrichtung war nicht so 
leicht zu treffen, weil die Bahn nur eingleisig ist und, wie 
Eingangs erwähnt, auch einem beschränkten Güterverkehr zu 
dienen hat. Wir bemerken nur hier nebenbei, dass die Züge 
der „Lokalbahn“ durchschnittlich täglich mit 50 bis 370 
Personen besetzt sind, je nach der Zeit stärkeren oder 
schwächeren Verkehrs. 

Die für die „Lokalbahn“ getroffenen Massnahmen haben 
denn auch bereits den Erfolg gehabt, dass Frequenz und Ein- 
nahmen wieder erheblich steigen. 

Die elektrische Bahn dagegen hatte zwar im zweiten Be- 
triebsjahre 1885/86 eine Mehreinnahme von 5000 4, aber bereits 
eine Minderung der beförderten Personenzahl von 18000. Dies 
kam daher, dass erhöhte Sonntagspreise, welche inzwischen 
wieder aufgehoben sind, bestanden. Von den beförderten Per- 
sonen fuhren 549000 zu 10 Pf. und 440000 zu 20 Pf., das Ver- 
hältniss war also noch günstiger als im ersten Betriebsjahre. 
Es dürfte aber daraus hervorgehen, dass der billigere Preis de 
„Lokalbahn“ von 6 Pf. in IV. Klasse für die 10 Pfennigstrecke‘ 
der elektrischen Bahn ohne jeden Einfluss ist, denn gerade 
dieser Verkehr steigt auf der elektrischen Bahn. Für die Be- 
vorzugung der elektrischen Bahn ist hier lediglich die Bequem- 
lichkeit ausschlaggebend. Wir wollen auch hier nebenbei bemer- 
ken, dass die Tageseinnahme der elektrischen Bahn schwankte 
im ersten Betriebsjahre zwischen 178 und 1399 ‚4 und im 
zweiten zwischen 195 und 1036 4 


Man sollte nun vielleicht denken, dass eine Jahresein- 
nahme von etwa 150000 „4 auf 5 km Bahnlänge zu einer mässi- 
gen Verzinsung des Anlagekapitals ausreichend sei, zumal der 
Unterbau nichts gekostet hat, da die Bahn auf der Strasse liegt. 
Das ist indessen nicht der Fall. Auf das allerdings 750 000 AL 
betragende Aktienkapital ist bis jetzt noch keine Dividende 
entfallen. Die Betriebsausgaben betrugen im letzten Geschäfts- 
jahr 79 pCt. der Einnahme. 


Wir führen auch hier zum Vergleiche an, dass Nürnberg- 
Fürth bei einer Jahreseinnahme von 264000 4. und bei einem 
Aktienkapital von nur 300000 „4 über 20 pCt. Dividende 
vertheilt. a 


Gestalteten sich so die Verhältnisse für die elektrische 
Bahn in den zwei ersten Betriebsjahren nicht günstig, so werden 
sie im laufenden dritten Jahre fortdauernd ungünstiger; denn 
während „Lokalbahn“ und Frankfurter Pferdebahnen erhebliche 
Mehreinnahmen erzielen, hat die elektrische Bahn nach dem 
letzten Wochenausweis seit 1. Juli v. J., dem Beginn ihres Ge- 
schäftsjahres, 96 000 #4 gegenüber 106000 #4 im Vorjahre ein- 
genommen, also einen Ausfall vonetwa1l0 pCt. er- 
litten, der sich unter den Einwirkungen des verstärkten 
Wettbewerbs der „Lokalbahn“ voraussichtlich noch steigern wird 


Da ausserdem eine wesentliche Verringerung der Betriebs- 
kosten kaum zu erzielen sein wird, so scheint keine Aussicht 
vorhanden zu sein, dass dieser Wettbewerb zwischen Dampf 
und Elektrizität zu Gunsten der letzteren ausfallen wird. 


früheren Priyateisenbahnen erörtert, und zwar ge 
trennt die Bauten und Beschaffungen, für welche die erforder 
lichen Geldmittel durch besondere Gesetze bezw. unter den ein- 
maligen und ausserordentlichen Ausgaben des Etats der Eisen 
bahnverwaltung bewilligt worden sind. Der zweite Haupt- 
theill umfasst die Bauten und Beschaffungen fül 
Rechnung der Baufonds der verstaatlichten 
Eisenbahnen. Wenngleich die unter diesem Abschnitte 
erörterten früheren Privatbahnen ıit alleiniger Ausnahme der 
Braunschweigischen Bahn bereits sämmtlich in das Eigenthum 
des Staates übergegangen waren, so sind die Baufonds der- 
selben, dem in den früheren Berichten beobachteten Verfahr 
entsprechend, besonders behandelt, um die betreffenden Gesetz 
im Zusammenhange nachweisen zu können. E 
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Von den bis einschliesslich zum Jahre 1879 durch besondere 
Gesetze bewilligsten Krediten zu Bauten und Beschaffungen für 
Rechnung des Staates sind in einer Tabelle nur die am 
" 1885 noch unerledist gewesenen aufgeführt, deren 
vollständiger Abschluss, nachdem die betreffenden Bauaus- 
führungen und Beschaffungen bereits sämmtlich durchgeführt 
ınd die Kosten derselben abgerechnet waren, von der vielfach 
mit erheblichen Schwierigkeiten verknüpften endgültigen 
Regulirung des Grunderwerbs bezw. von. der Entscheidung 
schwebender Streitsachen abhängig geblieben war. Die Tabelle 
ergibt, inwieweit in dem Berichtsjahre die Erledigung dieser 
Kredite weiter gefördert werden konnte, und veranschaulicht zu- 
gleich den Stand der noch rückständigen einzelnen Bewilligungen 
am Schlusse des Monats September 1886. Zu bemerken ist hierbei, 
dass für die Folgezeit beabsichtigt wird, um der unerwünschten 
Verzögerung des Abschlusses der extraordinären Baufonds 
thunlichst entgegen zu wirken, dieselben früher als bisher ab- 
zuschliessen und die etwa nach dem Abschlusse noch ent- 
stehenden, voraussichtlich nur geringen Bauausgaben erforder- 
ichenfalls auf den Dispositionsfonds der Eisenbahnverwaltung 
zu übernehmen. In dem Entwurfe des Etats für den 1. April 
7/88 ist demgemäss diese Bestimmung des Dispositionsfonds 
bereits berücksichtigt worden. 

An die erwähnte Tabelle schliesst sich der Bericht über 
die vom Jahre 1830 ab bewillisten Kredite, soweit dieselben 
nicht bereits am 1. Oktober 1885 Erledigung gefunden hatten. 
Den zahlreichen Einzelheiten dieses umfassenden Abschnittes 
entnehmen wir die nachstehenden Mittheilungen über die Fort- 
schritte, welche die durch das Gesetz vom 21. Mai 1883 (Gesetz- 
sammlung S. 85) genehmigte grossartige Umgestaltung 
der Bahnanlagen in Köln gemacht hatte. Das hierfür 
bewilligte Baukapital, einschliesslich des Beitrages der Stadt- 
xemeinde Köln von 500 000 4, beträgt 24 500000 44, von welcher 
Summe bis Ende September 1885 rund 2965758 #4 und bis 
Ende September 1886 weitere 503191 4. im ganzen also 
3468 949 „4. verausgabt waren, so dass am 1. Oktober 1886 noch 


e nd Köln-Aachener Gleise getroffen worden war, die 
 Spezialentwürfe für die Führung dieser Gleise und für den 
angrenzenden Betriebsbahnhof den Anforderungen der Militär- 
behörde entsprechend geändert und landespolizeilich geprüft 
worden. Nach sodann erfolgter Genehmigung der Entwürfe 
ist das Planfeststellungs-Verfahren erfolgt und demnächst die 
Enteignung der erforderlichen Grundstücke eingeleitet, da auf 
freihändigem Wege nur ein geringer Theil derselben erworben 
werden konnte. Das für die übrigen Strecken bereits früher 
eingeleitete Enteignungsverfahren war seinem Abschlusse nahe. 
Auf freihändigem Wege waren bis Ende September 1886 im 
 Sanzen 157 Grundstücke, von denen 76 in der Altstadt und 81 
ausserhalb der alten Umwallung liegen, erworben worden. Mit 
der Bauausführung konnte, da die meisten der in den Besitz 
“der Bauverwaltung gelangten Grundstücke nicht im Zusammen- 
hange liegen, nur auf einigen Strecken vorgegangen werden. 
Von den Gleisverschiebungen, welche behufs Ausführung des 
neuen Güterbahnhofes erforderlich werden, sind die zunächst 
in Betrieb zu nehmenden Anlagen hergestellt worden. Sobald 
as Enteignungsverfahren durchgeführt und die erforderlichen 
srundstücke der Eisenbahnverwaltung überwiesen sein werden 
was bis zum Frühjahr erwartet wird —, sollen die Bau- 
rbeiten in grösserem Umfange in Angriff genommen und 
namentlich die Herstellung des neuen Betriebsbahnhofes mit 
allen Kräften betrieben werden, da erst nach Vollendung des- 
selben und nach Ausführung der zur Unterbringung der Per- 
sonenzüge erforderlichen Gleise mit dem Umbau und der 
Höherlegung des jetzigen Central-Personenbahnhofes begonnen 
werden kann. 

- Unter den Bauausführungen, für welche die Geldmittel 
unter den einmaligen und ausserordentlichen Ausgaben des 
Etats bewilligt worden sind, darfdie Anlage des Oentral- 
bahnhofeszu Frankfurt a/M., deren Kosten seiner Zeit 
nach der dem Etat der Eisenbahnverwaltung beigefügten 
ezüglichen Denkschrift auf 24 850 000 „4 veranschlagt worden 
ind, eine ganz besondere Beachtung in Anspruch nehmen. 
Wir haben dieser hervorragenden Bauausführung bereits in 
0. 90 und 91 des vorigen Jahrgangs dieser Zeitung eine aus- 
rliche Besprechung gewidmet und ergänzen dieselbe nun- 
ehr noch durch die folgenden Angaben des Berichtes: Die 
tdarbeiten für die Herstellung des Centralbahnhofes, welche 
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im ganzen die Förderung von rund 2700000 cebm Boden und 
das Einbauen von rund 200000 .cbm Kies erforderten, sind im 
wesentlichen beendet. Im Laufe des Berichtsjahres ist die Be- 
schaffung der Oberbaumaterialien eingeleitet und die Anliefe- 
rung derselben für etwa 35 km Gleise erfolgt. Für die ganze 
Anlage sind, ausschliesslich der Weichen, etwa 106 km Gleise 
erforderlich, von welchen bereits in früheren Jahren 18 km 
verlegt sind, so dass am 1. Oktober 1886 noch die Materialien 
für 53 km rückständig waren. Die Anlagen für den Güterver- 
kehr werden, nachdem die zwischen Bockenheim bezw. der 
Vorstation Rebstock und dem Bahnhof Louisa planmässig her- 
zustellenden Verbindungsgleise bereits im Jahre 1885 einschliess- 
lich der zugehörigen Mainbrücke fertiggestellt und behufs 
Entlastung der jetzigen Güterbahnhöfe von dem Uebergangs- 
verkehr ın Betrieb genommen sind, ihrem gesammten Umfange 
nach im laufenden Jahre dem Verkehr übergeben werden 
können. Die Vollendung und Inbetriebnahme der für den Per- 
sonenverkehr bestimmten Anlagen steht dagegen erst zum 
Sommer 1883 in Aussicht. Ausschliesslich der von der Hessi- 
schen Ludwigsbahn erstatteten antheiligen Beträge sind bis 
Ende September 1885 rund 12694259 „4, in dem Berichtsjahre 
3192762 4%, mithin bis Ende September 1886 im ganzen 
15 837021 „4 verausgabt worden. Wie sich die wirklichen Bau- 
kosten zu dem Anschlage stellen werden, ist zur Zeit mit 
Sicherheit zwar noch nicht zu beurtheilen; es darf jedoch an- 
genommen werden, dass die anschlagsmässigen Mittel zur 
Vollendung der gesammten Bauanlage genügen. 

Zur Herstellung von Central- Weichen- und 
Sisnal-Sicherungsapparaten sind seit dem Etats- 
jahre 1878/79 im ganzen 4 300 000 #4 bewilligt worden. Hiervon 
waren bis Ende September 1885 verwendet 2474827 44; in dem 
Berichtsjahre sind weiterhin 603 640 „4 verausgabt worden, so 
dass Ende September 1886 die Gesammtausgabe 3 078467 4 be- 
trug und noch 1221533 4 für die in der Ausführung bezw. 
Vorbereitung befindlichen Apparate verfügbar blieben. 

Für die Ausrüstung der Betriebsmittel mit 
durchgehenderBremse waren seit dem Etatsjahre 1884/85 
zusammen 1800000 4 bewillist und demgemäss 487 Lokomo- 
tiven und 1960 Wagen mit durchgehender Luftdruckbremse, 
einschliesslich der zugehörigen Bremsleitung ausgestattet bezw. 
für diese Ausrüstung vorbereitet worden. Bis Ende September 
1885 waren 821 943 .% an Ausgaben hierfür verrechnet; in dem 
Berichtsjahre sind weiterhin 558123 4 verausgabt worden, so 
dass bis Ende September 1886 die Gesammtausgabe 1 380 066 44 
betrug. Der verbliebene Bestand von 419934 „4. wird voraus- 
sichtlich bis zum Schlusse des laufenden Etatsjahres grössten- 
theils zur Verwendung gelangt sein. 

Die für de Personenzüge der Hauptlinien 
allgemeinin Aussicht genommene Einrichtung 
der Gasbeleuchtung ist im Etatsjahre 1884/85 begonnen. 
Zu diesem Zwecke, einschliesslich Herstellung der erforderlichen 
Fettgasanstalten, waren seither im ganzen 1700000 bewilligt 
worden. Auf Rechnung dieser Geldmittel waren bis Ende Sep- 
tember vorigen Jahres 1943 Personenwagen und 436 Gepäck- 
wagen zur Gasbeleuchtung eingerichtet bezw. hierfür vorbereitet 
worden; ausserdem wurde die Herstellung von 36 Gastransport- 
wagen und 12 Sammelrezipienten bewirkt bezw. eingeleitet. 
Ferner wurden vorhandene Fettgasanstalten erweitert und neue 
hergestellt bezw. in Angriff genommen. Bis Ende September 1885 
waren an Ausgaben auf diesen Fonds 536133 „4 verrechnet; 
hierzu kommen die in dem Berichtsjahre verausgabten 528 617 4, 
so dass Ende September 1886 im ganzen 1064750 44 verwendet 
waren. Der verbliebene Bestand von 635250 „4. wird mit dem 
weiteren Fortschritte der Einrichtung und der zugehörigen 
Bauausführungen voraussichtlich bis zum Schlusse des laufen- 
den Etatsjahres bezw. im Jahre 1837 zur Verwendung gelangen. 

Um zur weiteren Erhöhung der Sicherheit des Eisenbahn- 
betriebes eine zuverlässige Kontrole hinsichtlich der Fahr- 
geschwindigkeit der Züge zu gewinnen, ist vom Etatsjahre 1884/85 
ab mit der Einführung elektrischer Kontakt- 
apparate, und zwar zunächst auf den Strecken mit ungün- 
stigen Neigungs- und Krümmungsverhältnissen, in grösserem 
Umfange vorgegangen worden. Zu diesem Zwecke waren bisher 
600000 #4 bewilligt worden, von welcher Summe bis Ende Sep- 
tember 1885 rund 159 034 „4 endgültig verrechnet und in dem 
Berichtsjahre 228 367 4. verwendet waren. Ende September 1886 
betrug die Gesammtausgabe daher 387401 „4 und der Bestand 
212599 «4 Mit Kontaktapparaten ausgerüstet bezw. in der Aus- 
rüstung mit solchen begriffen waren bis zum Schlusse des Be- 
richtsjahres rund 2490 km. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Stempelung der Pensionsquittungen. 


Diese Stempelung wurde vom ÖOesterreichischen Finanz- 
ministerium angeordnet, worüber folgende halbamtliche Moti- 
virung im „O. f. E. u. D.“ erschienen ist: „Bei der praktischen 
Durchführung der den Pensionsinstituten der Eiserbahngesell- 
schaften, sowie andern ähnlichen Pensionsinstituten vom 
K.K. Finanzmisterium seinerzeit gewährten Stempelbefreiungen 
haben sich bei den verschiedenen Pensionsfonds sehr ver- 
schiedenartige Auffassungen herausgebildet, in deren Folge eine 
äusserst ungleiche, ja häufig ganz ungerechte Behandlung in 
der Gebührenbemessung entstand. Aus diesem Grunde hat 
sich das Finanzministerıum veranlasst gesehen ...... die zu- 
gestandene Gebührenbefreiung, sofern diese Anstalten sich 
statutenmässig nicht blos auf Beerdigungskosten, auf ärztliche 
Hilfe bei Krankheiten und Unterstützungen im Falle zeitlicher 
oder lebenslänglicher Erwerbsunfähigkeit beschränken, zu 
widerrufen.“ — Diese Motivirung entspricht nicht ganz dem 
Sachverhalte. Der Wortlaut des betreffenden Gesetzes spricht 
allerdings mehr für die Stempelung der Pensionsquittungen; 


dieselbe wurde aber schon vor vielen Jahren über Einschreiten | 


der Südbahn unbedingt aufgehoben und scheint der erwähnte 


Widerruf uns eine Folge des so erhöhten Staatsbedarfes zu | 


sein, welcher überall Umschau hält, wo etwas für das Aerar 
heraus zu bringen sei. Dagegen liesse sich eigentlich nichts 
sagen, wir zweifeln aber sehr, ob die hohen Tantiemen der 
Verwaltungsräthe oder die Gehalte der hoch besoldeten 
anderen Funktionäre mit dem Quittungsstempel belegt sind. 
Diese würden davon gewiss nicht so hart betroffen werden als 
die erwerbsunfähigen, in ihrem Einkommen so sehr ge- 
schmälerten Eisenbahnpensionisten. Es hat deshalb auch eine 
unserer kleinsten Bahnen gegen diesen Widerruf‘ die Be- 
schwerde bei dem Verwaltungsgerichtshof überreicht: dieselbe 
ist so ausgezeichnet gearbeitet und begründet, dass wir es 
bedauern, davon mit Rücksicht auf den beengten Raum dieses 
Berichts nicht wenigstens einen Auszug geben zu können. Die 
übrigen Bahnen sollen unter Rechtsverwahrung die erwähnte 
Gebührenpflicht erfüllen; gezahlt muss aber immer werden, ob 
mit oder ohne Rechtsverwahrung! Und so ist zu befürchten, 
dass auch diese Beschwerde nichts nützen werde; denn auch 
das Verwaltungsgericht wird sich kaum dem Geldbedarfe des 
Staates verschliessen können. 


Die Eisenbahn Munkacs-Stry. 


Nachdem deren Vollendung unmittelbar bevorsteht, hat 
der Ungar. Kommunikationsminister die technisch-politische Be- 
gehung der Linie für den 28. d. Mts. anberaumt. Zu der Kom- 
mission werden auch Vertreter der Ungarischen Nordostbahn 
zugezogen werden, welche bekanntlich den Betrieb des 
Ungarischen Theils dieser Eisenbahn, sowie die Grenzstrecke 
auf Öesterreichischem Gebiet (Beskid-Lawoczne) übernimmt. 
Die Begehung wird nur bis zur Landesgrenze reichen, wäh- 
rend die Strecke von der Grenze bis zur Grenzstation 
Lavoczno im Einvernehmen mit der von der Oesterreichischen 
Regierung für den 30.d. Mts. anberaumten Kommission erfolgen 
wird. Im Sinne des seinerzeit mit der Oesterreichischen Re- 
gierung getroffenen Uebereinkommens soll die Linie Munkacs- 
Beskid gleichzeitig mit der Fortsetzung der Bahn auf Oester- 
reichischem Gebiete von Beskid bis Stry am 1. April dem 
allgemeinen Verkehr übergeben werden. 


Begriff des Anlagekapitales bei den Oesterreichischen 
Eisenbahnen. 

Derselbe ist, wie in „W. W.“ ausführlich dargelegt wird, 
äusserst schwankend, sollte aber doch endgültig fixirt werden, 
wenn der Staat von seinem im laufenden und im nächsten De- 
zennium nach Ablauf der 30jährigen Betriebsdauer mehrerer 
Eisenbahnen bezüglich derselben eintretenden Einlösungsrechte 
Gebrauch machen will. Weder im Konzessionsgesetze vom 
Jahre 1854, noch im Lokalbahngesetze vom Jahre 1880 ist der 
Begriff des Anlagekapitals definirt; in den Konstitutivurkunden 
der einzelnen Bahnen herrscht diesbezüglich die grösste Ver- 
schiedenheit. Bald wird als solches das zum Bau und zur Aus- 
rüstung der Bahn wirklich verwendete oder nur pauschalirte 
Kapital erklärt und bald auch diese Verwendung auf keine oder 
nur bestimmte Zeit beschränkt. Ob die Kosten der Geldbe- 
schaffung darin einzurechnen sind, ist nun eine offene Frage; 
in den Konzessionsurkunden bis zum Jahre 1866 ist davon keine 
Spur zu finden, von da ab wird die Einrechenbarkeit der nach- 
weislichen oder im voraus in ihrer Maximalhöhe bezifferten 
Koursverluste gestattet. Diese Unbestimmtheit gilt auch von 
den Bau- und Ausrüstungskosten über die in den Konzessions- 
urkunden normirte Zeitgrenze hinaus. Es wird nun in dem 
erwähnten Aufsatze für eine mildere Praxis dahin plaidirt, dass 
die erwähnten Kosten auch bei denjenigen Bahnen deren An- 
lagekapital zugerechnet werden, welche hierüber gar keine Be- 
stimmung in ihren Konzessionsurkunden enthalten. 
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Die Nachtragskredite für die Oesterreichischen Staatsbahnen. 
Hierfür wurde bekanntlich vonder Regierung dieSumme von 
5 368.000 fl. verlangt. Dem Budgetausschusse wurde von seinem 
Subkomitee ein ausführlicher Bericht vorgelegt, in welchem 
unter anderm darauf hingewiesen wird, dass die Regierungs- 
vorlage ihrem Zwecke nach eine Ermächtigung zur Stärkung 
der Kassenbestände ist, welche durch die Gebahrung des Staats- 
Eisenbahnbetriebes in den Jahren 1881 bis 1885 erheblich in 
Anspruch genommen wurden. Die Vorlage sei demnach rein 
finanzieller Natur, und der verlangte Kredit könne nicht der 
Verwaltung der Staatsbahnen, sondern nur dem Finanzministe 
bewilligt werden. Das Subkomitee beantragt die Genehmigung 
des auf 5 222000 fl. restringirten Kredits und die Annahme fol- 
gender Resolutionen: 
1. Indem als Ergebniss der Vorberathungen mit Bedauern 
konstatirt werden muss, dass ein grosser Theil jener Beträge, 
aus welchen sich die in Anspruch genommene Summe von 
5368009 H. zusammengesetzt, bei vorsichtiger Präliminirung 
vorauszusehen war, und daher die Bewilligung, sei es durch 
die Staatsvoranschläge, sei es im Wege der Nachtragskredite 
hätte angesucht werden können und sollen, spricht das Ab- 
geordnetenhaus die zuversichtliche Erwartung aus, dass die 
K. K. Regierung mit allen ihr zu Gebote stehenden Mitteln die 
Wiederholung eines solchen Vorkommnisses zu verhüten wissen 
wird, und fordert dieselbe auf, dahin zu wirken, dass, abgesehen 
von ausserordentlichen Zufällen, Ueberschreitungen beim Staats 
bahnbetriebe, welche nicht durch unerwartete stärkere Frequenz- 
verhältnisse veranlasst wurden und daher in verhältnissmässig 
grösseren Einnahmen ihren Ausdruck finden müssen, hintange- 
halten werden. | 


2. Die K.K. Regierung wird aufgefordert, schon bei Vor 
lage des Staatsvoranschlages für das Jahr 1888 darauf zu sehen, 
dass das Budget für den Staatsbahnbetrieb nach dem Beispiele 
anderer benachbarter Staaten in klarer, übersichtlicher, mög- 
lichst gleichbleibender und durch die beizugebenden Erläute- 
rungen vollkommen nachweisbarer Form verfasst werde. Im 
ordentlichen Erfordernisse sind die eigentlichen Betriebsaus 
gaben nach den Rubriken des Kontirungsschemas einzustellen 
Wo sich die Nothwendigkeit ergibt, einzelne Ausgaben auf ver- 
schiedene im Staatsvoranschlage enthaltene Positionen zu ver- 
theilen, ist diese Vertheilung in den Erläuterungen alljährlich 
besonders nachzuweisen, die einmal aufgestellte Vertheilungs- 
weise nur im Falle zwingender Nothwendigkeit abzuändern, 
dies in den Erläuterungen zu begründen und die veränderte 
Auftheilung neuerdings durchzuführen. Im ausserordentlichen 
Erfordernisse haben nur solche Ausgaben zu erscheinen, welche 
eine Vermehrung des Anlagekapitals bilden. Hierbei sind 
nur grössere Bauführungen, insbesondere solche, welche 
sich auf mehrere Jahre vertheilen, getrennt einzustellen, die 
übrigen nach ihrer Gleichartigkeit in Gruppen zusammenzu- 
fassen und über diese in den Erläuterungen nähere Aufschlüsse 
zu geben. Diein das ausserordentliche Erforderniss eingestellten 
Posten sind von dem Virement unter sich auch dann ausge- 
schlossen, wenn sie nicht als besondere Paragraphe bezeichnet 
sind, und ist ein in einzelnen Fällen etwa nöthiges Virement 
immer besonders in Anspruch zu nehmen. u 


"3. Die K. K. Regierung wird aufgefordert, streng darauf 
zu sehen, dass vom Jahre 1887 an sowohl die Rechnungs- 
abschlüsse für den Geschäftsbericht, als der Central-Rechnungs: 
abschluss genauestens nach jenen Grundsätzen aufgestellt wer- 
den, welche bei Verfassung des Voranschlages für das betreffende 
Jahr beobachtet wurden. 


4. Die K.K. Regierung wird aufgefordert, dafür zu sorgen, 
dass Kassenbestände, welche die normalmässige Dotation zu 
Manipulationszwecken wesentlich übersteigen, sofort an die 
K.K. Staats-Centralkasse abgeführt werden, von welcher etwaige 
Abgänge wieder zu decken sind. R. 


5. Die K. K. Regierung wird aufgefordert, mit aller Be 
schleunigung die Besorgung der Koupons- und Titreseinlösung 
für die Staatsbahnen und der für Rechnung des Staates betrie 
benen Privatbahnen, für welche das Erforderniss noch nicht 
im Voranschlage für die Staatsschuld prälimirt ist, an die K.K. 
Staatsschuldenkasse für Rechnung des Staatsbahnbetriebes zu 
übertragen. 

Der gewesene Justizminister, Dr. Herbst, beantragte 
hierauf, die Debatte über jeden einzelnen Absatz des Berichtes 
zu führen. Dieser Antrag wurde angenommen. Der Handels- 
minister Marquis v. Bacquehem besprach die vom Sub- 
komitee in Vorschlag gebrachten Resolutionen und gab Namens 
der Regierung die Erklärung ab, dieselbe sei bereit, über jed 
dieser Resolutionen im Ausschusse Auskunft zu ertheilen, und 
hege die ernste Absicht, den in den Resolutionen ausgesprochenen 
Wünschen in Zukunft genau nachzukommen. Hierauf wurde 
die Debatte über die einzelnen Absätze des Berichtes eröffnet. 
Eine lange Debatte entspann sich über das Mehrerforderniss für 
die in Gold verzinslichen Salzkammergut-Prioritäten, 
welches dadurch entstand, dass die Zahlung der Annuität an 
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die Bodenkreditanstalt auf Grund des Verhältnisses von Reichs- 
inark zu Pfund Sterling ertolgte. Der Referent beantragte, der 
Ausschuss solle erklären, dass er die diesbezügliche Abmachung 
_ der Regierung als nicht opportun und nicht nothwendig erachte. 
Der Regierungsvertreter re die Regierung könne einen 
olchen Ausdruck nicht acceptiren. Nichtsdestoweniger wurde 
er ame des Referenten angenommen. (Ueber die weiteren 
ebatten berichten wir demnächst.) 


Zugverspätungen. 

3 Der von der K. K. Generalinspektion verfassten Zusam- 
_ menstellung jener Verspätungen, mit denen die auf den Öester- 
reichischen Eisenbahnen im Monate Januar d. J. im Verkehre 
‚gewesenen Züge mit Personenbeförderung in den Endstationen 
_ ankamen, sind nachstehende Daten zu entnehmen: Im Monat 
‚Januar d. J. verkehrten im ganzen 44 077 Züge mit Personen- 
beförderung, worunter sich 2682 Kourier- und Schnellzüge, 
26 574 Personenzüge und 14821 gemischte Züge befanden. 
"Von diesen Zügen hatten 43508 bei Ankunft in den Endstationen 
‚keine oder nur eine geringe Verspätung, und zwar 2515 Kourier- 
und Schnellzüge, 26 3533 Personenzüge und 14 660 gemischte Züge. 
ie Gesammtzahl der mit grösseren Verspätungen in den End- 
tationen angekommenen Züge betrug 569, ‘worunter sich 167 
ourier- und Schnellzüge, 241 Personenzüge und 161 gemischte 
üge befanden. Zufolge des verspäteten Einlangens der Züge 
in den Anschlussstationen konnten in 81 Fällen die Anschlüsse 
nicht vollzogen werden. 


Die Revision der dermal bestehenden Signalordnung. 
5 Eine Berathung hierüber in der nächsten gemeinsamen 
irektorenkonferenz wurde von den beiderseitigen Ressort- 
_ ministerien angeordnet. Zur Begründung hierfür wird im be- 
 züglichen Erlasse angeführt, dass bei den vor Hinausgabe des 
I. Nachtrages zur Signalordnung für die Eisenbahnen mit nor- 
‚malem Betriebe jüngst abgehaltenen Konferenzen anerkannt 
"wurde, dass die dermalige Signalordnung dringend einer Re- 
vision, bezw. Neuaufstellung insbesondere in der Richtung be- 
‚dürfe, dass damit auch die Ausarbeitung einer einheitlichen 
- Vorschrift über die Anwendung der Signale in Verbindung ge- 
bracht werde. Zugleich wurde die Leitung der Direktoren- 
 konferenz aufgefordert, die in derselben diesfalls beschlossenen 
nträge mit thunlichster Beschleunigung den erwähnten Mi- 
nisterien zur Entscheidung vorzulegen. 


Oesterreichischer Zucker in Malta. 

_ „Es ist im verflossenen Monate zum ersten Male gelungen, 
Oesterreichischen Zucker via Triest nach Malta zu importiren; 
isher nahm dieses Produkt den Weg über Hamburg und Lon- 
don, weil die Fracht via Triest, welche durch einen einzigen 
direkten Dampfer vermittelt wurde, 30 Fres. pro Tonne betrug. 
Nunmehr ist, wie Dorn’s „Volkswirthschaftliche Wochen- 
schrift“ mittheilt, eine Konkurrenz erstanden, welche den Tarif 
um die Hälfte ermässigt hat. Die an diesem Exporte bethei- 
ligten Bahnverwaltungen pflegen darüber Berathungen, welche 
weitere Tarifzu Selindniase sie zu dessen dauernder Ermög- 
‚liehung zu machen hätten. 


Die statistischen Waarenerklärungen in Ungarn. 

s Infolge mangelhafter Ausfertigung der statistischen Waaren- 
_ erklärungen, hat das Ungarische Kommunikationsministerium 
| sich veranlasst gesehen, den Bahnverwaltungen die genaue Be- 
ı folgung des diese statistische Gebühr normirenden Gesetz- 
 artikels XIII vom Jahre 1881 und der bezüglichen Ministerial- 
verordnung von 30. Juni 1882 No. 24394 erneuert aufzutragen 


-Stempelung der Manipulations- und Verrechnungs-Drucksorten. 
- Die Finanzdirektion in Budapest hat die Pauschalirung 
der von den Bahnen angesuchten Stempelung der Manipulations- 
and Verrechnungs-Drucksorten, Bücher ete. bewilligt. Demzu- 
folge wurden die Stationen derjenigen Bahnen, welche von 
‚dieser Pauschalirung Gebrauch machen, angewiesen, die be- 
treffenden Rechnungsdokumente nicht mehr zu stempeln. Bei 
Oesterreichischen Bahnen besteht eine solche Pauschalirung 
nicht, daher diese Rechnungsdokumente nach wie vor gestempelt 
_ werden müssen. 


“ Das Wagenauskunftsamt in Ungarn. 
Ein solches wird über den Beschluss der Ungarischen und 
gemeinsamen Bahnen errichtet. Eine aus acht Punkten be- 
stehende Vorschrift ist im halbamtlichen „Kozlony“ erschienen. 
Derselben sind folgende wesentliche Bestimmungen zu ent- 
iehmen: Dieses Amt selbst ist von derjenigen Bahnverwaltung 
nentgeltlich zu führen, welche hiermit von den übrigen Bahn- 
verwaltungen betraut wurde; seine Hauptaufgabe besteht darin, 
ämmtliche bei irgend einer Bahnunternehmung für eine längere 
it überflüssig gewordenen Wagen in fortwährender Evidenz 
halten und hiervon alle gedachten Bahnverwaltungen mittelst 
- periodischen Kurrenden zu verständigen; diesen Unternehmungen 
| ot es daher auch ob, das Auskunftsamt von jedem solchen 
‚Deberschusse, von den Stationen, auf welchen sich diese Wagen 
befinden und von jeder diesbezüglich eingetretenen Veränderung 
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sofort in Kenntniss zu setzen; die Unternehmungen haben 
wegen Deckung ihres Bedarfs aus derartigen Ueberschüssen 
sich direkt an die Rigenthumsverwaltung zu wenden, mit ihr 
die Miethbedingungen zu vereinbaren und dem Auskunftsamte 
den Wegfall des betreffenden Ueberschusses anzuzeigen. 


Die Verunglückung von Eisenbahnbediensteten aus eigenem 
Verschulden. 

Aus der traurigen Thatsache, dass, gemäss dem Jahres- 
berichte einer unserer grössten Bahnen, sich unter den gesammten, 
während eines Betriebsjahres getödteten Personen 29 pCt, 
welche durch Selbstmord, 10 pCt., welche durch eigentliche 
Eisenbahnunfälle und 61 pCt., welche durch eigenes Verschulden 
verunglückten, befanden — argumentirt die „B. Z.“, dass dieses 
„eigene Verschulden aus Unvorsichtigkeit“ nicht so ganz zweifel- 
los sei. Neben dem Uebereifer der subalternen Bediensteten, 
den von ihren Vorgesetzten erhaltenen Auftrag so rasch als 
möglich zu vollziehen, weshalb sie leider nur zu oft während 
der Verschiebungen über das Bahngleise laufen und von den 
Wagenbuffern erdrückt werden, trage zum Mindesten die 
Mangelhaftiskeit der Vorkehrungen und Sicherheitsmassregeln 
an diesen Unfällen die Mitschuld. Dem abzuhelfen und sich 
nicht damit zu begnügen, dass mit dem Votum „aus eigenem 
Verschulden“ die Untersuchung über die Verunglückung eines 
Menschen abgethan sei, liege in der Verpflichtung der Bahn- 
direktionen. Gegen das Betreten der Bahngleise zur Unzeit 
können nicht genug strenge Vorschriften getroffen werden und 
sei deren genaueste Ueberwachung eine der ersten Pflichten 
des Stationsvorstandes. Wir möchten dem noch hinzufügen, 
dass durch die allmählich fortschreitende Ueberbrückung der 
Gleise, ferner durch die Anlagen mit Doppelperrons und ausser 
dem Bahnniveau geführten Durchgängen in den lebhafteren 
Stationen, insbesondere aber durch die Einführung des Telephons 
in denselben, hoffentlich die beklagten Unfälle sich auf ein 
en eigenes Verschulden der Verunglückten beschränken 
werden. 


Mährische Westbahn. 

Der Konzessionär der Lokalbahn Prossnitz-Triebitz, die 
Firma von Erlanger & Söhne in Frankfurt a/M., hat beschlossen, 
von dem ihr in der Konzession eingeräumten Rechte, eine 
Aktiengesellschaft zu bilden, Gebrauch zu machen und dieselbe 
unter der Firma „Mährische Westbahn“ mit dem Sitze in Wien 
zu errichten. Das sesellschattliche Aktienkapital soll zunächst 
mit 3550 000 fl. Oe. W., zertheilt in 17 750 Aktien zu 200 fl. Oe. W. 
festgesetzt werden. Ueber Beschluss der Generalversammlung 
und nach Genehmigung seitens der Regierung soll das Aktien- 
kapital erhöht werden können und die Gesellschaft berechtigt 
sein, Prioritätsobligationen ausgeben zu dürfen, deren Höhe 
und Bedingungen selbstverständlich auch von der Regierung 
genehmigt werden müssen. 


Export an lebendem Vieh. 

Die Oesterreichisch - Ungarische Ausfuhr an Rindvieh, 
Schafen und Schweinen nach den Bodenseegebieten, der Schweiz 
und Frankreich ist, wie der „P. L].“ meldet, in erfreulichem 
Aufschwunge begriffen und wird durch den raschen und billigen 
Transport auf der Arlbergbahn erleichtert, welcher — wegen 
des schon seit mehreren Jahren bestehenden Transit - Durch- 
fuhrverbotes über Deutschland — ausschliesslich auf der 
Oesterreichischen Gebirgsbahn sich vollzieht. Der diesfällige 
Gesammtverkehr erreichte im Vorjahre ca. 6000 Waggons 
gegen ca. 4500 Waggons im Jahre 1885. Eine bedeutsame 
Thatsache ist die Zunahme des Importes der Schweiz an leben- 
dem Vieh aus Oesterreich-Ungarn und hat man es hier nicht 
blos mit einer vorübergehenden Konjunktur, sondern mit regel- 
mässigen Geschäftsverkehren zu thun. 


Wiedereinführung aufgehobener Tarife. 

Die Generaldirektion der Carl-Ludwigbahn gibt bekannt, 
dass die am 1. Juli 1886 ausser Kraft gesetzten direkten Fracht- 
sätze zwischen Stationen der Lokalbahn Jaroslau-Sokal und 
Stationen des alten Netzes wieder eingeführt werden. Die Auf- 
hebung der direkten Tarife hat, der „N.Fr. Pr.“ zufolge, seiner- 
zeit in Galizien eine lebhafte Agitation hervorgerufen, weil die 
Massregel, abgesehen von Fragen der Manipulation, im Effekte 
einer Erhöhung der Tarife gleichkam. Es wurde auch publizirt, 
dass vom 20. März 1857 an im Transitverkehre zwischen den 
Russisch - Oesterreichischen Grenzstationen (Podwoloczyska, 
Brody, Sokal u. s. w.) und den Vorarlberg - Schweizerischen 
Grenzstationen Bregenz, Buchs, Lindau und St. Margarethen 
ein Ausnahmetarif für Getreide und Hülsenfrüchte zur Ein- 
führung gelangt. 


Industriebahn auf einer Halbinsel. 

Die privilegirte Oesterreichisch-Ungarische Staats-Eisen- 
bahngesellschaft hat seit längerer Zeit darüber Studien ge- 
macht, in welcher Weise die sich auf der Holesovicer Heide 
entwickelnde Industriestadt mit einer entsprechenden Gleise- 
verbindung zu versehen wäre, welche auch den dort bald zu 


erbauenden Centralschlachthäusern dienstbar sein, sowie auch 
eine Kommunikation für die auf der Östseite der Halbinsel 
projektirten Umschlaghafen-Anlagen, deren Zustandekommen 
blos eine Frage nicht gar ferner Zeit ist, bilden müsste. Das 
K. K. Handelsministerium hat nunmehr das einschlägige 
Projekt der vorgenannten Banngesellschaft an die K. K. Böh- 
mische Statthalterei mit dem Auftrage geleitet, hierüber im 
Sinne der Verordnung vom 29. Mai 1850 dıe Tracenrevision ab- 
zuhalten. Die Industriebahn wird ven dem Bubnaer Loko- 
motivremisen-Bahnhofe abzweigen. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 
Das Geburtsfest des Deutschen Kaisers 
siegelung der Friedenshoffnungen angesehen. Zwar gab es 
noch kleine Wolken: der Angriff Französischer Chauvinisten 
gegen Lesseps, das Gerücht von der Beurlaubung des Fran- 
zösischen Botschafters und das glücklicherweise vereitelte 
Attentat auf den Czar trübten wohl etwas die Stimmung, aber 
die Bewilligung des Septennats und der anderweitigen Kredite 
für Kriegsrüstungen scheinen nach dem alten Spruche wirklich 
den Frieden zu begründen. Die Kourssteigerung in fast allen 
Wertheffekten äusserte sich auch in den Aktien der Bahnen, 
deren Einnahmen sich konstant günstig gestalten. Bei einigen 
waren noch spezielle Gründe massgebend; die Nordwestbahn 
(163,75) trifft alle Vorbereitungen zur Aktivirung des Donau- 
Umschlagsverkehres in Korneuburg, um ihrer Forderung auf 
eine höhere Quote in den kartellirten Verkehren mehr Nach- 
druck zu verleihen; Elbethal (161) hat wesentliche nachträg- 
liche Abrechnungen aus dem Jahre 1885 zuzusetzen, so dass 
sie eine Dividende von 6 bis 64, fl. vertheilen dürfte, zu 
welchem Preise der diesjährige Koupon auch an der Börse ge- 
handelt wurde. Das hohe Goldagio wirkte dagegen deprimirend 
auf den Kours der Südbahn (91,50). Ohne die enorme Gold- 
prämie würde sie ihren Aktionären nahezu 25 Fres. zahlen 
können; man spricht zwar von einer Dividende von 2 Fres,, 
wahrscheinlicher ist aber, dass sie nur einen Francs betragen 
wird. Aus gleichem Grunde wichen auch Staatsbahn (243,25). 
Und doch zögern die beiden Regierungen noch immer auch 
nur mit den entferntesten Vorbereitungen zur Valutaregu- 
lirung, deren Tiefstand an unserem Lebensmarke zehrt. Einige 
Bewegung herrschte in den Aktien der internationalen 
Waggonleih-Aktienunternehmung (69), deren am 14. März d. J. 
in Budapest abgebaltene Generalversammlung die Vertheilung 
einer 4 pCt. Dividende beschloss. 


wird als Be- 


Die Serbischen Eisenbahnen: Berichtigung. 
k Von der Kommerziellen Agentur der Königlich Unga- 
rischen Staatseisenbahnen in Belgrad erhalten wir folgende 
Nachricht: 

„Im No. 18 Ihres geschätzten Blattes findet sich eine Mit- 
theilung, bezüglich der Anschlüsse der Serbischen Bahnen, 
welche der Wirklichkeit nicht entspricht. 

In derselben ist angegeben, dass kürzlich die Eröffnung 
der Linie Vranja-Usküb erfolgt sei, was nicht der Fall ist. 
Dieselbe ist zwar beinahe fertig, doch bis heute noch nicht er- 
öffnet. — Die Eröffnung kann erst dann erfolgen, wenn die Ver- 
handlungen mit der Türkei — wegen des Grenzverkehres — 
zum endgültigen Abschluss ‘gelangt sind. — Es ist zu hoffen, 
dass die Anschlusslinie Vranja-Usküb im Monat April oder 
Mai dem Verkehre wird übergeben werden. 

Die LinieNisch-Pirot ist ebenfalls noch nicht eröffnet, 
sondern noch im Bau begriffen. Die Theilstrecke derselben 
Nisch-Ak-Palanka dürfte in den nächsten Monaten wohl fertig- 
gestellt werden. Ak-Palanka-Pirot wird aber wohl erst gegen 
Ende des Jahres der Vollendung entgegengehen.“ uto, 

Die Sachlage ist somit noch genau dieselbe, wie in dem 
von Constantinopel aus zuverlässiger Quelle uns zugegangenen 
Artikel: „Die Orientalischen Anschlussbahnen“ angegeben ist, 
welcher sich in No. 8 8. 67 fg, dieser Zeitung abgedruckt findet. 

. Leider erweisen sich die Nachrichten aus Wien über die 
Eisenbahnen der Balkan-Halbinsel als wenig zuverlässig. 
Die Red. 


Aus Sachsen. 


Arbeiterzüge. 

Von den mehrfachen billigen Arbeiterbeförde- 
rungen, wie sieim Verwaltungsbereich der Sächsischen Staats- 
bahnen eingerichtet sind, bleiben einige, von ständigen Fabrik- 
arbeitern benutzte das ganze Jahr hindurch in Kraft, während 
andere, die mehr nur von Bauhandwerkern und dergl. frequentirt 
werden, im Winter, wo die Bauthätigkeit in der Hauptsache 
ruht,. wieder eingezogen werden. 

. Zu den ersteren, !das Tannen Jahr hindurch bestehenden, 
Ra vor allem die mittelst besonderer Arbeiterzüge unter 
/ermittelung des Stadtraths zu Ronneburg erfolgende Ärbeiter- 
beförderung zwischen Ronneburg und@era. (Näheres vergl. 
in No. 29 S. 373 Jahrg. 1885 d. Ztg.). 


| seit vorigem Sommer werktäglich in den 6.43 Nachmittags von 


Sodaun verkehren auch die stets gut frequentirten Arbeiter 
züge zwischen Potschappel und Dresden-Kohlen 
bahnhof (vergl. No. 48 S. 623 Jahrg. 1885 d. Ztg) sowohl im 
Sommer als auch im Winter. 

Ebenso werden auch die zur Fahrt nicht mit besonderen 
Arbeiterzügen, sondern inden gewöhnlichen Zügen berechtigenden 
billigen Arbeiterbillets von Stationen der Mülsengrund- 
bahn (Mosel-Ortmannsdort) nach Zwickau und Meerane 
(s. No. 86 $S. 1102 Jahrg. 1885 d. Ztg.) und von Brunn und 
Mohlsdorf nach Greiz (s. No. 28 S. 359 vor. Jahrg. d. Ztg.) 
das ganze Jahr hindurch ausgegeben. 

Dagegen sind die Arbeiterbeförderungen zwischen Lange 
brück(Klotzsche) undDresden und zwischen Gasch- 
witz und Leipzig im vorigen Herbst wegen zu geringer 
Benutzung für die Wintermonate wieder eingezogen worden, 

Erstere Arbeiterbeförderung ist am 7. März d. J. wieder 
ins Leben getreten und zwar sind die Arbeiter für die Fahrt 
nach Dresden auf den nur wenig benutzten 5.29 Vormittags in 
Dresden - Neustadt eintreffenden Lokalzug verwiesen worden, 
während für die Rückfahrt ein besonderer Arbeiterzug eingelegt 
worden ist, welcher zunächst 7.15 Nachmittags, vom 12. April’ 
an aber 7.45 Nachmittags abgeht und bis Radeberg durch 
geführt wird. An jedem Sonnabend geht derselbe bereits 
5.10 Nachmittags ab. : 

Die Arbeiterbeförderung zwischen Gaschwitz und 
Leipzig wird vom 4. April ab wieder eingerichtet werden, 
und zwar sollen dieses Mal, zur Entlastung der gewöhnlichen 
Personenzüge sowohl für die Hin- als auch für die Rückfahrt be- 
sondere Arbeiterzüge (ab Gaschwitz 5.15 Vormittags, ab Leipzig 
730 Nachmittags) eingelegt werden. 

Ausserdem ist auf einzelnen Strecken — bisher mit bestem 
Erfolg — die Einrichtung getroffen worden, dass die Arbeiter- 
züge an jedem Sonnabend Nachmittag nach weiter gelegenen 
Orten ausgedehnt und an jedem Montag früh wieder von da aus 
zurückgeleitet werden. Es dient dies dem Interesse derjenigen 
Arbeiter, deren Familien in zu grosser Entfernung von ihrem 
Beschäftigungsorte wohnen, als dass sie, die Arbeiter, täglich’ 
in die Stadt und zurück fahren könnten, die also nur die Sonn- 
tage bei den Ihrigen zubringen können. So verkehrt auf der 
Schmalspurbahn Klotzsche- Königsbrück an jedem 
Sonnabend im Anschluss an den 5.10 Nachmittags von Dresden 
abgehenden Arbeiterzug ein Arbeiter-Extrazug von Klotzsche 
nach Königsbrück und an jedem Montag ganz früh ein eben 
solcher in umgekehrter Richtung zum Anschluss an den zur 
Arbeiterbeförderung dienenden Lokal-Personenzug. er 

Ferner wird der Arbeiterzug Dresden - Kohlenbahnhof: 
Potschappel an jedem Sonnabend bis Tharandt weitergeführt 
und am Montag früh wieder von Tharandt aus abgelassen. Für 
die Schmalspurbahnstrecke Klotzsche-Königsbrück, auf welcher 
die IV. Wagenklasse fehlt, werden die gewöhnlichen Taxen der 
Ill. Klasse erhoben, während für die Strecke Potschappel- 
Tharandt die gewöhnlichen Billets IV. Klasse zur Ausgabe 
gelangen. 2 

Im übrigen sind die Billeteinrichtungen für die Arbeiter- 
züge die bisherigen geblieben: Es werden verausgabt billige 
Monatskarten, welche einen Monat lang zur Fahrt mit den 
Arbeiterzügen an jedem Werktage berechtigen undWochen- 
billets, welche 10 Tage lang zu 12 Fahrten in beliebiger 
Richtung mit den Arbeiterzügen gültig sind. . 

Nur der Vollständigkeit wegen erwähnen wir noch, dass 


Dresden abgehenden Personenzug bis Pirna ein Wagen IV. Klasse 
für Arbeiter — jedoch ohne Preisermässigung — eingestellt wird. 


Verkauf kombinirter Rundreisebillets. 


Zur Vervollständigung unserer Notiz in No. 13 8.117 d. Ztg 
theilen wir noch mit, dass im Jahre 1886 an Koupons kom. 
binirter Rundreisebillets für Strecken der Sächsischen Staats- 
Eisenbahnverwaltung im ganzen 119111 Stück mit einem Ge- 
sammterlös von 685 549 44 87 1% ausgegeben wurden. Die beiden 
Sächsischen Ausgabestellen in Dresden und Leipzig verabfolgten 
davon 55222 Stück für 163417 .4 22 8, während von fremden 
Stellen 143 889 Stück für 522132 „4 verausgabt wurden. n 

Der Erlös, der aus sämmtlichen von den Sächsischen 
Ausgabestellen verkauften Rundreisebillets erzielt worden war. 
belief sich auf 849 944 4, also um 164394 4 13 43 mehr, als 
überhaupt der Sächsischen Verwaltung aus den Rundreisebillets 
zu Gute gekommen ist. Ri: 

Auf die einen Vergleich mit dem Vorjahre zulassende 
Periode vom 1. Mai bis letzten Dezember 1886 kamen von der 
Gesammtzahl der Sächsischen Koupons 173 722 Stück mit einer 
Einnahme von 586 364 M 61 3, d. i. gegen die gleiche Periode 
des Vorjahres mehr 75942 Stück (+ 77,7 pCt.) und 196493 MU 


21 3 (+ 50,4 pCt.). 


Personalien. 


Vom 1. April d. J, ab ist Herr Finanzrath von Kirch: 
| bach, langjähriger Referent der Generaldirektion für Güter- 
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arifsachen, als Referent für Eisenbahnangelegenheiten in das 
Königliche Finanzministerium versetzt worden. 

Die bisherigen Hilfsarbeiter der Generaldirektion, Finanz- 
assessoren Gasterstaedt und Dr. Schelcher, sind zu 
"Finanzräthen und Mitgliedern der Generaldirektion ernannt, 

worden. 

E 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


_ Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 1409 vom 20. d. Mts. an sämmtliche Vereins - Verwal- 
tungen und die in den Vereins-Rundreiseverkehr eingetretenen 
3elgischen Nicht-Vereins-Verwaltungen, betreffend kombinir- 
re Rundreisebillete (abgesandt am 22. d. Mts.). 

No. 1428 am 19. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Entbindung der tarifmässig gefällefreien, 
us dem freien Verkehr des Zollvereinsgebietes herstammenden 
und auf dem Eisenbahnwege durch Belgien nach Luxemburg 
lurchzuführenden Sendungen von der statistischen Anmelde- 
pflicht (abgesandt am 22. d. Mts.) 

No. 1439 vom 19. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten der Statistik, betreffend 
UVebersendung des über die Verhandlungen des engeren Aus- 
schusses für die Verdeutschung der Fremdwörter in den auf 
die Statistik sich beziehenden Drucksachen des Vereins auf- 
-senommenen Protokolles d. d. Dresden, den 18. Februar d. J. 
abgesandt am 24. d. Mts.). 

Das obige Rundschreiben No. 1409 hat nachstehenden 
Wortlaut: 

Betreffend kombinirbare Berlin, den 20. März 1887. 
Rundreisebillete. 


Ausser den durch unser Rundschreiben vom 25. Januar d. J. 
"No. 458*) zur allgemeinen Kenntniss gebrachten Aenderungen 
‚der „Ausführungsvorschriften zu den Bestimmungen über die 
Ausgabe von kombinirbaren Rundreisebilleten* sind in einer 
jüngst abgehaltenen ausserordentlichen Sitzung der Kom- 
mission für Angelegenheiten des Personenverkehrs noch einige 
fernere Aenderungen beschlossen worden. 
1. Im Absatz 2 der Ziffer 8 hat eine Zusatzbestimmung 
dahingehend Aufnahme gefunden, dass die betheiligten Ver- 
raltungen berechtigt seien, die Verwendung einzelner ihrer 
Bro mit Zustimmung der Kommission für Angelegenheiten 
s Personenverkehrs auf die Fälle zu beschränken, dass die 
indreise, in welche die betreffenden Kouponstrecken fallen, 
ne oder mehrere in sich geschlossene wirkliche Rund- 
ren von mindestens 600 km enthält, und dass derartige 
oupons’ in dem Hauptverzeichnisse besonders kenntlich zu 
machen seien. 
Der einzige, vorläufig in Betracht kommende Koupon 
eser Gattung ist der Koupon Wien-Budapest über Stadlau 
er Gänserndorf-Marchegg, der unter No. 900* in das neue 
Jauptverzeichniss aufgenommen werden wird. 
- Mit der vorstehend erwähnten Ergänzung steht eine Ab- 
änderung des letzten Absatzes der Ziffer 8 in Verbindung, 
"wonach die Vereinigung von Koupons verschiedener Wagen- 
ilassen in einem Billete auf die nächst höhere bezw. niedere 
Nagenklasse beschränkt wird. 

Die Anresung zu diesen Aenderungen ging von der 
priv. Oesterreichisch-Ungarischen Staats-Eisenbahngesellschaft 
aus (vergl. auch deren auf Seite 3 des Protokolls der letzten 
eralversammlung erwähntes Schreiben vom 14. August 1886 
39272), die die Wahrnehmung gemacht hatte. dass bei Zu- 
mensetzung von Rundreisen, in die ihre Strecke Wien- 
apest einbezogen wurde, Missbräuche vorgekommen waren, 
von der Kommission auch als solche anerkannt worden 
und durch die obenerwähnte Bestimmung abgeschnitten 
verden sollen. 

Die vorbezeichneten neuen Bestimmungen sind in die 
Allgemeinen Bestimmungen“ des Hauptverzeichnisses über- 
'agen worden. 
2. Die eure unter Ziffer 1 auf der Innenseite des 
3illetumschlages hat folgenden Wortlaut erhalten: 
„il. Eine Verlängerung der Gültigkeitsdauer über den auf der 
Vorderseite bezeichneten Zeitpunkt findet unter keinen 
_ Umständen statt.“ 
ommission liess sich bei diesem Beschlusse von der Er- 
ntniss leiten, dass der Zeitpunkt des Ablaufs der Gültigkeits- 
er’ bereits auf der Vorderseite des Billets mit hinreichender 
eutlichkeit und Genauigkeit angegeben worden sei und dass 
deshalb einer Wiederholung der Gültigkeitsdauer in der vor- 
hnten Ziffer 1 nicht bedürfe. Uebrigens war die Kom- 


j" *) Das Rundschreiben vom 25. Januar d. J. No. 458 
in No, 9 (Seite 81) unserer Zeitung zum Abdruck gelangt. 
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mission darüber einig, dass die abgeänderte Bestimmung erst 
bei Neubeschaffung von Billetumschlägen in die letzteren ein- 
zudrucken sei, dass also die bereits beschafften Umschläge auf- 
gebraucht werden dürten. 

Ein Exemplar des entsprechend abgeänderten Musters 3 
schliessen wir zur gefälligen Kenntnissnahme bei. 

3. Der Eintritt verschiedener Belgischen Nicht-Vereins- 
bahnen in den Vereins-Rundreiseverkehr hat nicht allein eine 
entsprechende Abänderung der in den „Ausführungsvorschriften“ 
und den „Allgemeinen Bestimmungen“ des Hauptverzeichnisses 
gebrauchten Ausdrücke „Vereins - Gebiet“, „Vereins- Verwal- 
tungen“ u. s. w., sondern ferner zur Folge gehabt, dass die 
Grenzen desjenigen Gebietes, auf welche die Festsetzungen in 
Ziffer 8 Absatz 3 (zweiter, dritter und vierter Satz) der „Aus- 
führungsvorschriften“ und in Ziffer 2 Absatz 2 und 5 der „All- 
gemeinen Bestimmungen“ des Hauptverzeichnisses Anwendung 
finden, eine Hinausschiebung nach Westen erfahren haben 
(vergl. auch Ziffer 3 unseres Rundschreibens vom 16. Januar 
d. 3. No. 51): 

Die hiernach in den „Ausführungsvorschriften“ und in 
den „Allgemeinen Bestimmungen“ vorzunehmenden Aenderungen 
u. s. w. waren lediglich redaktioneller Natur. 

Ein Exemplar der neuen Ausführungsvor- 
schriften (welche auch diesmal wieder wie in den Vorjahren 
mit den bezüglichen „Bestimmungen“ zu Einem Hefte vereinigt 
sind) übersenden wir anliegend zur gefälligen 
Kenntnissnahme und unterdem ergebenen Be- 
merken, dass fernere Exemplare gegen Er- 
stattung der Selbstkosten von uns werden ab- 
gegeben werden. ” 


In der betreffenden Sitzung ist von der Kommission noch 
über einige andere Punkte verhandelt worden, über die wir 
das Folgende miıtzutheilen uns beehren: 

1. Von einer Vereins-Verwaltung war Entscheidung der 
Frage beantragt worden, ob und inwieweit die Bestimmung 
in Ziffer 8 (Absatz 2) der „Ausführungsvorschriften“, wonach 
Koupons, welche zur Befahrung gleich laufender Strecken be- 
rechtigen, in die doppelt befahrenen Strecken nicht einzu- 
rechnen sind, eine Abänderung zu erfahren haben würde, um 
zu verhüten, dass bei Entnahme von zwei Koupons (z. B. 
Berlin-Frankfurt a/M. (einer für die Hinfahrt, der andere für 
die Rückfahrt) ein Retourbillet konstruirt werden kann. 

Die Kommission hält die Auflegung von Koupons für 
längere Strecken und mit fakultativer Gültigkeit (neben den 
vorhandenen Koupons für Theilstrecken) überhaupt nicht für 
zweckmässig, sie empfiehlt aber für den Fall, dass einzelne 
Verwaltungen gleichwohl das Bedürfniss zur Errichtung solcher 
Koupons bejahen sollten, die letzteren innerhalb solcher Grenzen 
zu errichten, dass die Gefahr einer missbräuchlichen Benutzung 
der Einrichtung der kombinirbaren Rundreisebillete ausge- 
schlossen bleibt. Die Kommission hält sich überzeugt, dass, 
wenn alle Verwaltungen sich bei der Auflesung von Koupons 
von der Erwägung leiten lassen, dass die letzteren dazu dienen 
sollen, die Zusammenstellung von Rundreisen zu ermög- 
lichen, eine Abänderung der betreffenden Festsetzung der Aus- 
führungsvorschriften entbehrlich sein wird; sie glaubt deshalb 
auf den Antrag nicht eingehen zu sollen. 

2. Eine andere Vereins-Verwaltung hatte die Wieder- 
aufhebung des Kommissionsbeschlusses in Anregung gebracht, 
wonach bei der Berechnung doppelt befahrener Strecken ein- 
fach die Kouponnummerentscheidendseinsoll 
(vergl. Ziffer 13 unseres Rundschreibens vom 28. Januar 1885 
No. 514) und zur Begründung dieser Anregung darauf auf- 
merksam semacht, dass mit der Zunahme der Anzahl der 
Koupons für längere Strecken die Gefahr wachse, dass die Ein- 
richtung der kombinirbaren Rundreisebillete zu der Kon- 
struirung einfacher Retourbillete gemissbraucht werden könne. 
Als Beispiel wurde angeführt, dass wenn der obige Kommissions- 
beschluss — der übrigens in den „Ausführungsvorschriften“ 
nicht zum Ausdruck gekommen, sondern den Vereins- Verwal- 
tungen nur mit unserem vorbezeichneten Rundschreiben vom 
28. Januar 1885 No. 514 zur Kenntnissnahme mitgetheilt worden 
ist — bestehen bliebe, es zulässig sein würde, beispielsweise 
ein Billet zu kombiniren Hamburg-Kreiensen-Cassel-Kreiensen- 
Hamburg mit Theilkoupons für die Hinreise, mit einem 
Koupon COassel-Kreiensen-Hamburg für die Rückreise. 

Die Kommission, welche seinerzeit zwar für prinzipiell 
richtig gehalten hatte, wenn die, zwei verschiedenen Koupons 
(mit verschiedanen Nummern) gemeinsame Strecke als 
doppelt befahren in Ansatz gebracht wird, die sich aber wesent- 
lich aus praktischen Beweggründen für das in dem obigen Be- 
schlusse haysnds Prinzip ausgesprochen hat, glaubte an dieser 
Auffassung auch noch jetzt festhalten zu sollen, da nach ihrer 
Ansicht der vorbezeichnete Beschluss auf das von der antrag- 
stellenden Verwaltung gewählte Beispiel der Zusammensetzung 
eines Billets Hamburg-Cassel mit Theilkoupons für die eine 
Richtung und mit einem Koupon Cassel-Hamburg für die an- 
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dere Richtung, aber für die gleiche Route, nicht anwendbar 
sein, ein solches Billet vielmehr unter die Bestimmung im Ein- 
gange des Absatzes 2 der Ziffer 8 der Ausführungsvorschriften: 
„Billete zur Hin- und Rückfahrt über die gleichen Linien wer- 
den nicht abgegeben“, fallen, dessen Ausfertigung also unzu- 
lässig sein de, ß 

3. In betreff des mit unserem Rundschreiben vom 30. De- 
zember 1886 No. 5663 zur Kenntniss der Vereins-Verwaltungen 
gebrachten Antrages der Königlichen Eisenbahndirektion zu 
Bromberg, betreffend die Abänderung des jetzt „Datumstempel 
der die Prllın vermittelnden Station“ lautenden Vordrucks 
im Bestellschein-Formulare in „Datumstempel und Name der 
die Bestellung vermittelnden Station,“ ging die Ansicht der 
Kommission dahin, dass die zur Sprache gebrachte Frage als 
eine innere Angelegenheit jeder Verwaltung anzusehen sei, 
dass aber auch abgesehen hiervon eine Aenderung bezw. Er- 
gänzung der „Ausführungsvorschriften“ in der Richtung des 
Antrages deshalb nicht erforderlich erscheine, weil davon aus- 
gegangen worden sei, dass entweder der Datumstempel den be- 
treffenden Stationsnamen bereits enthalte, oder dass, wenn dies 
nicht der Fall, der Stationsname in den Bestellschein einzu- 
schreiben sei. 

Aus diesen Gründen glaubte die Kommission den Antrag 
auf sich beruhen lassen zu sollen. 

4. Von der Thatsache ausgehend, dass dem Fahrpersonale 
der Deutschen Bahnen verschiedene der Französischen Monats- 
namen nicht verständlich sind, beschloss die Kommission, dass 
in die von Belgischen Ausgabestellen ausgefertigten Billete, 
insoweit letztere zu Reisen über die Deutsche Grenze benutzt 
werden, auf dem Umschlage und zwar in dem Vordrucke für 
die Gültigkeitsdauer, der Monatsname nicht allein in Fran- 
zösischer oder Flämischer Sprache, sondern auch in Deutscher 
Sprache eingeschrieben werden müsse. i 

Wir haben an die Belgische Staatsbahn (die übrigen Bel- 
gischen Nicht - Vereinsbahnen betheiligen sich nicht an der 
Ausgabe der kombinirbaren Rundreisebillete) das Ersuchen 
gerichtet, Vorsorge treffen zu wollen, dass in der gedachten 
Weise verfahren werde. 

5. Wenn die Frage der Kinderbeförderung auch schon 
durch die Festsetzungen in Ziffer 14 der „Ausführungsvor- 
schriften“ für entschieden erachtet wurde, so glaubte die Kom- 
mission doch im Hinblick auf die Thatsache, dass es in Belgien 
üblich sei, als „Kinderbillete“ sogen. „halbe Billete“ auszu- 
geben, noch besonders hervorheben zu sollen, dass auch für 
die Ausgabestellen der Belgischen Nicht-Vereinsbahnen die Ver- 

flichtung bestehe, die von ihnen ausgefertigsten kombinirten 
Xinderbillete, wenigstens diejenigen derselben, die für die Reise 
nach und durch Deutschland ausgefertist werden, mit dem 
Stempel „Kind“ zu versehen. 

Auch in betreff dieses Punktes ist die Belgische Staats- 
bahn unsererseits veranlasst worden, rechtzeitig die betreffenden 
Weisungen an ihre Ausgabestelle ergehen zu lassen. 

Die geschäftsführende Direktion des Vereins. 
(Unterschrift.) 


Die Eisenbahnen der Australischen Kolonien. 
Mitgetheilt von Henry Greffrath. 
Artikel XIIL 
(Schluss aus No. 9 *). 


VI. Tasmanien. 

Die Insel Tasmanien, deren Ansiedelung durch Weisse 
vom Jahre 1803 datirt, war bis 1853 eine Verbrecherkolonie. 
Am 3. Dezember, bis wohin sie zur Kolonie Neu-Süd-Wales 
gehörte, wurde sie eine selbständige Kolonie unter einem 
eigenen Gouverneur. Sie umfasst einen Flächeninhalt von 

*) Zu dem in No. 22 S. 211 abgedruckten Artikel über 
die Eisenbahnen Westaustraliens ist uns (und zwar zu dem 
Schlusssatz des zweiten Absatzes, welcher beginnt: „An der 
Spitze des zweiten Syndikats steht u. s. w.“) von dem Herrn 
Korrespondenten noch folgender Zusatz mitgetheilt worden, 
welchen wir in No.22 nicht mehr zum Abdruck bringen konnten. 

Die Arbeiten begannen am 1. März 1886, mussten aber 
Mitte Januar 1837 vorläufig wieder eingestellt werden, theils weil 
die nöthigen Eisenbahnschienen aus England noch nicht ein- 
getroffen waren, theils wegen finanzieller Schwierigkeiten. 

Ferner ıst am Schlusse des vierten Absatzes hinzuzufügen: 
Kommt der Bau (der Bahn York-Eucla) zu Stande, so beab- 
sichtigt dasselbe Syndikat mit der Regierung der Kolonie Süd- 
australien unter gleichen Bedingungen wegen des Baues einer 
Bahn von Port Eucla nach Port Augusta, 500 Miles (805 km) in 
Verhandlung zu treten. Port Augusta, in 23° 29° südl. Br. 
und 137° 45‘ östlich von Gr. und mit 770 Seelen, ist ein guter 
Hafenort an der Spitze des Spencer’s Golf und steht durch eine 
259 Miles (417 km) lange Eisenbahn mit der City of Adelaide 
in Verbindung. Das Syndikat verfügt über ein Kapital von 
6 000 000 2. 


1240 Deutschen Quadratmeilen und besass am Schlusse des 
Jahres 1885 eine Bevölkerung von. 133791 Seelen oder 108 auf 
der Quadratmeile Die Hauptstadt Hobart zählt 28650 Ein- 
wohner. i 
Tasmanien hatte Ende 1885 im ganzen 257 Miles (414 km) 
Eisenbahnen im Betrieb und 185 Miles (298 km) im Bau. Davon 
gehörte die von der City of Hobart an der Südküste nach der 
City of Launceston an der Nordküste laufende und 133 Miles 
(214 km) lange Centralbahn einer Englischen Kompagnie, welcher 
von der Kolonie auf ein Baukapital von 650000 £ ein jähr- 
licher Nettoertrag von 32500 £ auf 30 Jahre garantirt ist. Da 
nun die Nettoeinnahme, nach Abzug der Betriebskosten, diese 
Summe nicht im entferntesten aufbringt, so hat die Staats 
kasse alljährlich so ziemlich die ganze Garantiesumme zu 
zahlen. Dabei geht es nun ohne Streitigkeiten nicht ab. Die 
Kompagnie will von der Jahreseinnahme nicht allein die Be- 
triebskosten in Abzug bringen, sondern auch alle Ausgaben, 
welche die Betriebsfähigkeit der Bahn (14 697 £ im Jahre 1885) 
verlangt, was wieder die Regierung nicht anerkennen will. 
Darüber ist es jetzt zum Prozesse gekommen. Verhandlungen 
wegen Ankaufs der Bahn von seiten des Staates sind ebenfalls 
angeknüpft worden. Die Gesellschaft fordert als Kaufpreis 
1.000 000 £ in 4 pCt. Staatspapieren. Die Regierung war bereit 
diese Summe zu gewähren, wenn der Zinsfuss auf 3% pOt. 
herabgesetzt würde, allein das Parlament hat sich mit Majorität 
dagegen erklärt. m 
Die Staatsbahnen der Kolonie hatten Ende 1885 eine Länge 
von 124 Miles (200 km) und 819594 £ zu bauen gekostet. Der 
Reingewinn des Jahres verzinste das Anlagekapital mit nu 
1% pCt. Die Bruttoeinnahme betrug 36000 £. 
Am 29. Juni 1836 wurde die 46% Miles (75 km) lange 
Fingal-Bahn, wie die von The Corners nach St. Mary’s laufende 
Bahn heisst, dem Verkehr übergeben. Sie hat in allem 
173000 Z gekostet, die Anlage des Bahnkörpers 83807 £, und 
läuft in einen reichen Kohlendistrikt, genannt The Black 
Country of Tasmania. The Corners in 41° 51° südl. Br. und 
147° 22° östlich von Gr. ist eine Station an der Centralbahn, 
und St. Mary’s ein kleiner Ort in 41° 35‘ südl. Br. und 148° 
15‘ östlich von Gr. Von St. Mary’s führt ein Schienenstrang 
nach dem 1% Miles (2,41 km) entfernten Mount Nicholas, wo 
sich ein mächtiges Kohlenlager über ein Areal von 1920 Acres 
oder 7770 ha ausbreitet. Als am Tage der Eröffnung der 
Fingal-Bahn der Festzug nach Hobart zurückkehrte, entgleiste 
derselbe 20 Miles nördlich von Hobart an einer sehr scharfen 
Kurve der Centralbahn und kollerte den Eisenbahndamm hinab. 
Mehrere Personen wurden auf der Stelle getödtet, andere 
lebensgefährlich verletzt, und nur wenige kamen ohne viel 
Schaden davon. 3 
Die 4% Miles (7 km) lange Strecke von Parattah, einer 
Station an der Centralbahn in 42° 18° südl. Br. und 147° 97% 
östlich von Gr., südwestlich nach dem Orte Oatlands+mit 700 
Einwohnern, wurde im Juni 1886 eröffnet. B, 
Die Derwent Valley-Bahn, welche in der Länge von 
23 Miles (37 km) von der Station Bridgewater an der Central- 
bahn nach dem kleinen Orte Glenora im Bau begriffen ist, soll 
bis Ouse, einem unbedeutenden Orte am Flusse gleichen 
Namens in 42° 30° südl. Br. und 146° 50° östlich von Gr., fort- 
gesetzt werden. 2 
Der Bau einer 59% Miles (94 km) langen Bahn von der 
City of Launceston nordöstlich nach Scottsdale (in 41° 7' südl, 
Br. und 147° 31‘ östlich von Gr.) ist in Angriff genommen wor- 
den. Die Kosten sind auf 300000 £ veranschlagt. h 
Der Bau von mehreren anderen Bahnen wurde vom Par- 
lamente genehmigt und da die Vorarbeiten ziemlich beendet 
sind, so sollen Submissionen in nächster Zeit ausgeschrieben 


werden. 
VII. Neu-Seeland. “ 
Neu-Seeland, seit dem Jahre 1840 eine Englische Kolonie, 
umfasst einen Flächeninhalt von 4 910 Deutschen Quadratmeilen. 
Nach dem Census vom 28. März 1886 belief sich die Bevölke- 
rung, ohne die 41432 Eingeborenen (Maoris), auf 578283. Die 
Hauptstadt Wellington zählt 27833 Seelen. Die bevölkertste 
Stadt der Kolonie ist Auckland mit 65000 Einwohnern. Die 
Staatsschuld war am 31. März 1886 auf 31 688 349 £ angewachsen, 
zu deren jährlicher Verzinsung 1546156 £ nöthig sind. Neu- 
Seeland ist damit seiner Bevölkerung nach nicht allein unteı 
den Australischen Kolonien der verschuldetste Staat, sondern 
überhaupt unter allen Staaten. { B 
Neu-Seeland besass am 31. März 1886 an fertigen Staats- 
bahnen 1654 Miles (2662 km), gegen 1479 (2330 km) im Vorjahr, 
und davon entfielen 611% Miles (9844 km) auf die Nordinsel 
und 1042% Miles (1677% km) auf die Südinsel. Im Bau be 
fanden sich 259 Miles (417 km). Die Bruttoeinnahme des Jahres 
belief sich auf 1047419 £ und die Ausgaben auf 690340 £. 
Der Reingewinn von 357079 £ verzinste das Anlagekapital in 
der Höhe von 13 726 166 £ mit 2 £ 12 sh. pCt. Es wurden auf 
den Bahnen während des Jahres 4860931 km zurückgelegt und 
3 362266 Personen, 317242 t Güter und 859322 Stück Vieh be- 
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Wir können somit als nachgewiesen nehmen, dass mit 
dem Gesetze vom 3. November 1833 ein Sonderrecht ge- 
schaffen werden sollte für Aktiengeselischaften oder anonyme 
Gesellschaften, welche den Bau ung Betrieb von öffentlichen 


- Eisenbahnen unternehmen wollten’ und zwar ein Sonderrecht, 


welches unter der Einwirkung dgr zweiterwähnten Tendenz von 
dem gemeinen Rechte des Landes in mehrfach exorbitanter 
Weise abweicht. ” 

Jede Ausdehnung dieses Sonderrechts auf andere Unter- 
nehmer ist nach bekannten Auslegungsgrundsätzen untersagt. 

Das odiose Sonderrecht war übrigens das Aequivalent, 
welches die mit dem Regal oder Privileg, Eisenbahnen bauen 
und betreiben zu dürfen, beliehene Gesellschaft in den Kauf 
nehmen musste. “Weil der Staat sich seines Regals entäusserte 
und der Gesellschaft Privilegien verlieh, glaubte er der letzteren 
‚besondere Lasten auferlegen zu dürfen, ein Grund, welcher be- 
züglich der vom Staat im öffentlichen Interesse betriebenen 
Bahnen völhg wegfällt. 

Es is; hier der Platz, auf die völlige Umwandlung in der 
Terminologie hinzuweisen, welche sich ungefähr zwei Dezennien 
nach dem Gesetze vom 3. November 1838 vollzogen hatte, nach- 
dem eins Reihe von Staatsbahnen gebaut worden waren. 

Die am 14. September 1854 ergangene Oesterreichische 
Verordaung betr. die Ertheilung von Konzessionen für Privat- 
Eisenbähnbauten und die Bayerische Verordnung vom 20. Juli 
1855 heben, offenbar bewusster Weise, die Terminologie des 
Preussischen Gesetzes verlassen: an die Stelle des das Preussische 
Geset} beherrschenden Spezialbegriffs „Gesellschaft“ ist der 
Begriff „Unternehmer“ und „Unternehmung“, beides promiscue, 
als Rezeichnung der unternehmenden Person gebraucht. 

' Es würde aber ein offenbarer Fehler sein, wenn wir hier- 
aus einen Rückschluss auf den Begriff „Unternehmung“ im 
Siine des Gesetzes vom 3. November 1838 machen wollten, da 
die Zeitverhältnisse ganz andere geworden waren. 

Endlich sei noch erwähnt, dass das neue Schweizerische 
Bwdesgesetz vom 23. Dezember 13572 es für nöthig befunden 
hat,(in dem $ 40) es ausdrücklich auszusprechen, dass das, was 
es bzüglich der durch die Gesellschaften betriebenen Eisen- 
bahıen bestimmt habe, „gleiche bezw. analoge Anwendung auf 
die ion den Kantonen gebauten und betriebenen Bahnen fin- 
den ;olle.* 

Aehnlich das 
24. ‚uni 1874 ($ 48), 

‚ Prüfen wir nun die vom ÖObertribunal für die von ihm 


Schweizerische Liquidationsgesetz vom 


»adbptirte Ansicht angeführten Gründe! 


fomel enthaltene Wort „Unternehmungen“ stützt, ist schon 
obn als hinfällig nachgewiesen. 
Der zweite Grund beruht auf einem Trugschlusse: 

Dass der Fiskus, der sich auf Handelsunternehmungen 
einasse, sich dem Begriffe nach nicht wesentlich von einer 
auderen Erwerbsgesellschaft unterscheide, ist zunächst irrig. 
Rethtig ist blos, dass die Handelsgeschäfte des Fiskus 
sih ihrem Begriffe nach von den Handelsgeschäften privater 

werbsgesellschaften nicht wesentlich unterscheiden, aber die 
ubjekte, welche diese Geschäfte machen, unterscheiden 


: Der erste Grund, welcher sich auf das in der Publikations- 


} 


sich ganz entschieden, da das eine der Staat, nach seiner ver- 


ögensrechtlichen Seite betrachtet, das andere eine private 
orporation ist. Den Fiskus als eine Erwerbsgesellschaft 
sich zu denken, geht doch keinesfalls an. 
Vergl. Windscheid Pand. I $ 57: 


„Fiskus ist die Staatskasse, ein Vermögensinbegriff. In- 

dem der Fiskus als juristische Person behandelt wird, wird 

ersonificirt nicht die Gesammtheit der zum Staate gehörigen 
ndividuen, sondern das Staatsvermögen“, 


woraus sich ein wesentlicher Unterschied zwischen dem 
Fiskus und den aus einer Zusammenfassung mehrerer physischen 
Personen erstandenen juristischen Personen (Korporationen) 
ergibt. 

Wäre das Gesetz am 3. November 1838 erlassen, um die 


- bei dem Bau und Betrieb von Eisenbahnen sich ergebenden 


Rechtsverhältnisse objektiv als materiellesSonder- 
recht, ohne Rücksicht auf die Person des Unternehmers, zu 
regeln, so würde ein ähnlicher Schluss, wie der des Obertribunals, 
sich vielleicht machen lassen; wie indess schon dargethan, 
schafft das Gesetz blos ein persönlichesSonderrecht 
der Eisenbahn-Aktiengesellschaften. Keinesfalls ist anzunehmen, 
dass der Gesetzgeber des Jahres 1838 für den Fiskus den von 
ihm für die gefürchteten Aktiengesellschaften geschaffenen 
exceptionellen Rechtszustand ebenfalls hätte acceptiren wollen. 

Hieraus ergibt sich auch von selbst die Haltlosigkeit des 
dritten Grundes des Obertribunals. 

Es ist unrichtig, dass derjenige, welcher die Anwendbarkeit 
des Gesetzes vom 3. November 1838 auf die Staatseisenbahnen 
leugnet, behauptet und beweisen müsse, dass dem Staats-Eisen- 
bahnfiskus ein besonderes Vorrecht eingeräumt sei. 

Er behauptet gerade umgekehrt, dass für den Fiskus kein 
Sonderrecht geschaffen sei, sondern dass der Fiskus noch 
aufdemBodendesgemeinen RechtesdesLandes 
stehe. Im Rechtssinne behauptet der Fiskus somit kein 
Vorrecht, kein Privileg. Thatsächlich steht er besser, als 
die Eisenbahngesellschaften, aber doch blos deshalb, weil für 
ihn noch kein privilegium odiosum kreirt ist. Die Zumuthung 
des Obertribunals an den Fiskus, er müsse beweisen, weshalb 
er noch nach dem jus commune behandelt zu werden das Recht 
habe, ist nach den allgemeinen Rechtsregeln eine ungerecht- 
fertigte. 

De lege ferenda mag man die Gleichstellung aller Eisen- 
bahnbesitzer verlangen können; der lex lata gegenüber ist sie 
vom Richter nicht zu motiviren. 

Quae propter necessitatem recepta sunt, non debent in 
argumentum trahi. 

Was necessitas, Nothwendigkeit für den Staat im Jahre 
1838 war, ist oben erwähnt. 

Zugegeben, aber irrelevant ist, dass das vom Fiskus s. Z. 
angezogene Betriebsreglement und Postgesetz für die Ent- 
scheidung der vorliegenden Frage bedeutungslos waren. 

Das vierte Argument des Obertribunals — gestützt auf 
den möglichen Ankauf der Privatbahnen durch den Staat — ist 
nach dem zum dritten Argument diesseits angeführten Grunde 
hinfällig. 

Ganz abgesehen von dem $ 49, der für den Bedürfnissfall 
eine Aenderung des Gesetzes in Aussicht stellt, übersieht das 
Obertribunal auch bei diesem Argument, dass, wenn im Falle 
einer Verstaatlichung das Gesetz nicht geändert oder ergänzt 
wird, die Verhältnisse des Staats-Eisenbahnfiskusnicht über- 
haupt ungeregelt sind, sondern sich nach dem gemeinen 
Civilrecht des Landes richten. 

Schliesslich führt das Obertribunal einen Grund an, der, 
wenn er überhaupt etwas beweist, gegen seine Ansicht beweist, 

Die von ihm erwähnten Kabinetsordres brauchten, wenn 
das Gesetz vom 3. November 1838 auf die Staatseisenbahnen an- 
wendbar ist, wie das Obertribunal annimmt, gar nicht zu be- 
stimmen, dass die Bestimmungen jenes Gesetzes über die Ent- 
eignung auf den Bau der staatlichen Ostbahn angewendet 
werden sollten. Das verstand sich dann ja von selbst. 

Wenn jene Klausel in den Königlichen Kabinetsordres 
einen praktisch ‚bedeutsamen Sinn hatte #), so konnte sie nur 
die Bedeutung haben, dass sie etwas anordnete, was ohne ihre 
Anordnung nicht galt, das heisst also, dass sie vorschrieb: 
das Recht zur Expropriation etc, soll nach Massgabe des 
Gesetzes vom 3. November 1838 für diese Staatsbahn zur An- 
wendung kommen, obwohl das dort uormirte Recht zur Expro- 
priation lediglich für Eisenbahngesellschaften statuirt ist. - 

Es wurden dann diejenigen Normen des Gesetzes, welche 
das Recht zur Expropriation normirten, durch jene Klausel 
integrirende Bestandtheile der Kabinetsordre 


*) Da diese Klausel auch in den Konzessionen für Eisen- 
bahngesellschaften vorkommt, bei denen sie sich von selbst 
verstand, hat es den Anschein, als ob man ihr einebesondere 
Bedeutung nicht beigelegt hätte, 
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selbst und galten deshalb, weildie Kabinetsordre es 
verfügt hatte, nicht weildasGesetzvom3.November 
1838 es verfügt hätte. 


Die erwähnten Kabinetsordres sprechen auch nur von 
dem Rechte zur Expropriation, dessen Verleihung Hoheits- 
recht der Krone war. Der König hat den Umfang des 
von ihm verliehenen Expropriationsrechtes zu bestimmen und 
lediglich diesen Umfang*) — einschliesslich einiger 
Normen des Verwaltungsvorverfahrens — bestimmen auch die 
in den Kabinetsordres bezogenen Paragraphen des Gesetzes vom 
3. November 1838, so dass es ganz unbedenklich ist, wenn der 
König erklärt, auf die und die Staatsbahn sollen die Vor- 
schriften des Gesetzes vom 3. November 1838, welche das Recht 
zur Expropriation betreffen, Anwendung finden. Es wurde da- 
durch vermieden, den Umfang des Rechtes zur Expropriation 
in der Kabinetsordre näher präzisiren zu müssen. 


Die materiellen Rechtsnormen 


(A. L.-R. I 11 $S$ 8-11. Rheinpreuss. Gesetz v. 8. März 1810 
und später Ges. v. 25. Mai 1857) 


über die Enteignung waren von dem Gesetze vom 3. November 


=) Auch die das Vor- und Wiederkaufsrecht behandelnden 
Bestimmungen betreffen den Umfang der gewährten Ent- 
eignungsbefugniss, insofern sie dem Enteigner kein unbedingtes, 
sondern ein beschränktes Verfügungsrecht über das enteignete 
Objekt gewähren. 


\ 


erwähnt. 


1838 nicht ea) auch in den Kabinetsordres nicht 


\ 


Wir glauben mit Vastehenden Erörterungen die Unhalt- 
barkeit der Erwägungen d& Obertribunals dargelegt zu haben, 
Durch diese Erörterungen 
führungen widerlegt, welche Bissel und Kühlwetter in ihrem 
eitirten Werke II. Theil S. 208 fi.im Sinne des Obertribunals 
niedergelegt haben. Er 


Am Schlusse wollen wir noch vemerken, das wir mit 
unserer Ansicht nicht allein stehen. 


Zunächst hat sich, wie schon bemerki, die Redaktion von 
Striethorst’s „Archiv“ in diesseitigem Sinne geäussert; dann 
sagt Koch Landrecht II 6 in der Note 81 zum Gesetze vom 
3. November 1838: „Das Gesetz vom 3. Novemker 1838 hatte 
überhaupt nur Privatbahnen im Auge“, und endlich äussert 
sich Rönne in seinem Staatsrecht II b $ 467 No. TI folgender- 
massen: 


„Das Gesetz (vom 3. November 1838) passt in vielen 
Punkten seit der Zeit nicht mehr, wo der Staat selbst an- 
gefangen hat, Eisenbahnen zu bauen und bestehende zu er- 
werben oder deren Verwaltung zu übernehmen. Es geht 
vielmehr aus der ganzen Fassung des Gesetzes hervor, dass 
der Gesetzgeber die Regelung dieser neu- 
entstandenen Verhältnisse noch nicht im 
Auge gehabt hat; denn das Gesetz sprichtdurchweg 
nur von Privat-Eisenbahngesel'schaften und deren Stellung 
gegenüber dem Staate.“ 


„Bahnsteig“ 


als Ersatz für „Personenperron“ dürfte als die zutreffendste 
Lösung noch nicht anzusehen sein. Zunächst trägt ein Per- 
sonenperron nur in ganz geringem Grade den Charakter eines 
Weges, Steiges und die ausschliessliche Betonung gerade der 
Wegeigenschaft muss zu Missverständnissen führen. 


Der entsprechend gebildete Kirchweg, Mühlweg u. s. w. 
ist nicht ein Platz entlang einer Kirche oder um eine Kirche 
herum, sondern bezeichnet die Verbindung der Gesammtanlage 
nebst allen Zubehörungen an Gebäuden. Plätzen, Gängen mit 
der Ortschaft. So muss zunächst auch der Bahnweg als eine 
grössere, der Bahnsteig als eine ganz untergeordnete Verbin- 
dung von zur Bahn ganz im allgemeinen, nicht einmal zu einer 
Personenstation im besonderen gehörigen BRuBEn mit einer 
Ortschaft aufgefasst werden. Auch als Parallelbildung zu 
Gemeindeweg, Forstweg, Staatsstrasse u. s. w. würde Bahnweg 
oder Bahnsteig immer nur einen Weg bedeuten, der ganz von 
Bahnhöfen abgesehen allgemein innerhalb des Bahnareals hin- 
läuft oder überhaupt nur im Besitze der Bahn ist. Bei Neben- 
einanderstellung von Fahrweg, Fusssteig, Reitweg u. s.:w. mit 
Bahnweg erhält letzterer gar die Bedeutung eines Weges, 
auf dem sich der Bahnverkehr, das ist doch im Gegensatze zum 
Reit- und Fussverkehr der Zugsverkehr bewegt, mithin die 
Bedeutung „Gleis“, so dass Bahnsteig eine stark ansteigende 
Gleisstrasse bezeichnen würde, wie denn auch im Volksmunde 
die Steigungsstrecke in der Linie Geislingen-Ulm „der Geis- 
linger Steig“ genannt wird. 


‚. Dass für „Weg“ das nur in einzelnen Landstrichen in 
weiterem Umfange gebrauchte und in den meisten Theilen 
Deutschlands nur für die schmalsten, untergeordnetsten An- 
lagen (Diebssteig, Hühnersteige) übliche „Steig“ für eine hori- 
zontale, oft strassenbreite und getäfelte Fläche gewählt wurde, 
dürfte noch zur Erhöhung des befremdenden Eindruckes bei- 
tragen, den das neue Wort hervorbringt. 


In der That trägt jeder Personenperron zunächst den 
Charakter eines nach Bedarf in die Länge gezogenen Platzes, 
auf welchem der Verkehr umgesetzt wird. Nicht allein 
das Durchschreiten der Länge nach, sondern das Aus- und 
Einsteigen inden angefahrenen Zug ist das Wesent- 
liche. So bildet sich ganz einfach z. B, 


| 
| 


u I 
) 

Kölner Anfahrt — Kölner Perrongleis nebst Kölner Per- 
sonenperron, 1 

Kölner Anfahrtsgleis = Kölner Perrongleis für sich allein, 
Anfahrtsplatz f 

Kölner oder = Personenperrons, von denen aus. 

Einsteigeplatz 


in den Zug nach oder von Köln eingestiegen wird, 
Kölner Anfahrtsgang = Verbindungsperrons, die den Ver- 
kehr nach der Einsteigestelle nach oder von Köln vyer- 
mitteln. 
Wo ein scharfes Auseinanderhalten von Perrongleis und 


BEL ER, zwecklos ist, und das ist im grossen Verkehr 


des Publikums der Fall, genügt die kurze Bezeichnung Anfahrt ; 
z. B. Schildaufschrift: „nach der Kölner Anfahrt“ oder „tragen 


Sie den Koffer nach der Kölner Anfahrt“ anstatt auf den Köln ar 


Perron, oder „Hausanfahrt“ für Hausperron, „Inselanfahrt“ für 
Inselperron u. S. w. 

Für den Fachgebrauch würden die schärferen Bezeic 
nungen Anfahrtsgleis, Anfahrtsplatz oder Einsteigeplatz, A 
fahrtsgang, die sich durch andere Zusatzworte nach Bed 
vermehren lassen, anzuwenden sein. Verwechselungen nhit 
den Anlagen zur Anfahrt von Kutschen, die bei den BaHn- 
höfen eine nur Ka ee Rolle spielen, sind nicht zu 
sorgen, da für dieselben schon jetzt die besonderen Bezeic 
nungen: 

roschkenanfahrt, 

Wagenplatz, 
üblich sind. 

Soll das Wort Bahnsteig im Wortschatze der Eisenbahn 
erhalten bleiben, so schlagen wir vor, die zur gesicherten Ver- 
bindung von Einsteigeplätzen dienenden Uebertreppungen von 
Anfahrtsgleisen, welche den Begriff des Steigens recht 
fühlbar zum Bewusstsein bringen, auch entsprechend mit dem 
Ausdrucke „Bahnsteig“ zu bezeichnen. Woechl 


Droschkenplatz, 
Wasgenanfahrt , 


Droschkenstatio 
Postwagenanfahrt u. s. 


Der Ersatz des technischen Ausdrucks „Perron“ durch ein 
entsprechendes Deutsches Wort scheint uns sehr schwierig, 
wie sich auch aus vorstehenden Ausführungen ergibt. Wäre 
es da nicht am besten, den nun einmal eingebürgerten Ausdruck 
„Perron“ beizubehalten ? Die Red, 


ärden gleichzeitig diejenigen Aus- 
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rdert. Das Betriebsmaterial bestand in 243 Lokomotiven, 
86 Personen- und 7705 Güterwagen. Die Spurweite ist die 
male von 3' 6“ Englisch oder 1,06 m. Die Privatbahnen 
Kolonie wurden bis auf 3 kleine Strecken in der Länge von 
sammen 84% Miles (13 km) vom Staate übernommen. 

- Trotz der langen Meilenzahl der eröffneten Bahnen sind 


Ob die Kolonie eine solche Staatsschuld jemals tragen 
n, ist eine Frage, welche von kompetenter Seite verneint wird. 
Im Oktober 1886 wurde die 70 Miles (112% km) lange 
Bahn von der City of Wellington nach dem kleinen Orte Long- 
burn am Manawatu R. in 40° 19° südl. Br. und 175° 26° östlic 
von Gr., wo sie in die von dort nach New-Plymouth laufende 
193 Miles (310 km) mündet, eröffnet. 
In London hat sich die New Zealand Midland Railwa 
Company gebildet, welche es übernommen hat, von Greymout 
s, einer Hafenstadt mit 3133 Seelen an der Westküste der 
dinsel in 42° 25' südl. Br. und 171° 9' östlich von Gr., eine 
hn nach der Ostküste und eine andere nordwärts nach Nel- 
n, einer Hafenstadt an der Nordküste der Südinsel in 41° 16’ 
di. Br. und 173° 19' östlich von Gr. und mit 7315 Einwoh- 
Dr, au bauen. Anstatt Baarzahlung erhält die Gesellschaft 
onland. 


Bi * 


Dan U, 


Die sieben Australischen Kolonien hatten gegen Ende des 
"Jahres 1886 insgesammt Eisenbahnen in der Länge von 8469 
Miles (13629 km) im Betrieb, gegen 8049 Miles (12953 km) am 
Schlusse des Jahres 1885. Davon entfielen 1865 Miles (3001 km) 
auf Neu-Süd-Wales, 1750 Miles (2816 km) auf Victoria, 1724 
Miles (2775 km) auf Neu-Seeland, 1461 Miles (2351 km) auf 
"Queensland, 1211 Miles (1949 km) auf Südaustralien, 308 Miles 
(496 km) auf Tasmanien und 150 Miles (241 km) auf West- 
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australien. Vor zehn Jahren, am Schlusse des Jahres 1876, 
hatten die Kolonien zusammen 2606% Miles (4194 km) im 
Betrieb. . 

Die Australischen Kolonien beziehen ihren Bedarf an 
Eisenbahnmaterialien grösstentheils aus Europa (gewöhnlich 
aus England), neuerdings auch aus Nordamerika. Der Abschluss 
von Lieferungen wird von den Generalagenten der Kolonien in 
London besorgt und zwar auf dem Submissionswege. Die 
Adresse dieser Herren ist folgende: 

Neu-Süd-Wales: Agent-General Sir Saul Samuel, K. 
C.M.G.; Büreau 5. Westminster Chambers, Victoria 
Street, Westminster. 

Vietoria: Agent-General Sir Graham Berry, K. C.M. G.; 
Büreau 8. Vietoria Chambers, Victoria Street, West- 
minster. 

Queensland: Agent-General Sir J. F. Garrick, K. C. M. 
G.; Büreau 1. Westminster Chambers, Victoria Street, 
Westminster. 

Südaustralien: Agent-General Sir Arthur Blyth, K. 
C.M. G.; Büreau 8. Victoria Chambers, Victoria Street, 
Westminster. 

Neu-Seeland: Agent-General Sir Franeis Dillon Bell, 
K. C. M. G.; Büreau 7. Westminster Chambers, Victoria 
Street, Westminster. 

Tasmanien: Agent-General Adye Douglas Esgr.; Büreau 
3. Westminster Chambers, Victoria Street, Westminster. 

Das Telegraphennetz der Australischen Kolonien hat sich 
auch im Jahre 1835 wieder beträchtlich erweitert und ist von 
33 446 Miles (53 825 km) im Jahre 1884 auf 35511 Miles (57 138 km) 
ren: 

ie bekannt, besteht seit dem 22. Oktober 1872 zwischen 
Australien und den übrigen Kontinenten Kabelverbindung. Im 
Jahre 1885 liefen in Australien 23206 Kabeldepeschen zu 
131 868 £ ein und 24 003 zu 144580 £ gingen ab, macht zusammen 
47209 zu 276454 £. 

Die nachstehende Tabelle gibt eine Uebersicht über den 
Status der Australischen Kolonien am Schlusse des Jahres 1885. 


x N Die Staatsschuld der Australischen Kolonien hat sich im 
Laufe des Jahres 1885 wieder um 16017488 £_ vermehrt und 


betrug Ende desselben 136868046 £. Es ist dies eine Höhe, 
\ sie kein anderer Staat nach seiner Bevölkerung aufzu- 
en hat. Am höchsten belastet sind Queensland, Neu- 


and und Südaustralien. Weitere Anleihen wurden im Jahre 
gemacht und neue stehen in nächster Zeit bevor. Eng- 
e Kapitalisten warnen die Kolonien, in diesem Tempo mit | 
Anleihen fortzufahren. \ 


1. Berichtigungen. 
Niederländisch-Bayerischer Güterver- 
hr. Einführung des Nachtrages V. 
w mit Bekanntmachung vom 11.1. Mts. 
ü Beiblatt zu No. 22 der Zeitung des 
ereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
ngen angekündigte Nachtrag V zum 
i ed erländisch - Bayerischen Gütertarif 
m 1. Juni 1883 tritt bis auf weiteres 
ht in Kraft und kommen die bisherigen 
snahmefrachtsätze auch ferner zur 
wendung. 

fünchen, den 23. März 1837. (592) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 

x Generaldirektion 

' K. B. Staatseisenbahnen. 
am Schnorr. 


Am 1. April d. J. 


Königliche 


bezirke: 


seitigen Direktionsbezirk folgende Mass- 
nahmen zur Ausführung: 
I. Das Königliche Eisenbahn-Betriebs- 
amt zu Glogau wird nach Lissa und das 
Bisbnbalin-Betriebzamdt (Bres- 
lau-Stettin) hierselbst nach Glogau ver- 


legt. 

Fr. Das Königliche Eisenbahn - Be- 
triebsamt (Brieg-Posen) hierselbst erhält 
die Bezeichnung: Königliches Eisenbahn- 
Betriebsamt (Brieg-Lissa). 

III. Es werden umfassen die Geschäfts- 


a) des Königlichen Eisenbahn-Betriebs- 


Flächen- ; 
inhalt BE 3 IN 4 n Hr Bhantz- Eisenbahnen gern 
: in: Deut-) _. evenue usgaben mport xport ‘ er- 
Kolonien schen | ‚ölkerung = schuld in in  |zinsung 
Quadrat- Betrieb Bau 
meilen | Anzahl £ sE £ £ £ Miles Miles pCt. 
' Neu-Süd-Wales . 14 540% 957 914 7587 368 7537243 | 23365196 | 16541745 | 35564259 1460 407 | 3,37 
Victoria . . 4133 991 869 6 290 361 6140357 | 18044604 | 15551758 | 28628588 1 680 186 4,77 
Queensland . 31427 322 853 2 840 I60 2 875 609 6 422 490 5245404 | 19320850 1434 364 3,12 
daustralien . 49 488% 313.423 2 309 592 2454 808 5 548 403 5636255 | 17020900 1.063 718 2,37 
estaustralien 45 898 35 186 323 213 308 849 650 391 _ 446 692 1 283 100 134 20 _ 
te al des Kontinents | 138487 | 2621 245 19351494 | 19316866 | 54031084 | 43419854 |101 822 697 | 61383 1695 — 
Tasmanien B . 1240 133 791 571 397 585 767 1757 486 | 1313 693 3 357 000 | 257 185 1,50 
Neu-Seeland . . .| 4910 578 283 4.096 996 4 282 901 7479921 9819939 | 31688 349 1654 259 2.60 
5 Gross-Total | 144637 | 3333319 | 24019887 | 24185534 | 63268491 | 54553486 |136868046 | 8049 | 2139 | —_ 


Die Messrs. Gibbs, Bright and Co. in Melbourne, welchen 
die Railway Commissioners der Kolonie Victoria Ende De- 
zember 1886 unter den eingereichten Offerten den Zuschlag auf 
Lieferung von 50450 t Stahlschienen und fish-plates zu 4 2 
17 sh. 7 d. pro Tonne ertheilten, sind, wie sich nachträglich zur 
unangenehmen Ueberraschung herausgestellt hat, die Agenten 
des Herrn Krupp in Essen. 


I. Offizielle Anzeigen. 


2. Aenderung von Betriebsamts- 
bezirken. 


amts (Brieg-_Lissa) hierselbst die 
Strecken: 
Breslau O/S. 
(ausschl.), 
Trachenberg-Herrnstadt, 
Bojanowo-Guhrau, 
Breslau O/S.-Brieg Mergleurk 
Dürrgoy (Breslau)-Zobten-Ströbel, 
Breslau B. F. (ausschl.)- 
Raudten (ausschl.); 
b) des Königlichen Eisenbahn-Betriebs- 
amts zu Glogau die Strecken: 
Raudten (einschl.)-Stettin (ausschl.), 
Glogau-Sagan (ausschl)- 
Hansdorf ERuSBnEN 
c) des Königlichen Eisenbahn-Betriebs- 
amts zu Lissa die Strecken: 
Lissa (einschl.)-Glogau (aussch|].), 


(einschl.) - Lissa 
gelangen im dies- 


Lissa-Posen (ausschl.) mit 


Czempin-Schrimm, 
reg een Neubaustrecken; 

d) des Königlichen Eisenbahn-Betriebs- 

amts (Breslau- Tarnowitz) hierselbst 
die Strecken: ' 
Breslau N. M. (ausschl.)-Tarnowitz 
(einschl.), 
Schottwitz-Rosenthal, 
Hundsfeld-Trebnitz, 
Kreuzburg-Lublinitz-Tarnowitz, 
Viehweidenweiche-Mochbern (aus- 
schliesslich), 
Tarnowitz-Tarnowitzhütte, 
Jarotschin(ausschl.)-Oels; 
e) des Königlichen Eisenbahn-Betriebs- 
amts (Direktionsbezirk Breslau) zu 
Posen die Strecken: 
Posen (einschl.)-Stargard (ausschl.), 
Posen (einschl.) - Kreuzburg (aus- 
schliesslich), 
Jarotschin (einschl.)- Gnesen (aus- 
schliesslich). 

IV. Die Königlichen Bauinspektionen 
zu Grünberg, Lissa und Oels werden 
aufgelöst und gehen die Geschäfte der- 
selben auf die Königlichen Eisenbahn- 
Betriebsämter in Glogau bezw. in Lissa 
und Breslau-Tarnowitz in Breslau, mit 
welchen sie vereinigt werden, über. 

V. Die vereinigte Königliche Eisen- 
bahn-Betriebskasse in Breslau (Berliner- 
strasse 76) wird aufgelöst. An die Stelle 
derselben treten folgende neue Betriebs- 
kassen: 

a) die Betriebskasse (Brieg - Lissa) in 
Breslau (auf dem Oberschlesischen 
Bahnhofe) für den Geschäftsbezirk 
des Königlichen Eisenbahn-Betriebs- 
amts (Brieg-Lissa) in Breslau, 
die Betriebskasse (Breslau-Tarnowitz) 
in Breslau (auf dem ÖOderthorbahn- 
hofe) für den Geschäftsbezirk des 
Königlichen Eisenbahn-Betriebsamts 
(Breslau-Tarnowitz) in Breslau, 

c) die Betriebskasse in Glogau für den 

Geschäftsbezirk des EUDTIORD König- 


b 
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lichen Eisenbahn - Betriebsamts in 
Glogau. 
Breslau, den 23. März 1887. (593) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 
Zu den Heften 5 und 13 des West- 
deutschen Verbands - Gütertarifes sind 
vom 1. k. Mts. ab gültige Nachträge mit 
direkten Frachtsätzen für die Station 
Mülhausen Nord herausgegeben. 

Dieselben können in den Expeditionen 
eingesehen, daselbst auch käuflich bezogen 
werden. 

Hannover, den 18. März 1837. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
f:Lokal-Vieh- etc. Tarif für den Eisen- 
bahn - Direktionsbezirk Erfurt und die 
Thüringischen Privatbahnen. Mit dem 
1. k. Mts. tritt zum obenbezeichneten 
Tarif Nachtrag III in Kraft. 

Derselbe enthält Aenderungen und Er- 
gänzungen der Zusatzbestimmungen zum 
Betriebsreglement und des Tarifes für 
die Nebengebühren und ist bei den Eil- 

t- und Güter-Abfertigungsstellen der 

etheiligten Bahnen zu haben. 

Erfurt, den 21. März 1837. (595) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

im Namen der betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen. 
f_ Staatsbahn-Güterverkehr Köln (rechts- 
rhein.) ete. -Bromberg ete. Am 1. April 
d. J. tritt zu dem vom 1. Oktober 1885 
ab gültigen Gütertarife für den Verkehr 
zwischen Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Köln (rechtsrhein.),'ider Dort- 
mund-Gronau-Enscheder und der Nieder- 
ländischen Staats - Eisenbahn einerseits 


(594) 


rin 


und Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Bromberg, der Marienburg-Mlaw- 
kaer und der Ostpreussischen Südbahn 
andererseits der Nachtrag 3 in Kraft, 
enthaltend das Vorwort und die beson- 
deren Bestimmungen in anderweiter 
Fassung, neue bezw. anderweite, theils 
ermässigte, theils erhöhte Tarifkilometer 
und Frachtsätze für verschiedene Sta- 
tionen der Eisenbahn-Direktionsbezirke 
Köln (rechtsrhein.) und Bromberg bezw. 
der Dortmund-Gronau-Enscheder Eisen- 
bahn, sowie Berichtigungen. 

Soweit für einzelne Stationen Fracht- 
erhöhungen eintreten, bleiben die bis- 
herigen Frachtsätze noch bis zum 15. Mai 
d. J. in Kraft. 

Abdrücke des Nachtrags sind zum 
Preise von 50 43 bei den Güterexpeditio- 
nen zu haben. 

Köln, den 21. März 1887. (596) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Berlin - Schleswig - Holsteinischer Ver- 
bands-Viehverkehr. Mit Gültigkeit vom 
1. April d. Js. erscheint zum obenbezeich- 
neten Tarif vom 1. Januar 1882 der Nach- 
trag XIII. Derselbe enthält u. a. er- 
mässigte Tarifsätze zwischen Stationen 
der vorm. Berlin-Hamburger Eisenbahn 
einer- und Stationen der vorm. Altona- 
Kieler Eisenbahn andererseits, Tarifsätze 
zwischen Lunden, Station der Holstei- 
nischen Marschbahn, einer- und Stern- 
schanze, Station des Eisenbahn - Direk- 
tionsbezirks Altona, andererseits, sowie 
Aenderungen bezw. Ergänzungen der 
Zusatzbestimmungen zum Betriebsregle- 
ment. Exemplare dieses Nachtrags sind 
von den betheiligten Güterexpeditionen, 
soweit der Vorrath reicht, unentgeltlich 
zu beziehen. 

Altona, den 22. März 18837. (597) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheilisten Verwaltungen. 


Bayerisch -Sächsischer Güterverkehr. 
FürlCementtransporte beiAufgabe 
in Ladungen von mindestens 10000 kg 
pro Frachtbrief und Wagen oder Fracht- 
zahlung hierfür von Kıefersfelden 
nachReiehenberg kommt ab 25.März 
d. Js. ein Frachtsatz von 1,57 4 pro 
100 kg zur Anwendung. 

Dresden, am 22. März 1837. (598) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Niederländisch-Sächsischer Güterver- 
kehr. Die im Nachtrage V zum Nieder- 
ländisch - Bayerischen Gütertarife vom 
1. Juni 1883 enthaltenen Ausnahme- 
frachtsätze und Berichtigungen für den 
Verkehr mit den Bayerischen Stationen 
Eger, Franzensbad und Hof gelten vom 
1. April 18897 ab auch für den Verkehr 
mit dem Stationen Eger, Franzens- 
bad und Hof der Sächsischen 
Staatsbahnen, die neuen Sätze für 
Hof kommen auch für die Stationen 
Plaueni/V,oberer und unterer 
Bahnhof zur Anwendung. 

Die bisher im Niederländisch - Säch- 
sichen Verkehre mit den letztgenannten 
fünf Stationen bestandenen Ausnahme- 
frachtsätze — abgesehen von denjenigen 
für die Niederländischen Stationen Ede, 
Gouda, Wageningen und Zevenaar — 
werden aufgehoben. 

Die hiermit theilweise verbundenen 
Erhöhungen treten jedoch erst vom 
15. Mai 1887. ab in Kraft. 

Dresden, am 22, März 1887. (599) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


BER PLEITE EAGTREE: TE GERMERING rn tet ut TER GREE EERnEE TE eT EEE Bon En" FE ET EEE TE DEE TE 


Mit dem heutigen Tage kommen er- 
mässigte Frachtsätze für den Transport 
von Petroleum und Naphta im Ver- 
kehre zwischen diesseitigen Frankfurter 
Bahnhöfen und einzelnen Hessıschen 
Stationen zur Einführung. Die genann- 
ten Stationen ertheilen nähere Auskunft, 

Frankfurt a.M., den 19. März 1897. (600) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Die Königliche Eisenbahndirektion 

Frankfurt a./M. r WY 


Lokalgüterverkehr des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Erfurt nebst Thürin- 
gischen Privatbahnen, sowie Staatsbahn- 
verkehre Erfurt- Altona und Erfurt- 
Magdeburg. Die in obigen Verkehren 
für Basalt-Pflastersteine und 
Basaltschotter im Verkehr mit 
den Werrabahnstationen Hildburg- 
hausen und Immelborn bestehen- 
den Ausnahmetarife werden am 15. Mai 
d. J. aufgehoben und durch die höheren 
Sätze des Spezialtarifs III ersetzt. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
listen Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 21. März 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederschlesischer Steinkohlen - Ver- 
kehr. Zu dem Ausnahmetarif für den 
Transport Niederschlesischer Steinkohlen 
und Kokes nach Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Breslau u. s. w. vom 
1. Oktober 1884 ist Nachtrag VI, gültig 
vom 1. April d. J. ab, erschienen. Der- 
selbe enthält neue Frachtsätze für die 
Stationen der Strecken Zuckau-Carthaus, 
Jablonowo-Strasburg, Garnsee-Lessen des 
Direktionsbezirks Bromberg und für die 
Stationen der Strecke Hundsfeld-Trebnitz 
i. Schl. des Direktionsbezirks Breslau. 
Exemplare des Nachtrages sind durch 
die betheiligten Güterexpeditionen und 
das Auskunftsbüreau, hier Bahnhof 
Alexanderplatz, zu beziehen. 2 Ve 

Berlin, den 10. März 1837. (602 H&V) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Zu dem Ausnahmetarife für den Trans- 
ort Niederschlesischer Steinkohlen und 
okes nach Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Erfurt vom 1. Septe 
ber 1885 ist Nachtrag I, gültig vom 
1. April d. J. ab, erschienen. Derselbe 
enthält neue Frachtsätze für die Sta- 
tionen der Strecke Merseburg - Mücheln 
De BEL DU UEE an Mücheln), ferner 
ür Glaserberg, Radis, Bischleben und 
Gehlberg. Exemplare des Nachtrages 
sind durch die betheiligten Güterexpe- 
ditionen und das Auskunftsbüreau hier, 
Bahnhof Alexanderplatz, zu beziehen. 
Berlin, den 14. März 1897. (608H&V) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Der am 1. Mai d. J. in Kraft tretende 
Nachtrag Ill zu dem Ausnahmetarif für 
den Transport Oberschlesischer Kohle‘ 
etc. nach den Stationen der Galizischen 
Carl-Ludwig-Bahn etc. wird durch nach- 
stehende am Schluss der Seite 8 einzu- 
schaltende Bemerkung ergänzt: u 
„2 DerAusnahmetarifvom1.Mai 
1886 für Oberschlesische 
Kohlen etc. nach den Sta- 
tionenderGalizischenCarl- 
Ludwig-Bahn nebst zuge- 
hörigen Nachträgen finde 
fortanauchaufSteinkohlen- 
briquets Anwendung. Der 
Haupttarif und die Nach 
träge I und II sind an den 
betreffenden Stellen durch 
Einschaltung des Wortes 
„Steinkohlenbriquets* zu 
vervollständigen.“ Re 
Breslau, den 21. März 1837. ( 
Königliche Eisenbahndirektion. 
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6. Jahrgang 1887. Berlin, am 26. März 1887. 


F Anzeiger 
Brashliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Der Expedition bis zum 24. März Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2 mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von €5 Pfg. zu beziehen. 


Mrert'« Klo l ler S Lagerort Bemerkungen 
| er ed z eher 
Signatur . rt der des etwaige Merk- 
2 ee S Ver- Inhalt wicht Be Station Re a ne 
Marke No. < packung ke | dienen können). 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit Buchstaben sign.: 
AS 3 1 Stück Bettrahmen 18 1! _Schoppinitz K. B.-D. Breslau | 
B Sr N Bund 4 Stiehle, 1 Freitel — 6 2 Wolfenbüttel 'K. E.-D. Magdeburg 
9 | | 
10° I | 5 | 
E N I G- bei der 
78 BS 1: 2 In s Tafeln | Schwarzblech — [1147 | 3 Sonneberg; Werrabahn | Güterboden- 
B> 14° III | 6 revision, 
’ 5 HI| 4 | 
tor Et In 6 
E St 149 1 Kiste ‚efüllt — | 585| 4 Frankfurt a/M. |K. E.-D. Hannover 
GS 153 1 m amenkleiderstoffe — | 138 5 Coblenz Rh. Linksrh. Köln 
H 1 1 Sack Kummetgeschirr — | 9 6| Braunschweig |K. E.-D. Magdeburg 
JDSt 3543 1 Kiste efüllt a 7 Lehrte K. E.-D. Hannover 
JH jr n— j! Fass ein nr 8 Kreuznach Linksrh, Köln 
K 7 1 Ballen Bürstenhölzer — | 48 9 Aachen Ditetbadenk 
L 10 1 Sack Kesselsteinlösung — | 20 10 Ulm Württernb, Stsb. | MEER 
LP ? 3 Stück. | Butterkübel — | 145| 11 Posen E.-D. Breslau re 
M 1795 1 Fass leer — | 40 |12, Bingerbrück Anker Köln Oiterbaden: 
MAL 2713 1) Packet | Blechwaaren _ 4 |13 Stuttgart . Württemb. Stsb. { BET: 
MGvB a 1 Kiste Cichorien — |.50 | 14 Maestricht Grand Central Belge 3 
BNS 3534 1 ss unbekannt — | 60 u Vlissingen Hafen| Niederländ, Stsb, 
WM 1132 1 = ? —ı 53 Berlin K. E.-D. Bromberg |, Güterboden- 
ZAH —: |"11 Sack | Hanf I hl Manlasken. | Wurtkemb. Stab ei alena 
B. Kolli mit Adr, sign.: 
Bier- | | 
. 620 A : 2 2 bei Boden- 
brauerei { } 2 Fässer leer —ı 4 18) Weimar K. E.-D. Erfurt st 
aann 624 { revision, 
angel \ = 1 Fass leer, alt = 85| 19 Thorn K. E.-D, Bromberg 
J.Gundlach 
Fein- >= 1 — Decke — | 30 | 20 Groningen Niederländ. Stsb. 
breitenbach 
Leistbräu 704 |1 32 
” 2082 |.1 Fass leer, gebraucht — | 20 | 21] Königsberg K. E.-D. Bromberg 
gl 635 1 13 
Nage 2 _ Fauteuils — | 12 |22 . Rotterdam Niederländ. Stsb. 
N R. 1887 1 _ Eisenbahnschiene — | — | 23) Rheinhausen Linksrh. Köln 
C.Kollim.Figurensign.: 
h auf Deck des 
ee) _ 2 —_ verzinnte Eisenrohre | 44 | 24 Gotha K. E.-D. Erfurt Mesenas1e 
rfur 
D. Kolli ohne Signatur: 
_ = 6] Stück Bettschirmständer — | 21 | 3%) Königsberg K. E.-D. Bromberg 
—_ = 1| Parthie | Drahtnägel — | 76 | 26 Stassfurt K. E.-D. Magdeburg 
_ er 1 Korb Effekten — [126 | 27 Lanaeken Grand Central Belge 
ar 2. 2| Fässer leer —|.42 3 Anvers Bs. A 
_ — 1| Packet ? — 2,5) 29 Berzee 
— — 1 Pack Säcke, gebrauchte — | 21 | 30 Elbing K. E.-D. Bromberg 
_ — 1 5 alte Säcke — | 20,5| 31 Ratibor K. E.-D. Breslau 
2 _ 1 _ ekkarte —-| — | 32 Ulm Württemb. Stsb. 
— _ 19 _ Schienenlaschn — | 76 | 33 Thorn K. E.-D, Bromberg 
_ _ 1 Pack 2 eiserne Zangen — | 1235| 34 Treysa K. E.-D. Hannover 


3. Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Am 1. Aprild. J. gelangt der Nach- 
trag I zum internen Badischen Tarife 
für die Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thie- 
ren zur Einführung. Derselbe enthält 
Ergänzungen und Aenderungen der Zu- 
satzbestimmungen des Betriebsregle- 
ments. 

Nähere Auskunft ertheilen die dies- 
seitigen Stationen. 

Karlsruhe, den 16. März 1837. (605) 

Generaldirektion. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Schweize- 
risch-Südbadischer Güterverkehr. Mit 
Gültigkeit vom 1. April 1. J. kommt für 
den ÖOesterreichisch - Ungarisch -Schwei- 
zerisch-Südbadischen Güterverkehr 

1. der Nachtrag I zum Tarif Theil II 

Heft 2, 
2. der Nachtrag I zum Tarif Theil II 
Heft 3 


zur Einführung. 

Dieselben enthalten Ergänzungen und 
Berichtigungen der bezüglichen Haupt- 
tarife sowie der Kürzungstabellen hierzu. 

An Interessenten werden diese Nach- 
träge von den betheiligten Endbahnen und 
dem Materialdepot der K.B. Staatseisen- 
bahnen, und zwar der unter 1. genannte 
unentgeltlich, der unter 2, aufgeführte 
um den Preis von 0,350 #4 pro Exemplar 
abgegeben. 

München, den 17. März 1887. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 

Süddeutscher Eisenbahnverband. Mit 
Gültigkeit vom 15. d. Mts. sind im Aus- 
nahmetarif No. 23 des Süddeutschen 
Verbands - Gütertarifes mit 
Oesterreich-Ungarn Theil II Heft No. 6 
für die Beförderung von Bruchsteinen 
zur Eisenbereitung folgende Frachtsätze 
zur Einführung gelangt. 


(606) 


Eisenerz (Südbahn)-Ottweiler 1,99 4% 
Mitterdorf es R 2,26, 
für 100 kg 
München, den 19. März 1837. (607) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr. 
Am 15. April d. J. tritt Nachtrag VIII 
zum Bayerisch - Sächsischen Gütertarif 
in Kraft. Derselbe enthält Frachtsätze 
für dieneu in den Verkehr einbezogenen 
Stationen Dresden-Friedrichstadt, 
Görlitzund Kamenz des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Berlin und kann durch 
die betheiligten Güterexpeditionen be- 
zogen werden. 

resden, am 21. März 18837. (608) 
Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

Sächsisch-Württembergischer Güter- 
verkehr. Die im Nachtrage II zum 
widerruflichen Ausnahmetarit für Mehl 
des Bayerisch-Sächsischen Güterverkehrs 
enthaltenen Frachtsätze von den Sta- 
tionen Döbeln, Mehltheuer und 
Rosswein nach der Station Ulm der 
Bayerischen Staatsbahn kommen vom 
1. April d. J. ab auch im Verkehr nach der 
Station Ulm der Württembergischen 
Staatsbahn zur Anwendung. 

Dresden, den 19. März 1897. (609) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

Werrabahn-Bayerischer Viehverkehr. 
Durch den am 1. April d. J. in Kraft 
tretenden Nachtrag ll zum Tarif vom 
5. August 1884 erfahren die Zusatzbe- 
stimmungen zum Betriebsreglement und 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher tısenbahn - Verwaltungen. 2 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
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die Tarifvorschriften einige Aenderungen 
und Ergänzungen. 

Der Nachtrag kann von den betheilig- 
ten Stationen unentgeltlich bezogen wer- 


den. 3 [1 } g. 3 
Meiningen, den 91. Marz ıssr. (ac) | Jeizeinrichtungen 
Die Direktion für Werkstätten, Säle etc., überhaupt 

der Werra-Eisenbahngesellschaft. h) grosse Räume. 
Specialität seit 1876. 


Sachsse&Co. Hallea.S, ü 


II. Privat-Anzeigen. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Mit sofortiger Gültigkeit bis auf Weiteres, 
längstens bis 31. Dezember 1837, kommen 
im Ostdeutsch - Oesterreichischen Ver- 
bandtarif, Theil II, Heft 2 für die nach- 
benannten Artikel von Floridsdorf K.F. 
N. B. nach Berlin (Schles., Görl. und 
Anh.-Dresd. Bhf.) ermässigte Ausnahme- 
frachtsätze zur Einführung: 


7 Talten & Gulleame 


a) für Asphalt, roher 2,39 A Carlswerk 

b) „ Asphalt-Mastix . 2,06 „ Mülhei 
1A im a/Rhein, 
für 100 kg. rer 


Von diesen Sätzen werden bei dem 
gegenwärtigen Koursstande der Oester- 
reichischen Noten noch je 0,04 4 für 
100 kg gekürzt. 

Breslau, den 21. März 1837. (611) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Eifen:, Stahl» und Aupferdraht 
auch verzinkt, verzinnt, verbleiet 
und verkupfert; 
Berqwerksfeile jeder Art, 
Aufzug-, Krahnen und Winden- 
Drahtseile, 


he 3 Transmissionsseil 
für die Deutschen Verbandverwal- aus Draht oder ne Het 
tungen. Brückendrahtseile, 


Fähr-, Traject- und Tauereiseile; 
Blitzableiteranlagen ; 
Patent-Stahl-Stacheldraht, 
Zaundraht und Spalierdraht; 
Klavier: und Arahendraht; 
Drahtuerdidtungsringe 
für Dampf- und Wasserröhren; 
Electrische Leitungen 
für Telegraphie, Telephonie und 

Electrisch-Licht. 
Mechanische Bindfaden-Fabrik 
and Hanfseilerei in Köln. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Der zwischen den Stationen 
Prüm und Pronsfeld, der Zweigbahn 
Gerolstein-Bleialf, gelegene Haltepunkt 
Wazerath wird am 1. April d.J. für den 
Personenverkehr — ohne Gepäckabferti- 
gung — eröffnet. 

(612) | 


Berlin, den 24. März 1837. 
Die geschäftsführende Direktion. 
Wex. 


k=Klinker. 
N mawerwerk 


HOFFMANN 


Bahnhof Eberswalde, 


Zweigfabriken unter gleicher Firma: 


Halle ajS., Mariaschein in Böhmen und Strassburg i. Els. 
Die älteste aller Dachpappenfabriken, empfiehlt: 
Steinpappe zu flachen, feuersicheren Asphaltplatten 


Bedach ; 
Pappbe an Behr vonunserfunden(1855)u. vervollkommnet 
RT ihrer Elastizität halber das vorzüglichste 


Doppellagige Papp-[" sorgfältigster,| Material für absolut dichte und dauer- 


dächer nee Bao a von Brücken, 

i äh- | Tun — 
Doppellg.Kies-Papp- eine dangjah- Ey S, a oo. es 1b rn 
dächer -| von Mauern un ebäuden; bei älteren 


Holzeementdächer Bauten auch nachträglich anzuwenden. 
Asphalt, Asphaltlack, Holzcement, Steinkohlentheer, Deckleisten, Drahtnägel etc. 
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Die Zeitung erscheint 


1897. 


Privat-Inserate 
und 


MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


1. Bei Rezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Öesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
4 k 


 bandlnng vierteljährlich 
A ee direeter Zusentung unter Streifband durch die 
xpedition(Balnhofstrasse 3SW.) für das Deutsch- 
_ Gesterr. Postgehlet jährlich . . 2... 20 Mk. 
R r sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 231Mk. 
 pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
arzersir. 132 SW. hier) eınzusenden. 
_Sammwliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
agegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 
Berlin W. Landgrafen-Btramse 16. 


en — 
—= oe 


Deutscher Risenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
‘ Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


Fi 
« 
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Beilagen zur Zeitung 
sind diresot 
an die Buch- und Steindruckerei von A. 5. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeille oder deren Kaum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwsitungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt, 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commissionär für den Buchhandel : 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co,, Berlin S., Kitterstr, 86, 


Berlin, den 30. März 1887. 


durch di 
zu wollen. 
Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der 
Berlin SW., den 22. März 1887. 


N 


Expedition der Zeitung des Vereins 


Im 
Verlegung der Betriebskasse für 
das Betriebsamt Berlin-Blan- 
kenheim. 
Jetriebs - Ergebnisse Deutscher 
Eisenbahnen im Februar d. J. 
Verspätungen auf den Deutschen 
Eisenbahnen im Januar d. .. 
Frankfurter Gütereisenbahn. 
Grosse Berliner Pferde-E -G. 
Hamburger Strassen-E.-G. 
Aachen-Burtscheider Pferde-E. 
Stettiner Strassen-E.-G. 
Wismar-Karower Eisenbahn. 
Vereins-Notizen: 
Adressenverzeichniss der Wagen- 
verwaltungen, 
Rundschreiben. 
Die sechs grossen Französischen 


Betriebsergebnisse derfür Rech- | 
nung des Preuss. Staates ver- 
. 'walteten Eisenb. in 1885/86. 


Aus dem Deutschen Reich: 
Aenderung in den Geschäftsbe- 
zirken und Sitzen der Preuss. 
 Staatseisenb. - Verwaltung. 
Technische EinheitimEisenbahn - 
wesen, 
 Gesetzentwürfe, betr. die Her- 
stellung neuer Bahnlinien und 
weiteren Erwerb von Privat- 
bahnen im Herrenhaus. 
_ Personalien. 
Aachen-Jülicher Eisenbalinges. 
Umtausch gekündigt. Prioritäten 
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Zeitung zu ersehen. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen (Bahnhofstrasse 3). 


alt: 
Statistik der Betriebsergebnisse 
derselben pro 1885. (Schluss.) 


Amerikanische Korrespondenz: 


Gesetz über zwischenstaatlichen 
Verkehr. 

Gerichtliche Bestätigung einer 
Kommissariatsentscheidung. 
Expressdienst der Philadelphia 

und Reading Eisenbahn. 
Zufuhrbahnen der UnionPacificE, 
Betriebsergebn. der Trunkb. 1886. 
Arbeitseinstellungen. 
Stürme in Colorado. 
Zugunfälle im Jahre 1886. 
Jahresbericht des Kommissariats 
von Massachusetts. 
Streik beid. Chicago u, Atlantic B. 


Präjudizien: 

Gefährdung eines Eisenb.-Trans- 

ports d.fahrlässigeHandlungen. 
Litteratur: 

Josef Seidl, Ueber die Impräg- 
nirung hölzerner Eisenbahn- 
schwellen mit starker und 
schwacher Zinkchloridlösung. 

Vermischtes: 
Cysternenwagen für Petroleum, 
Offizielle Anzeigen: 

1. Verkehrsstörungen. 

2, Verkehrswiederaufnahme. 

3. Güterverkehr. 

4. Personen- u. Gepäckverkehr. 

5. Generalversammlungen. 

6. Submissionen. 

7. Verkauf von Altmaterialien. 


verstaatlichter Eisenbahnen. Privat -Eisenbahngesellsch.: 


Die Ergebnisse des Betriebes der fü 
2 | im Betriebs 


"Die Gesammtlänge der für Rechnung des Preussischen 
Staates verwalteten, dem öftentlichen Verkehr dienenden. Eisen- 
hnen mit normaler Spurweite betrug am Schlusse des Betriebs- 
jahres 1885/86 20 976,55 km gegen 19436,43 km am Schlusse des 
3etriebsjahres 1884/85. 
Ausserdem befand sich noch im Besitze des Staates ein 
\etz von schmalspurigen, dem öffentlichen Verkehr dienenden 
veisbahnen im OÖberschlesischen Bergwerks- und Hüttenrevier 
einer Gesammtlänge von 109,05 km, sowie eine Anzahl von 
Bahnstrecken für nicht Öffentlichen Verkehr, deren Gesammt- 
ige sich auf 200,34 km beläuft. 

Von den Bahnen für den öffentlichen Verkehr mit normaler 
Spurweite entfallen auf das Gebiet des Preussischen Staates 
ganzen 19 412,81 km, während ausserhalb desselben 1563,74 km, 
irunter im Königreich der Niederlande 5,37 km, im Kaiserthum 
sterreich-Ungarn 5,28 km belegen sind. 

Für die Gesammtbahnlänge von 20 976,55 km beträgt das 
ammtanlagekapital 5826280 949 44, somit für 1 km Bahn- 
277752 Ab ; 

Unter Berücksichtigung des Umstandes, dass die Anlage- 
osten der im Laufe des Jahres hinzugetretenen neueröffneten 
recken, gleichwie die Neubauten auf den im Betriebe befind- 
hen Bahnen nur nach dem Zeitpunkt der Betriebseröfinung 
nach Verhältniss der während des Betriebsjahres that- 
ich verflossenen Betriebs- bezw. Verwendungszeit in Be- 
ht zu ziehen sind, kommen jedoch für die Ertragsberechnung 
5778454 998 4. bezw. für die in der Verwaltung des Preus- 
hen Staates befindlichen Strecken nur 5 765 733 306 44 in An- 


Die regelmässige Ausführung des Betriebsdienstes 
;h den jeweilig; geltenden Fahrplänen ist durch die im Laufe 
etriebsjahres besonders zahlreich aufgetretenen störenden 


BL isse, wie starke Regengüsse, Schneeyver- 


Hochbahn in Chicago. Privat-Anzeigen. 


r Rechnung des Preussischen Staates verwalteten Eisenbahnen 


jahre 1885/86. 


wehungen u. S. w., welche zeitweise Unterbrechungen des fahr- 
baren Zustandes einzelner Bahnstrecken zur Folge hatten, mehr- 
fach beeinträchtigt worden. Die Unterbrechungen wurden je- 
doch zum grossen Theil in kurzer Zeit beseitigt, so dass ab- 
gesehen von grösseren oder geringeren Zugverspätungen bezw. 
dem Ausfallen einzelner Züge, die Wirkungen der eingetretenen 
Betriebsstörungen sich im allgemeinen nur in beschränktem 
Umfange geltend machten. 

Bei Aufstellung der Fahrpläne hat auch im Berichts- 
jahre die Verwaltung den Interessen des Verkehrs nach Mög- 
ichkeit Rechnung; getragen. Neben der besonderen Pflege des 
Lokalverkehrs sind auch rücksichtlich der durchgehenden Ver- 
bindungen, sowie der Anschlüsse an den internationalen Ver- 
kehr mehrfache Verbesserungen zur Einführung gelangt. Wie 
bei Feststellung der Fahrpläne ist auch bezüglich Errichtung 
neuer bezw. Erweiterung der bestehenden Haltestellen den aus 
den betheiligten Kreisen laut gewordeneu Wünschen thunlichst 
entsprochen worden. 


Ergebnisse des Betriebes im allgemeinen. 

Nachdem das Gesammtnetz durch den Eintritt neu erwor- 
befer Bahnen im Berichtsjahre eine erhebliche Erweiterung 
erfahren hat, sind zur Gewinnung einer geeigneten Unterlage 
für die Vergleichung der im Vorjahre nachgewiesenen Ergeb- 
nisse mit denjenigen des Berichtsjahres überall die Ergebnisse 
der neu verstaatlichten Bahnen aus dem Betriebe des Jahres 
1884/85 den bezüglichen für das Vorjahr nachgewiesenen Ergeb- 
nissen der bisher für Rechnung: des Staates verwalteten Bahnen 
hinzugerechnet worden. Für das Jahr 1885/86 sind bei der 
Braunschweigischen und der Halle-Sorau-Gubener Bahn die 

| Ergebnisse des Zeitraums vom 1. Januar 1885 bis 31. März 1886 
durch Multiplikation mit *, auf eine zwölfmonatliche Zeit zu- 
rückgeführt, zur Einstellung gelangt. 
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Die Betriebseinnahmen betrugen insgesammt: 
im Jahre 1884/85 —= 669 587 830 MM, 
"1885/86 = 656992646 „ 
sind daher im Berichtsjahre um 12 595 184 44 oder 1,9 pCt. gegen 
das Vorjahr zurückgeblieben. 
Von den Gesammteinnahmen entfielen: 
1884/85 1885/86 

auf den Personenverkehr . . 166 669 998 #4 168989 173 4 

„ Güterverkehr . . 463583413 „ 1453512734 „ 
die sonstigen Einnahmen. 39334419 „ 34490739 „ 
Demnach sind die Einnahmen aus dem Personenverkehr 
um 2319175 44 oder 1,4 pCt. gestiegen, die Einnahmen aus dem 
Güterverkehr dagegen um 10 070 679 „4 oder 2,2 pCt. gesunken, 
auch die sonstigen Einnahmen um 4843680 44 oder 19,3 pCt. 
gegen das Vorjahr zurückgeblieben. 

Die Steigerung der Einnahmen aus dem Personenverkehr 
ist grösstentheils auf die Vergrösserung des Bahnnetzes um 
432,18 km zurückzuführen, während die Verminderung der Ein- 
nahmen aus dem Güterverkehr in der durch die allgemeine 
ungünstige wirthschaftliche Lage erfolgten Abnahme der Trans- 
porte und in der gesteigerten Konkurrenz der Wasserstrassen 
ihre Erklärung findet. Die erhebliche Verminderung der son- 
stigen Einnahmen, welcher jedoch im überwiegenden Masse 
entsprechende Minderausgaben gegenüberstehen, ergibt sich 
vornehmlich aus dem Fortfall der bisher von den neu erwor- 
benen Bahnen gezahlten Vergütungen für Ueberlassung von 
Bahnanlagen und Leistungen zu Gunsten Dritter, sowie aus dem 
Wegfall der Wagenmietheabrechnungen zwischen den neu 
erworbenen Bahnen und den älteren Staatsbahnen. 

Die Gesammtausgaben betrugen; 

im Jahre 1884/85 = 381541970 4, 

RB „.. ‚1885/86 = 375652120 ,„ 
bezw. bei Nichtberücksichtigung der Ausgaben für gepachtete 
Bahnstrecken 

im Jahre 1884/85 = 379017828 44, 
» n...1885/86 = 37439485 , 
sowie bei weiterer Nichtberücksichtigung der Kosten für erheb- 
liche Ergänzungen, Erweiterungen und Verbesserungen 

im Jahre 1884/85 — 373 084 849 4%, 

"1885/86 = 370028562 „ 

Es ist demnach eine Ermässigung der Gesammtausgaben 
um 5889850 44 = 1,5 pCt, bezw. um 4623543 4% 1,2 pCt, 
bezw. um 3.056 2837 44 = 0,8 pCt. eingetreten. 

An der Verminderung der Gesammtausgaben sind be- 
theiligt: 

a) die Kosten des Bahntransportes, welche sich um 921771 
oder 1,3 pOt. ermässigt haben, 

b) die Kosten der Erneuerung bestimmter Gegenstände mit 
einer Ermässigung von 8369096 44, oder 15 pCt., 

e) die Kosten für erhebliche Ergänzungen, Erweiterungen und 
Verbesserungen mit einer Verminderung von 1 567 256 44 oder 
26,4 pCt 

d) die Bone der Benutzung fremder Bahnanlagen, bezw. 
Beamten und fremder Betriebsmittel, welche um 3 924 181 4 
oder 46,7 pCt. abgenommen haben. 

Dagegen haben: 

e) die persönlichen Ausgaben um 6 356 931 4 oder 3,6 pCt., 

f) die allgemeinen Kosten um 821517 44 oder 3,5 pCt., 

g) die Kosten der Bahnunterhaltung um 1 714 006 4 oder 4,3 pCt. 

zugenommen. 


Der Ueberschuss der Betriebseinnahmen über die Betriebs- 
ausgaben beträgt unter Berücksichtigung sämmtlicher Einnahme- 
und Ausgabetitel 

im Jahre 1884/85 288045 860 #4 
gegen „ „1885/86 281340596 „ 
ergibt mithin für letzteres Jahr einen Minderbetrag von 
6705 334 4 oder 2,3 pÜt. 

Ein zutreffendes ‚Bild des finanziellen Ergebnisses des 
Betriebes wird durch eine prozentuale Vergleichung des Be- 
triebsüberschusses mit dem statistischen Anlagekapital 
nicht erreicht, da das letztere lediglich im statistischen 
Interesse die Gesammtsumme der für jede Bahn im Laufe der 
Zeit aufgewendeten Baukosten ohne Rücksicht auf inzwischen 
stattgehabte Abschreibungen umfasst. Bei Berechnung der aus 
dem Ueberschusse sich ergebenden Rentabilität der im Berichts- 
jahre für Rechnung des Preussischen Staates betriebenen 
Bahnen ist daher von dem Staatsbahnkapitale, d.h. 
dem für die im Berichtsjahre im Betriebe befindlich gewesenen 
Bahnstrecken aufgewendeten Anlagekapitale unter Berücksigh- 
tigung der Abschreibungen auszugehen. 

- Danach beläuft sich das Staatsbahnkapital Ende 1885/86 
auf 3799 568 861 4 

(Von dem Ueberschusse der Betriebseinnahmen über 
die Betriebsausgaben sind an Renten und Zinsen für Obli- 
gationen u. Ss. w., welche auf die Staatseisenbahn - Kapital- 
schuld noch nicht übergegangen, jedoch für die im Jahre 
1885/86 im Betriebe befindlichen und im Betriebsbericht 1885/86 
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berücksichtigten Bahnen verwendet worden sind, abzusetzen 
73 741 338 M. “ 

Im Verhältniss zu diesem der Verzinsung zu Grunde zu 
legenden Staatsbahnkapitals ergibt der Ueberschuss sämmtlicher 
im Berichtsjahre für Rechnung des Staates verwalteten Bahnen 
eine Verzinsung von 5,46 pCt. Wird im lediglich statistischen 
Interesse der Ueberschuss der Betriebseinnahmen über die 
Betriebsausgaben in prozentuale Vergleichung auch mit dem 
statistischen Anlagekapital gebracht, so eribe sich eine Ver- 
zinsung von 4,88 pCt. 
Von den Gesammteinnahmen entfielen 


1884/85 1885/85 
auf den Personenverkehr 24,9 pCt. 25,7 pCt. 
n  .». Güterverkehr . 1 09 OL 
„ die sonstigen Einnahmen. . . 58 „ Dale 


so dass hiernach die gesammte Vermehrung um 0,8 pCt. auf 
den Personenverkehr, die Abnahme mit 0,2 pCt. auf den Güter- 
verkehr und mit 0,6 pCt. auf die sonstigen Einnahmen entfällt. 
Auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge für den Per- 
sonenverkehr entfielen von der entsprechenden Einnahme 
8285 „4 im Jahre 1884/85 ; 
Ba N 2 laan/an 
Es hat mithin eine Abnahme um 94 „4 oder um 1.2 pCt. 
stattgefunden. Dieser Rückgang des kilometrischen Ertrages 
erklärt sich durch die Eröffnung mehrerer Nebenbahnen mit 
verhältnissmässig geringem Verkehr, während auf die älteren 
Bahnen eine, wenn auch nicht erhebliche Einnahmesteigerung 
entfällt. 
Wird die Einnahme auf 1000 Achskm der Personen- und 
Gepäckwagen zurückgeführt, so stellt sich dieselbe für beide 
Jahre auf je 113 4 
Von den Gesammteinnahmen aus dem Personen- und 
Gepäckverkehr entfallen: 


im Jahre im Jahre 

1884/85 1885/86 

Aa MT 

auf die Personenbeförderung 161 982 011 164 249 667 
»  „» Beförderung von Ge- 1 
päck und Hunden . . 4 550 347 4575 432 

„ sonstige Einnahmen 137 640 164 074 


‚. Die Gesammteinnahme aus der Personenbeförderung ver 
N sich auf die einzelnen Wagenklassen in nachstehender 
eise: ‚ 


im Jahre 1884/85 |im Jahre 1885/86 


Es wurden vereinnahmt 


Al, | pCt. = /A | pCt. 
für die I. Wagenklasse 8547412 | 5,3 | 8.089 606 
EN SSL): h 45604313 | 28,2 | 45369 682 
Ba LIT 69413200 | 42,8 | 71301908 
Re IV. ö 34284883 , 21,2 | 35196514 
»  „. Militärbeförderung 4132208 | 25 4 291 957 


Bei prozentualer Vergleichung der absoluten Mehrein 
nahme gegen das Vorjahr entfällt die grösste Steigerung mit 
3,9 pCt. auf die Militärbeförderung, während die Einnahmen 
aus der III. und IV. Wagenklasse je um 2,7 pCt. zugenommen 
haben. Dagegen ist die Einnahme aus der I. Wagenklasse um 
5,4 pOt., aus de lI: Wagenklasse um 0,5 pCt. zurückgeblieben, 
was — abgesehen von einer Abnahme des internationalen Reise 
verkehrs — seine wesentliche Ursache in der ungünstigen Lage 
der allgemeinen wirthschaftlichen Verhältnisse findet. 4 

Die Gesammtzahl der beförderten Personen betrug 
161 759 954, von welchen entfallen: R 

auf die ‚E Wagenklasse 1112371 oder 0,7 pCt. 


” ” ” 17 119 048 „ 10,6 n 

RUHE „ 88641134 „ 548 „ 

N a WE ” 50837600 „ 814 „ 
„ Militärbeförderung 4049751 , 2,5 


’ 

Die Zahl der zurückgelegten Personenkilometer betrug H: 
4873651170 im Jahre 1884/85 gegen 4 
5033067 151 „ „1885/86, 54 

mithin im Berichtsjahre 159415 971 Personenkilometer ode 

3,3 pCt. mehr. x 


Von den zurückgelegten Personenkilometer entfallen: 


im Jahre 1884/85 | 


Personen- 
| kilometer 


im Jahre 1885/36 
Personen- 
kilometer 


| pCt. | po 


106 1103601 2,2 | 101762 356) 2,( 


auf die 1. Wagenklasse ı 2 
BL s 824. 677428! 16,9 | 833 342370, 16,6 
SR SHLT 2 2044209 942] 41,9 |2134.083 708] 42%, 
RL WTN: % 1630 755 453| 33,5 | 1677194709) 33% 
»  „ Militärbeförderung | 267897987) 5,5 | 286683998] 5, 

u Ft ’y su i f Fi 


L. E27 20 Sie £; 
4 j 


Die von jedem Reisenden durchschnittlich zurückgelegte 
Wegestrecke hat im Berichtsjahre 31,11 km betragen. Die 
srösste durchschnittliche Wegestrecke mit 92,36 km wurde 
'von den Reisenden der I. Wagenklasse zurückgelegt, die ge- 
 ringste mit 24,09 km von denen der III. Wagenklasse. Auf die 
Reisenden der II. Wagenklasse entfielen durchschnittlich 48,82 km, 
auf die der IV. Wagenklasse durchschnittlich 32,89 km und bei 
‚der  erenlsrung betrug die durchschnittliche Reiselänge 
- 70,68 km. 

"Die auf 1 km durchschnittliche Betriebslänge für den 
Personenverkehr entfallene Anzahl der Personenkilometer ist 
von 242261 in 1884/85 auf 243954 in 1885/86 gestiegen. 

 — — Die durchschnittliche Einnahme. aus der Personenbeför- 
derung betrug: 1884/85 

für 1 km durchschnittliche Betriebslänge 7961 44 gegen 8052 4. 
für jede beförderte Person. . . . . . ‚99 „ 
Bar Personenkm'; ..... 3,32 48 
ür 1 Achskm der Personenwagen . 14,6 „ 


a RT! bi 
36A 
14,7 ” ” 
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Aus dem Deutschen Reich. 


Aenderung in den Geschäftsbezirken und Sitzen der 
Staatseisenbahn-Verwaltungsbehörden. 


; Durch Allerhöchsten Erlass vom 7. d. Mts. wird bestimmt, 
dass vom 1. Aprild. J. ab das Betriebsamt Glogau (des Direktions- 
‚bezirks Breslau) nach Lissa i/Posen und das Betriebsamt Breslau 
(Breslau-Stettin desselben Direktionsbezirks) nach Glogau ver- 
legt wird, wie auch aus dem nachstehenden Ministerialerlass 
ersichtlich ist. 


j Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten bringt durch 
- Erlass vom 16. d. Mts. zur öffentlichen Kenntniss, dass die 
'Geschäftsbezirke der in nachstehender Nachweisung (Spalte 2) 
Be Befährten Königlichen Eisenbahn-Betriebsämter in der (in 
_ Spalte 3 und 4) angegebenen Weise und zu dem (in Spalte 5) 
- bezeichneten Zeitpunkte anderweit abgegrenzt worden sind. 


R k Zeitpunkt 
irek- : 
En Betriebsamt| Zugang Abgang |gintr rd den 
r_ Veränderung. 
Altona Hamburg Lauenburg nach Be- 
1 bzw.Schwar- triebseröff- 
zenbek- nun aus 
Oldesloe | dem Bezirk 
der Königl. 
Eisenbahn- 
Bi: direktion 
u zu Hanno- 
Bis | ver. 
Breslau *)|Breslau- |Breslau (F.B.) ) 
Mm (Brieg- -Raudten, 
4 Posen), Schmiedefeld 
A -Mochbern 
E“ Ge ee 
} (Brieg- ee 
& Lissa) chrımm 
Breslau Oels-Jarot- 
rn (Breslau- schin 
now RR 
er: reslau +logau- » 
x (Breslau- Fönsdork en April 
Stettin), ’ 
OR | Breslau (F.B.) 
> | demnächst | -Raudten, 
Glogau Schmiedefeld 
| -Mochbern 
Glogau, | ein 
Ki zempin- 
Rn dem- Schrrnn 
). nächst indatl- 
“ Lissa 5 
Hansdortf 
Posen Oels-Jarot- 
| \ schin 


. 


RR *) Hinsichtlich der Betriebsämter des Direktionsbezirks 
Breslau vergleiche man die offizielle Bekanntmachung in voriger 
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Die Beförderung von Gepäck und Hunden hat eine 
Einnahmesteigerung von 4550347 44 im ‘Jahre 1884/85 auf 
4575432 44 im Jahre 1885/86, mithin von 0,6 pCt. ergeben. Auf 
1 km durchschnittlicher Betriebslänge sind die Binnahmen von 
226 „A auf 222 4 oder um 1,8 pCt. gefallen. Bei Zurück- 
führung auf 1 Achskm der Gepäckwagen sind die sich er- 
gebenden Durchschnittseinnahmen mit 1,2 3 für beide Jahre 
gleich. 

Die sonstigen Einnahmen, wie Lagergelder, Straf- 
gelder u. s. w., soweit dieselben aus dem Personen- und Ge- 
äckverkehr herrühren, haben 164074 „4 gegen 137640 #4. im 

orjahre betragen, mithin um 26434 „4 oder 19,2 pÜt. zu- 
genommen. 
(Fortsetzung folgt.) 


Zeitpunkt 


Direk- 7 eh aahr der 
ton Betriebsamt Zugang Abgang an 
Veränderung, 
Bromberg Allenstein |Allenstein- 
g Hohenstein- debs 
Soldau (Illo- een IE 
wo) eröffnung. 
Johannis- 
burg-Lyck |lam 1. April 
Königsberg |Johannis- 1887. 
burg-Lyck 
Posen Posen-Wre- 
schen 
Gnesen-Na- 
kel 
Schneide- Dt. Krone- 
mühl Kallies 
Köln Aachen Lommers- 
(links- weiler - St. | 
rheini- Vith, nach 
sche) |Weismes - St. | Betriebs- 
Vith eröffnung. 
Trier Bleialf-Lom- 
mersweiler 
Elberfeld [Düsseldorf |[Dahlerau- 
Langerfeld 
Hannover|Kassel Hildesheim- 
(Hannover- | Braun- 
Kassel) schweig (Gr. 
Gleidingen) J 


Technische Einheit im Eisenbahnwesen. 

Wie in verschiedenen Blättern berichtet wird, haben Ru- 
mänien und die Niederlande dem Schweizerischen Bundesrath 
ihren Beitritt zu der internationalen Konvention über die tech- 
nische Einheit im Eisenbahnwesen erklärt. 


Die Gesetzentwürfe, betreffend die Herstellung neuer Eisen- 
bahnlinien und den weiteren Erwerb von Privateisenbahnen 
im Herrenhaus. 

Das Herrenhaus erklärte in seiner Sitzung vom 26. d. Mts. 
die Berichte über Betriebsergebnisse und Bauausführungen der 
Eisenbahnverwaltung durch Kenntnissnahme für erledigt. Die 
Gesetzentwürfe, betreffend die Herstellung neuer Eisenbahn- 
linien und den weiteren Erwerb von Privateisenbahnen wurden 
sodann in der vom Abgeordnetenhause genehmigten Form 
unverändert angenommen, 


Personalien. 

Preussen. Die Wahl des bisherigen Ober-Regierungs- 
rathes Karl Windthorst, Abtheilungsdirigenten bei der 
KöniglichenEisenbahndirektion in Man zum ersten Bürger- 
meister der Stadt Münster i/W. ist unter Entlassung aus dem 
Staasdienste und unter Beilegung des Titels Ober-Bürgermeister 
bestätigt worden. 

lsass- Lothringen. Den Regierungsräthen und 
Mitgliedern der Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsass- 
Lothringen, Schübler und Wöhler, ist der Charakter als 
Geheimer Regierungsrath verliehen worden. 

Württemberg. Die erledigte Stelle eines Ober- 
Maschinenmeisters bei der Generaldirektion der Württember- 
RR Eisenbahnen ist dem Maschinenmeister Klose der 

ereinigten Schweizerbahnen in Rorschach unter Verleihung 
des Titels und Ranges eines Baurathes übertragen worden. 


Aachen-Jülicher Eisenbahngesellschaft. 

Die Widerklage von Tull und Genossen, d. h. der Direk- 
tion und des Aufsichtsraths der Aachen-Jülicher Eisenbahn- 
gesellschaft, auf die Gestellung einer Kaution von 660000 44, 
zu welcher der Kläger in dem bekannten Prozess gegen die 
Verstaatlichung der Aachen-Jülicher Eisenbahn verurtheilt wer- 
den sollte, ist este liter verworfen worden. Es ist daher vom 
Kläger überhaupt keine Kaution in dem Prozesse gegen die 
Gesellschaft zu stellen. Der Verhandlungstermin ist auf den 
6. April d. J. festgesetzt. 


Umtausch gekündigter Prioritäten verstaatlichter 
Eisenbahnen. 

Die Inhaber der auf Grund des Angebots des Finanz- 
ministers vom 1. Mai 1886 zum Umtausch gegen 3'1/; pCt. kon- 
solidirte Staatsschuldverschreibungen abgestempelten 4 pOt. 
Bonn-Kölner Eisenbahn - Prioritäts - Obligationen (Privilegium 
vom 4. August 1854) werden aufgefordert, vom 1. April d. J. 
ab die Obligationen mit den dazu gehörigen Zinskoupons über 
die Zinsen vom 1. April 1837 ab und den Talons, zum Zwecke 
des Umtausches gegen den gleichen Nennbetrag in Schuldver- 
schreibungen der 3% pCt. konsolidirten Staatsanleihe, einzu- 
liefern entweder in Köln: bei der Königlichen Eisenbahn-Haupt- 
kasse (linksrheinischen), oder in Berlin bei der Hauptkasse der 
Königlichen Eisenbahndirektion (Abtheilung für Werthpapiere), 
Leipziger Platz 17, oder in Aachen, Coblenz und Crefeld: bei 
den Königlichen Eisenbahn-Betriebskassen. 


Verlegung der Betrieskasse für das Betriebsamt Berlin- 
Blankenheim. 

Vom 1. April er. ab werden die Kassengeschäfte des Kö- 
niglichen Eisenbahn - Betriebsamts Berlin - Blankenheim nicht 
mehr von der bisherigen Betriebskasse (Berlin-Magdebursg, 
Berlin - Blankenheim) hierselbst, Potsdamer Bahnhof, wahrge- 
nommen, sondern gehen auf die Betriebskasse hierselbst (Direk- 
tionsbezirk Altona), Invalidenstrasse 52, über. 


Betriebsergebnisse Deutscher Eisenbahnen im Monat 
Februar d. J. 

Die im Reichs - Eisenbahnamt aufgestellte, im „Reichs- 
Anzeiger“ veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse 
l)eutscher Eisenbahnen für den: Monat Februar d. J. ergibt 
für die 64 Bahnen, welche auch schon im entsprechenden 
Monate des Vorjahres im Betriebe waren und zur Vergleichung 
yezogen werden konnten, mit einer Gesammt- Betriebslänge 
von 32799,12 km, nachstehende Daten: - Die Einnahme aus 
allen Verkehrszweigen war im Februar d. J. auf 1 km Betriebs- 
jnape bei 41 Bahnen mit zusammen 29 389,19 km höher und bei 
23 Bahnen mit zusammen 3409,93 km (darunter 6 Bahnen mit 
x ermehrter Betriebslänge) niedriger als in demselben Monat des 
Vorjahres. Die Einnahme aus allen Verkehrszweigen war in 
ver Zeit vom Beginn des Etatsjahres bis Ende Februar d. J. 
auf 1 km Betriebslänge bei 46 Bahnen mit zusammen 31 184,12 km 
höher und bei 18 Bahnen mit zusammen 1615,00 km (darunter 
5 Bahnen mit vermehrter Betriebslänge) geringer als in dem- 
selben Zeitraum des Vorjahres. Bei den unter Staatsverwaltung 
stehenden Privatbahnen, ausschliesslich der vom Staat für eigene 
Rechnung verwalteten Bahnen, betrug Ende Februar d. J. das 
gesammte konzessionirte Anlagekapital 76 049 900 4 (30405 000 44 
Stammaktien, 18 204 900 44 Prioritäts-Stammaktien und 27 440 000 
Mark Prioritätsobligationen), und die Länge derjenigen Strecken, 
für welche das Kapital bestimmt ist, 270,21 km, so dass auf je 
1 km 281447 4 entfallen. Bei den unter Privatverwaltung 
stehenden Privatbahnen betrug Ende Februar d. J. das gesammte 
konzessionirte Anlagekapital 595 221 829 4 (309 016 550 44 Stamm- 
aktien, 85 646150 44 Prioritätsstammaktien und 200559 129 4. 
Prioritätsobligationen) und die Länge derjenigen Strecken, für 
welche dieses Kapital bestimmt ist, 3849,73 km, so dass auf 
je 1’km 154 614 4 entfallen. Eröffnet wurde am 10. Februar 
d. J. die Strecke Münster-Warendorf 25,96 km (Königliche Eisen- 
bahndirektion Köln rechtsrheinische). 


Verspätungen auf den Deutschen Eisenbahnen im Januar d. J. 

Nach der im Reichs-Eisenbahnamte aufgestellten Nach- 
weisung über die im Monat Januar d. J. auf Deutschen 
Bahnen (ausschliesslich der Bayerischen) beförderten Züge und 
deren Verspätungen wurden auf 40 grösseren Bahnen bezw. 
Bahnkomplexen mit einer Gesammtbetriebslänge von 32 564,67 km 
befördert: an fahrplanmässigen Zügen 14335 Kurier- und 
Schnellzüge, 131239 Personenzüge, 64542 gemischte Züge 
und 121064 Güterzüge; an ausserfahrplanmässigen Zügen: 


1962 Kurier-, Schnell-- Personen- und gemischte Züge und 
16640 Güter-, Materialien- und Arbeitszüge Im ganzen 
wurden 746029874 Achskm bewegt, von enen 215 178 596 


Achskilometer auf die fahrplanmässigen Züge mit Personen- 
beförderung entfallen. Es verspäteten von den 210 116 fahrplan- 
mässigen Kurier-, Schnell-, Personen- und gemischten Zügen 
im ganzen 1706 oder 0,81 pCt. (gegen 0,86 pCt. in demselben 


Monat des Vorjahres und 2,29 pCt. im Vormonat). Von diesen 


Verspätungen wurden jedoch 647 durch das Abwarten verspä- 


Betracht gezogen wird, Im Jahre 1873 wurden 780762, : 


teter Anschlusszüge hervorgerufen, so dass den aufgeführten 
Bahnen nur 1059 Verspätungen (= 0,50 pCt.) zur Last fallen 
(gegen 1,41 pCt. im Vormonat). In demselben Monat des Vor- 
jahres verspäteten auf den eigenen Strecken der in Vergleich 
zu ziehenden Bahnen von 195966 beförderten fahrplanmässigen 
Zügen mit Personenbeförderung 1073, oder 0,55 pCt., mithin 
0,05 pCt. mehr. Infolge der Verspätungen wurden 749 An 
schlüsse versäumt (gegen 690 in demselben Monat des Vorjahres 
und 2086 im Vormonat). Wird eine Gruppirung der Eisenbahnen 
nach den auf je eine Anschlussversäumniss entfallenden Zug- 
verspätungen vorgenommen, so kommen in erster Reihe die 
Mecklenbureiäche üdbahn (2 Anschlussversäumnisse auf 1 Ver 
spätung) mit 0,50, die Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn 
(1 Anschlussversäumniss auf 1 Verspätung) mit 1,00, die König- 
liche Eisenbahndirektion Erfurt (87 Anschlussversäumnisse auf 
112 Verspätungen) mit 1,29, während die Elsass-Lothringenschen 
Eisenbahnen (12 Anschlussversäumnisse auf 65 Verspätungen) 
mit 5,42, die Königliche Eisenbahndirektion Altona (65 Anschluss- 
versäumnisse auf 45 Verspätungen) mit 9,00, die Württember 
gischen Staatseisenbahnen (5 Anschlussversäumnisse auf 77 Ver 
spätungen) mit 15,40, die letzten Stellen einnehmen und auf 
8 Eisenbahnen 24 Verspätungen ohne Anschlussversäumnisse und 
auf 6 Eisenbahnen weder Verspätungen noch Anschlussversäum 
nisse vorgekommen sind. 

In den vorstehenden Angaben sind die Verspätungen und 
Anschlussversäumnisse bei denjenigen Zügen, welche ganz oder 
theilweise ausgefallen sind, unberücksichtigt geblieben. 


Frankfurter Gütereisenbahn. ‚A 

Die Betriebsergebnisse des die Zeit vom 1. April bis 
Ende Dezember 1836 umfassenden Betriebsjahres sind durch 
ungünstige Wasserstandsverhältnisse der von den Schiffen der 
Gesellschaft befahrenen Gewässer erheblich beeinflusst worden. 
Der Bahnbetrieb zu Frankfurt a/O. zeigt dagegen einen kleinen 
Aufschwung, da 85019 t (gegen 83856 t im Vorjahre) befördert 
wurden. Diese Besserung wird dem Umstande zugeschrieben, 
dass bei den Stärkezucker- und Syrupfabriken in I'rankfurt a/O. 
der Eingang ein etwas grösserer war. Im Schifffahrtsverkehr 
wurden 162500 t in neun Monaten pro 1836 gegen 175 000 t pro, 
1885 befördert. Die Einnahmen aus dem ständigen Passagıer- 
verkehr im Breslauer Unterwasser, sowie von Stettin nach 
Schwedt haben nicht befriedigt. Sie waren gegen das Vorjahr 
geringer: a) in Breslau um 1448 ‚4, b) von Stettin-Schwedt 
um 8945 „&. Die Mindereinnahme ad b) ist theilweise durch 
neue Konkurrenzen hervorgerufen, in deren Folge die Fahr- 
preise reduzirt werden mussten. Während sonst der Verkehr 
ım ganzen Jahre bis zur Einstellung der Schifffahrt ausgeübt 
wurde, ist der Passagierverkehr im abgelaufenen Jahre schon 
Mitte Oktober eingestellt worden. und wurden die Passagier- 
dampfer zum Schleppdienst verwendet. Dieser Umstand 
erläutert theilweise die vorhandene Mindereinnahme. Von dem 
erzielten Reingewinn von 106054 44 wurde vorgeschlagen, 
5 pCt. mit 5302 .%4 dem Kapital- Reservefonds zuzuführen, 
5 pCt. Tantieme an den Aufsichtsrath, ebensoviel als Tantieme 
und Gratifikation an die Direktion und Beamten und 6 pCt. 
Dividende auf die Zeit von neun Monaten mit 90 000 4 zu ver- 
theilen, der verbleibende Rest mit 848 4 wäre auf neue Rech- 
nung vorzutragen. Diese Vorschläge der Direktion wurden in 
der kürzlich abgehaltenen Generalversammlung genehmigt. In 
den Aufsichtsrath wurde Herr Theodor Sulzer-Berlin einstimmig‘ 
wiedergewählt. > \ 


Grosse Berliner Pferde-Eisenbahngesellschaft. 
Der Rechnungsabschluss, welcher zur Vorlage in der am 
29. d. Mts. stattfindenden Generalversammlung der Aktionäre 
bestimmt ist, konstatirt wieder einen erfreulichen Aufschwung 
des Unternehmens. Die Summe der Betriebseinnahmen ha 
im Jahre 1886 10 457 960 4 betragen gegen 9468974 44 in 1885, 
die Ausgaben betrugen 5543206 4 gegen 4949 194 „Z im Vor- 
jahre, der Ueberschuss, welcher im Vorjahre 4519779 44 betrug, 
stellte sich pro 1886 auf 4914753 4, ıst mithin um 394974 44 
'estiegen. Die Summe der Abschreibungen einschliesslich 
bligationen-Tilgungsquoten beträgt in 1886 1183475 „4 gegen 
994287 A. im Vorjahr; an Obligationenzinsen sind 385402 4% 
gegen 394270 4 in 1885 gezahlt worden. Die Abgaben an die 
Stadt Berlin beziffern sich in 1886 auf 880316 „4 gegen 
736 127 AM. in 1885; dem Erneuerungsfonds werden wie im Vor- 
jahre 240000 #4, dem Reservefonds 113484 ‚4, dem Beamten 
Unterstüitzungsfonds 50 000 4 überwiesen, und es verbleibt 
alsdann ein Reingewinn von 2158000 4, aus welchem der 
Aufsichtsrath und die Direktion. je 113484 4 Tantieme, die 
Aktionäre 114 pCt. Dividende (gegen 11 pCt. für das Vorjahr) 
mit 1925750 #4 erhalten und 7566 4 auf neue Rechnung vor- 
getragen werden. ) Be; 
Speziellere Angaben aus dem Jahresbericht vorbehaltend 
bemerken wir, dass die Grosse Berliner Pferdeeisenbahn im 
Jahre 1886 85500000 Personen befördert hat. Die Bedeutun 
dieser Summe steigt, wenn der jährliche Zuwachs derselben 
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28.200.000, 1881 50 225 804, 1883 62400 000 und. 1885 77 350 000 Per- 
sonen befördert. Im Jahre 1886 hat, wenn die neueste Zählung 
_ zu Grunde gelegt wird, jeder Einwohner Berlins die Grosse 
_ Berliner Pferdebahn durchschnittlich 65 Mal benutzt. Ende 
- 1886 waren 211,87 km eigene, gepachtete und mitbenutzte Gleise 
im Betriebe und diese ziehen sich wie ein aus immer mehr 
_ verdichteten Maschen bestehendes Netz über ganz Berlin. Es 
ist nicht zweifelhaft, dass die Ausdehnung der Grossen Berliner 
 Pferdeeisenbahn in Verbindung mit den Fahrgelegenheiten 

‚anderer Pferdebahnen, der Omnibusgesellschaft und der Stadt- 
- bahn einen sehr grossen Einfluss auf die Verkehrs- und 
- "Wohnungsverhältnisse Berlins gehabt hat. Die Vororte haben 
- eine ganz andere Gestalt gewonnen; sie dienen jetzt zum Theil 
- Wohnungszwecken für die arbeitende Klasse und haben da- 
durch auch in ihrer Wirkung auf die Gesundheit der arbeiten- 
den Klasse an Bedeutung gewonnen. Die Berliner Pferde- 
bahnen, in erster Linie die Grosse Pferdeeisenbahn, hatte unter 
_ dem Einfluss der ungünstigen wirthschaftlichen Verhältnisse 
_ nicht nur nicht gelitten, sondern es blieb der Verkehr in 
_ ununterbrochener Zunahme, weil der Satz „Zeit ist Geld“ mehr 
und mehr zur Geltung kommt. 


Hamburger Strasseneisenbahn-Gesellschaft. 

Nach dem Jahresbericht für 1886 haben sich die Ver- 
 hältnisse dieser Gesellschaft gedeihlich entwickelt, wenngleich 
- die Eimsbütteler Linien durch besondere Umstände einen 
Rückgang der Frequenz aufweisen Zur Hebung des Verkehrs 
hat die Hinausschiebung der Zahlgrenzen auf der Uhlenhorster 
_ und Barmbecker Linie bedeutend beigetragen, besonders die 
letztere Linie zeigt eine grosse Verkehrszunahme. Die ausser- 

ordentlich hohe Belastung der Abgaben an den Staat 
(247 370,72 „4 im Jahre 1886) verhindert die Gesellschaft eine 
gewisse Grenze in der Zonenabtheilung zu überschreiten, da 
schon jetzt 8 pCt. der Bruttoeinnahmen an den Staat zu zahlen 
- sind und bei jeder weiteren Tarifermässigung der Prozentsatz 
‚sich steigern würde. Die Gesellschaft hat von der ihr in der 
letzten Generalversammlung ertheilten Befugniss zur Ausgabe 
von einer Million Mark in neuen Aktien bisher noch keinen 
* Gebrauch gemacht. Der in den Monaten Mai bis Dezember 
- probeweise durch Vermittelung des Herrn Ingenieurs Huber 
_ auf der Barmbecker Linie eingeführte elektrische Betrieb 
- (wobei im ganzen 1166 Doppeltouren gefahren und hierfür an 
| Brenseldern 2086,33 4. gezahlt wurden) hat sich bei den 
- 2 gestellten Wagen noch nicht in dem gehofften Masse bewährt 
und ist am Schlusse des Jahres vorläufig wieder eingestellt 
worden. Von dem erzielten Bruttogewinn von 746030 „4 sind 
- 408741 44 zu Abschreibungen verwandt, wobei insbesondere 
das Pferdekonto berücksichtigt ist. Nach Abzug der Dotirung 
' des Reservefonds und von 4 pCt. Dividende, der Tantiemen an 
 Aufsichtsrath und Vorstand verbleiben noch 84403 „4, welche 
_ — wie im Vorjahre — die Vertheilung einer 1% pCt. Super- 
 dividende gestatten; die dann noch verbleibenden 1903 4 
‘werden den Spezialreservefonds gutgeschrieben. 


Aachen-Burtscheider Pferdeeisenbahn-Gesellschaft. 

Nach dem Geschäftsbericht der Gesellschaft für das Jahr 
1886 hat sich der Bruttogewinn im vorigen Jahre einschl. 
. 244 4. Vortrag aus 1885 auf 252515 „4% belaufen, und zwar be- 
_ trugen die Einnahme aus dem Personenverkehr 238 893 4, Ein- 
nahme für Dünger 4096 4, verschiedene Einnahmen 4432 M. 
' Zinsen auf Koupons, Effekten und von Guthaben bei den Bank- 
_ häusern 4848 4 Die allgemeinen Betriebsausgaben beziffern 
' sich auf 189 167 .4, auf die gesammte Bahnanlage wurden ab- 
* Be rieben 34561 „4, auf -dıe Wagen 6613 44 Die übrigen 
_ Abschreibungen auf Inventarstücke, Fuhrwerk u. s. w. betrugen 
1985 4 und die Kosten für Ersatz von Pferden 21025 4_ Der 

Reingewinn beläuft sich demnach auf 40 338 4. und wird wie 
folgt vertheilt: Reservefonds 2005 ‚4, Tantitme an Aufsichts- 


' rath, Direktion und Beamte 4811 .4, 2 pCt. Dividende 32 000 .44, 
Vortrag auf 1887 1592 4 


c 
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Stettiner Strasseneisenbahn-Gesellschaft. 

Dem Geschäftsbericht für 1886 entnehmen wir, dass durch 
die am 3. August v. J. in Betrieb genommenen neuen Linien 
die Gleiseanlagen um 7 318,44 m Baulänge vergrössert sind. Die 
Betriebseinnahmen betrugen einschl. der vom 3. August ab eı- 
öffneten neuen Linien im Jahre 1886 325 138.4 (1885 264 479 A). 
Es wurden in 158109 Fahrten 842443 km zurückgelegt. Der 
Pferdebestand betrug Anfang d. J. 121 Stück, Ende des Jahres 
206 Stück. Der Wagenpark enthält 39 Personen-, 2 Einfahr-, 
6 Last- und 4 Salzstreuwagen. Von dem Reingewinn in Höhe 
von 26726,89 44 sind statutengemäss dem Reservefonds zu 
überweisen 5 pCt. 1336 4 und dem Aufsichtsrath an Tanti&me 
5 pCt. 1336 „44, so dass zur Verfügung der Generalversammlung 
verbleiben 24 054,89 4, welcher Ertrag die Gewährung einer 
Dividende von 2 pCt. auf das Aktienkapital von 1200000 #4 
gestattet. 


.. .Wismar-Karower Eisenbahn. f j 
Die zweite Einzahlung von 20 pCt. auf die Aktien ist bis 
zum 20. April d. J. zu leisten. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Adressenverzeichniss der Wagenverwaltungen. Der 
Entwurf eines neuen Adressenverzeichnisses ist den Vereins- 
Verwaltungen mit dem unten aufgeführten Rundschreiben 
No. 1524 zur Prüfung übersandt worden. Der Entwurf ist mit 
dem Anerkenntniss der Richtigkeit bezw. mit den vorzuneh- 
menden Aenderungen versehen bis spätestens den 1. Mai 
d. J. an die geschäftsführende Direktion zurückzugeben. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 1419 vom 24. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs, be- 
treffend kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt am 26, d. Mts.). 

No. 1419 vom 24. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt 
am 26. d. Mts.). 

No. 1446 vom 24. d. Mts. an sämmtliche Deutschen und 
Niederländischen Vereins-Verwaltungen, die Prinz Heinrich- 
bahn, Warschau-Wiener etc. Bahn und die Rumänische Staats- 
bahn, betreffend den Uebergang von noch nicht angemeldeten 
Lenkachsen-Wagen der K. K. Oesterreichischen Staatsbahn 
(abgesandt am 26. d. Mts.). 

No. 1508 vom 25. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Statistik der Radreifenbrüche (abgesandt 
am 26. d. Mts.). 

No. 1524 vom 25. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend das Adressenverzeichniss der Wagenverwal- 
tungen (abgesandt am 27. d. Mts.). 


Die sechs grossen Französischen Privat- 


Eisenbahngesellschaften. 
Statistik der Betriebsergebnisse derselben pro 1885. 
(Schluss aus No. 23.) 

. Ergebnisse des Personenverkehrs. 

. Ergebnisse des Frachtgutverkehrs. 

V. Bestand und Leistungen des rollenden Materials. 

. Züge, deren Lauf und durchschnittliche Zusammen- 
setzung, 

VII. NERSReKr für die Zugkraft, sowie für Unterhaltung des 
Rollmaterials. 

VIII. Finanzielles Resultat des Betriebes in 1885. 

IX. Vergleich der Betriebsergebnisse in 1884 und 1885. 


Br. x Ill. Ergebnisse des Personenverkehrs. (Nach Abzug der Steuer.) 
Bi‘ | | | | Paris- Bl 
e: Klasse Nord Est Quest Orleans |Lyon-Medi- Midi Zusammen 
ER | | | | terrannee 
r“ A. Nach Klassen. 
A km | km | km | km km | km km 
_ Mittlere Betriebslänge . _ 3421 4.090 4 186 5463 7587 2612 27 315 
; ,, er { | f. 2450186]  2278073| 6838132 976 824 1954 130 850 Sn 2 a K 
er . II. 6 593 927 13 223 661 26 405 970 2 600 433 4 427 400 19777 229 }35 
Ban der Reisenden F ’ | II. 19 399 367 19441 687] 18 631 001 18 167 078 29 868 129 12128785) 117 636 047 
N Summa| 28443480| 34943421] 51875103] 21744335] 36249659| 14956 99%4| 188212922 


‘ 


in 


en u 


— 233 — 
Klasse Nord Est Ouest Orleans Mediterr. Midi Zusammen 
km km km | km km km | 
iE 239 091 632! 104 535650| 191203152) 137 317 786 | BESSERE 3 en Den 1 re \ 
. Sara % 109 347 966 105] 224 977 709, 487658 3681 155 387 857| ,1736 2276 1 1 > 3 
Diese durchführen (Personenkm) II Term 10.951 544]: 581945 DB SE RTE 765259797) | 495 698 on! E 
"Summa |1068011581] 911 459 302] 1254 645 252] 1057 965 440) 1736227 604| 58943 %61l — 
Ca 2297 | 45,89 27,9 140,6 x 72,4 j 
Die einzelne Person durchfuhr N 3 | ade 0 507 8 Au 27 35,2 
Summa | 37 144.526 RER 487 | 48 394 | 352 
| Fres. Fres, Fres. | Frcs. Fres. Fres. | Fres 
1. 4,93 3,26 1,607 1186 1, ‚12 557 44 
. 1473 II. Sa 0,30 0,836 4 80 
und bezahlte durchschnittlich , . TIL | 1.16 1,20 | 1,959 | 1,65 1,67 1,38 | 141 
Summa | 1,71 | 1,18 | 1,089. | 92,30 | DANTER| 1,82 | 1,66 h 
T: | 12 094 219 7439 571 a 985 sıl] 11 098 %2| 21725 715] 4 734. 000 683 078 278 
As koche 'uE 13 925 351 10 622 056 22 077 579 8889576| 16805 124 5740 0001| 78059 686 
rg ercee. ; Il. | 22 630483] 23 269 329 95 4595411 30064272] 49831 950| 16732000| 165 987575 
Summa| 48650053] 41330956] 56522931] 50052810] 883362789) 27206000] 312 125 539 
S U ar ne Be 
R n Pass 3 23,2 37,9 50,9 12 1 
5 & nach Prozenten der Reisenden HT, | 68.2 55.6 | 35.9 | 83,5 324 | 8L1 625 
Z 7 Summa | 100 t | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 
= G at, | 24,9 | 18,0 | 19.4 22 | 24,6 | in Er 
= i De re ed II. 28,6 25,7 39,1 1777, 19,0 1,1 0 
En Bach Erpzenten/des Rruragen TE ass en a 615 53,2 
= Summa | 100 | 100 | 100 100 10 | 100 | 100 
B. Nachder Höhe des Fahrpreises (v = voller Preis, e = ermässigter Preis). 
a der Personen auf alle Ent- u S | 15 588 79 = | er 2 | = I 3a = r 
ernu TER EDER RN - — . ; —- 
Duncan Summa | 28443480] wie oben | wie oben | wie oben | 36249659] wie oben | wie oben 
R ; e | v | 30 731 538 —_ | — — | Br 2 nn 7 | — 
sesammtertrag . Üres. 17 918515 = Er 5 7 > el... 
Summa | 48650053) wie oben | wie oben | wie oben | 88362789, wie oben | wie oben 
ZEN HR Bardaheng 1 Times), Zr Deere 
a er Personenkilometer . 619 433 — = Ay AR =, 4 
Beer 1068011 581| wie oben | wie oben | wie oben |1 736 227 604| wie oben | wie oben 
Die Person zahlte pro Ei N F\ De 2 | AR | Er: | Ren | er =* 
meter ER rc8, Be a ITALIEN ER ER, 
| Summa| 00455 | 00453 | 00451 | 00469 | 0,0509 | 0041 | 0041 
km km km km km km | km 
Die Person durchfuhr im Durch- | v 35 —_ _ —_ 61 —_ — 
schnitt . ME WR e 40 —_ — =. | 39 = | = 
Summa 87. 48 


Der kilometrische Preis für die einzelne Person betrug in 1884 0,0480 Fres. 
Im Berichtsjahr hat sich die Anzahl der von den beförderten Peekkenden 


= 1,87 pCt. weniger. 
119 300 000 km erhöht 


| wie oben | wie oben wie oben | 


| wie oben | wie dben 


(nach Abzug der Steuer), also für 1885 
Merehishranen Kilometer um 


A. 


IV. Ergebnisse des Frachtgutverkehrs. eine empfindliche Abnahme erlitten und zwar im ganzen um 
[7 | a Te aa | 4 500.000 t oder um 686 Millionen kilometrische Tonnen = 6 bis 
1 2 Rn rd | = ı 7 pCt. weniger. h 
5 2 ER S = Bu Fe Gay en DE ; Als NN minderbeförderte Güter sind genannt: A 
oem > en Fe 
Dahn BE ala = 2% Pick: 5 8 | o E 11 g Abnahme des beförderten Gutes um Tonnen 
AaT|s SE 233 73 | #0 Mes Paris-Lyon- 
in [in 1000 in 1000 A Nord | Est. | Ouest |Orl&ans| Mediter- 
km 1000t| tkm km Frcs, Fres. | Fres. 3 Br ji i 
| | | | E, 
Nord, Güter . 411! 883443] 94 | 62969 0 Kohlen und nr 13 979 | 164 040 — 98 801 255 023 
‚ Kohlen und 3421 z | N ad NE Eineness 30 S 251284 “ > 1 19031 
Kokes. , . 7681| 895894] 117 | 32305] 4,20 0,0360 | Baumaterialien 230346 | 92226| 85428) 261052 
Zusammen | 3481, 170981779967) 104 | 952741 n,or|oonss | Holz. -  - - 2. BB EN El 
7 r 7 ’ Metailwaaren . *) — | 34095) 39674 122277. 
Est. . 40%, 10 66811 245 608| 116,7 | 68622] 6,43 0,0551 | Getreide . —_ 69837 | 26676) 48764 7240 
Ouest . 4186| 7242| 916870] 126,6 | 56786) 7,84|0,0619 | Getränke. — 32470| 18761) 565831 103301 
Orleans . 5463| 8543/1499486| 175,5 | 96230) 11,37 | 0,0648 | Zucker. : *) 13 452 = 11149 —— u 
Paris - Lyon - Dungstoffe . —_ 498550| 6260) — — 
Mediterrannee. 587| 18 06913 302 767| 182,8 1188 774| 10,45 | 0,0572 Be; 
a sı2| 912} 786559 ERS ROBBE *) Die Verminderung dieser kDoitgorenktinde ent 
Dean 27 315] 70 76/9 500 557 134,3 1560 4%] 7,92 | 0,0590 Fres.; der Verkehr 


Im Jahre 1885 betrug der Tonnenkilometer-Tarifsatz durch- 
schnittlich 0,0590 Fres., in 1884 0,581 Fres., d. i. eine Zunahme 
Dagegen hat die Menge des beförderten Gutes 


um 1,55 pCt. 


richt einem Minderertrag von 3 100.000 
über bezw. nach Paris hat um 2000000 Fres. abgenommen. 
*#*) Auf der Linie der Midi-Eisenbahn sind a 
Wein in Fässern, leere Fässer und Erze befördert worden. 
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V. Bestand und Leistungen des Rollmaterials. 


Bestand 31/12. 1885 iefi 2 
ehe Hm Lauf der Lokomotiven Lauf der Wagen ga Se rag 
komo- A | 
tiven ing ! rs > : = 
a ı 9 | =: = " = BY ee) S & 
2 r ES &05 gs | © 5 e ee: © E = B B 3 E a| E 
- Bahnbezeichnung | |#5| = | E |e53| 85 Bud = 2 5 he 8 3 er 
u Zarae| © fe] {= 80 on =) = ©. = BY) Hön| © 
soleıis| © |52| 5% 2. 5) 5 & al 2 
aafslald |.EIAS lo2ı 5 % H : 2 a 1885 
Däbel 3 17] 8 - 3 Bel 
a Er: a a u BE Er i s |& |; 
US CS ei N | A = © © 
8.28 | Oo km km km km km km km km k km 
| | | | BR? 
4961111511611] 3000) 44239|113051056/27588910, 40639966) 138904164|72496497| 496643640] 708044301 25432 147033111715 
ers. 
439| 845/1284| 2871) 27798119449283|18596195| 37045473 204619714 | 390763958 s05B80T | | 54017|14596 
27526 | 
— | — |1310| 3509) 22114 — — 36450972 143834503 375822061) 519656564 29264 42794117482 
E» ers. 
Orleans 630| 573|1203| 2719, 25879123592678,14229204| 368219821137345255|68227783| 452332672, 657905710 Kane! 46929|18711 
23770 
 Paris-Lyon-Medi- Eee | a | | 
-  —terrannee ° 7941657 2451| 5093| 78207|33795698|22558048| 56353746 314245118 908825622'1223070740 Güterz a 
Br- : 20818 
Midi . | 208| 557| 765| 2138| 22639| 689156111929187| 13820748] 65054842|32346399| 162989347| 260390588] 25606 135843] 7984 
—— m ——— 
= Zusammen | zr | Bu Isasu lı9ns0lasoe7e| Er | en Boa asTge] 1177074275 Te STaTeh00 3964450875| | — a a 
r 4. . 
: VI. Durchschnittliche Zusammensetzung und Lauf der Züge. 
E. op Fr Zusammensetzung Per- 
u Es durchliefen Züge der Züge Ey 
2 beför- lastun „Es 
2 = Re dert eines liefen 
Bahnbezeichnung für £ für für fü rot Güter- ro 
gemischte zusammen | Por. ge- ur Wacet aosns ag 
Personen Güter mischte| Güter und 5 Züge 
son Kilo- 
- eter 
= km km km kın Bi t 
E | u — | 
- Nord . s 14 155 753 5 124 298 15.959 658 35 239 689 20,09 7,69 3,58 28,22 
Bist... ’ 16 952 434 3 000 254 10918475 | 30901 163 10,60 |  9,75-| 35,36 — 3,22 20,70 
Br; , > ————a— Tr 
 Ouest.. a2 e a 32 654 789 15,91 850 | 3,32 | 21,37 
Orleans . . - m - 32 832 489 11,50 37,71 7,70 | 381 | 16,46 
Pr e —— m 
 Paris-Lyon-Mediterrannee 32 516 254 > 19429761 | 51946 015 11,78 43,23 — 3,78 18,76 
Re 6530428 | 4135265 | 5592956 | 16188649 | 10,67 | 963 | 34,77 | 896 | 468 | 17,15 
Pe . u a 
2. Zusammen u — | — | 199 762 794 19,85 | — | 3,408 | 20,04 
F« Das Rollmaterial durchlief in 1885 rund um 3 pCt. weniger | Züge (über die ganze Bahn) war in 1884 = 20,04, d. i. um 
_ als im Vorjahre 1884; die durchschnittliche Tagesanzahl der | 5,64 pCt. mehr als im Berichtsjahr. 
2 VII. Ausgaben für Zugkraft und Unßerhaltung des Rollmaterials. 
“ Nord Paris- 
a „ mit Est Ouest Orleans Lyon- Midi Zusammen 
Bes Mediter- 
ouen rannee 
x 27315 k 
(3241 km) (4090 km) | (4186 km) | (5463 km) (7587 km) (2612 km) |(27 315 km) 
b;; Haupt- 
Be .._ linien 
Lauf der Betriebszüge . 6 km 35239689 | 30901165 | 309277507 | 32882489 | 51946015 | 16188649 | 199 762 794 
BA Aus gabeninsgesammt. Fres. Fres. Fres. Fres. Fres. Fres. Fres. 
gemeine Verwaltung . . 8 653 329 1551 531 — 1 254 990 1 774 638 257 887 _ 
Be‘. Zugdienst: | 
 Maschinisten und Heizer (nebst Prämien) . 7174787 4 504 105 4 753 954 4 742 784 9 317 304 3.005 826 | 33498 760 
. euerungsmaterial ee re ee A 6239 916 5592351 6.462 110 7717540 | 15949 656 4741632 | 46703 205 
 Schmieren und Reinigen . e 787 449 551 260 322 424 555 562 1410 786 561 276 4 188 757 
2 Wasserbeschaffung RE x 667 272 324 006 319 831 334 631 580 817 273 108 2499 665 
re: Zusammen | 14869494 | 10971722 | 11858319 | 13350517 | 27258563 | 8581842 | 86890387 


Nord Est Quest Orleans Mediterr. Midi Zusammen 
Material: 
Unterhaltung der Lokomotiven und Tender 5 263 516 4 446 245 5 739 098 5961 149 9 425 529 3998471 | 34834 008 
desgl. der lagen, Schmieren u. S. w. 3319 670 7.034 726 6713891 6 327 521 | 10704958 2799645 | 41900441 
Erneuerung des Materials : 1024 670 766 111 1 522.094 1.069 453 — = 4 382 328 
Zuakaeh | 14 607 856 | 12247 082 | 13975083 | 13358123 | 20150487 | 678116 Ze 81116 747 
Verschiedene Ausgaben | 1023042 | 1912170 | 385 :27021489 976 ] 3 1 6ER Re _ 
KT RTERET | 2° 
Insgesammt 31153 651 | 26 682505 095 53% 067 31286561 | 50817665 | 15637845 | 185112294 
B. Ausgabepro Zugkilometer. 
Allgemeine” Verwaltung U ER 0,018 0,051 n — 0,038 0,034 0,016 — 
aupt- 
Zugdienst: linien 
Maschinisten und Heizer (nebst Prämien) . 0,204 0,147 0,157 On 0,180 0,186 0,169 
Feuerungsmaterial EEE ua ER 0,177 0,182 0,213 235 0,307 0. 293 0,237 
Schmieren und Reinigen . 0,022 0,018 0,011 0. 017 % 097 0,034 0,021 
Wasserbeschaffung Nas Bere Pr 0,019 0,011 0,011 0, ‚010 0, 011 0,017 0,017 | 0,013 
Zusammen 0,421 | 0,358 0,392 0,406 0,525 0,530 0,440 
Material: \ 
Unterhaltung der Lokomotiven und Tender 0,150 | 0,145 0,190 0,182 0,181 0,247 0,177 ö 
desg]. der Wagen, Schmieren u. s. w. . . 0, 236 0,229 | 0,222 0,193 | 0,206 0, u 0,212 ’ 
Erneuerung des Materials u $ 0, 029 | 0,025 0,050 0,033 Rh Be N 
Zusammen 10416 |,2.:0899 | 2.0462 | 0,408 71172 70,887 2 2 FERO,4SO Be _ 0411 r 
' Gesammt- ü 
netz . 
Insgesammt 0,884 0,864 0,904 0,953 0,978 0,966 0,927 4 


Die Kosten des Zugdienstes und der Unterhaltung des 
rollenden Materials wechselten von 0,864 bis 0,978 Fres. pro 
Zugkilometer und von 0,0091 bis 0,0118 Fres. pro Verkehrsein- 


heit (Reisender oder Tonne Gut) auf 1 km. Im m, 
ergeben sich 0,927 Fres. pro Zugkilometer und 0,0102 Fres. pro 
Verkehrseinheit. 


VIII. Finanzielle Ergebnisse des Betriebsjahres 1885. | 
Anlage- R Zinsen ee h 
kapital she Zinsen- und Zinsfuss 3 
Länge | 3U12. 1884 | Belastur, Rein- garantie | Dividende für 
Linien zu Lasten der Betriebsrechnung B (ohne SUN | einnahme des der das Aktien- 
Beihilfen) | %  W. Staates Aktien kapital 
REN.) 2 Br lem Fres. Fres. Fres. Fres. Fres. pCt. 
| 
Be ee » nicht er- 1177 
Nord, Linien der Betriebsrechnung . 3011 sichtlich 51177484 | 80897 520 = 32 550 000 14,04 
Est, Linien in vollem Betriebe 3653 [1319949 699) 56401 782 | 66 985 629 10166 153 | 20750 000 7,10 
Ouest, Linien in vollem Betriebe . 3719 |1204 098955] 59093276 | 56534436 | 14103840 | 11550000 7,70 
D le: sun ne b ir 2 wi R 5069 |1 ee 766) 62.276 307 80949658 | 15566198 | 33 600 000 11,20 
aris-Lyon-Mediterrannee inien er etrie s- ! nicht er- 7A en r L 
el born u 5506 cheiien }| 199 676607 | 163439.697 | 10236910 | 44000000 | 13,00 
Midi, Linien der Garantierechnung . 2506 847 186 513| 37427420 | 36307284 | 13620156 | 12500 000 854 
Insgesammt | 23 554 | a 396 052 876 | 485 114 224 | 63 698237 | 154 950 000 10, 0,89 
pro Kilometer — u 16 292 19 956 2620 6 374 


In der Reineinnahme ist mitenthalten einmal die Rente 
für die an das Deutsche Reich abgetretenen Linien der Ostbahn 
und zweitens der Einnahmeantheil der Orl&ansbahn für die mit 
dem Staatsbahnnetz gemeinsam verwalteten Linien. Die 
Anleihebelastung u. s. w. erreicht 81,64 pCt. der Reineinnahme; 
nach Abzug derselben verbleiben 89 061 348 Fres., welche Summe 


nur eine Verzinsung des ale (1 461 162.076 Pa mit 


6,09 pCt. ermöglichen würde. Dur 


das Hinzutreten derjenigen 


Summen, welehe durch die noch in Kraft befindlichen Zins- 
garantieyerträge mit dem Staat flüssig wurden, ist die oben 
angegebene wirkliche Kapitalverzinsung bezw. Dividende herbei- 
geführt worden. 


IX. Vergleich der Betriebsergebnisse für 1834 und 1885. 


Ri MT 
fr Anlage- |Verhältniss, 
FR laut Betrfebsrechnung kanıkal des Differenz 
ar 1. Januar Rein- Anleihe zwischen 
g x 8 es ertrages ” | Reinertrag 
Bahnbezeichnung Betriebs- Roh- Betriebs-Js.| zum Belastung un 
rechnung | einnahme | Ausgabe |Reinertrag (ohne Anlage- ° | Anleihe- 
\ Beihilfen) kapital Belastung _ 
km Fres. Fres., Fres. Fres. pCt. Fres. Freg. 2’ Te 
| 
Nord 1884 | 2972 165 915 674| 85560610) 80 355 064 —_ \ = 50 396 618) 29 958 446 : 
E 1835 3011 160 788 615| 79891 095| 80897 520 | Hs 51177484] 297200856 
Unterschied +39 | — 5127059) — 5669515| -- 542456 En 2 + 780866] — 2338410 
Est 1884 3 653 151 801 301 833 975849| 67825 452] 1 507 055 199 5,19 55 739 485 12 035 967. 
1885 3653 144 714 584| 777283955] 66985 629] 1 319 949 699 5,08 56401 782] 10583847 _ 
Unterschied = — 7.086 717| — 6246894) — 839 823|+ 12894500 — 0,11 + 612297) — 1452190 
Ouest 1884 3 683 135 274 7090| 76401 645| 58873 064| 1193 629 106 4,93 58311 028 562 036 
1885 3719 131015853]  74484417| 56534436] 1204 098 955 4,69 59 093 276 2558340 
Unterschied | +36 | — 4255856] — 1917228) — 23386284 10469849] — 0,4 | + rs2248| — 3120876 


REST ERREN N ONEHTUN ER RUHE NEE RRRENNEEIT NORNE DENN RR het \ NETTER 
REN a t x 

Br Länge Einnahme Ausgabe Reinertrag Anlagekapit. im Verhält. Anleihen Differenz. 
0020... 1088 | 4950 | 1804026901 sosraoso| s0523651| 132750681] 6,60 | 61798611] 27725 040 
Br" 1885 5.069 169 610 255 88660597| 80949 658| 1 340 224 766 6,04 62 276 307) 18673 351 
Pr Unterschied + 119 — 10792435] — 2218442] — 8573 993|-+ 12 697 PN — 0,56 -+ 477 696] — 9051 689 
Paris-Lyon-Mediterrannde 1884 5731 305 892 665| 142781488] 163 111 177 — ei 1282138341 34897 343 
E 1885 5596 295 068549| 131 628 852 163 439 697 = Sm 129 676 607| 33 763 090 
# Unterschied — 155 |— 10824 116|— 11152636] + 328 520 =. Te + 1462773] — 1134 253 
Midi 1884 2435 91279831 518445581 839435273] 785 232993 5,02 34 566 025 4 869 248 
E 1885 2506 88898171] 52590887| 36 307 284| 847 186 513 4,28 37 427 420 1120136 
= Unterschied +71 — 2381 660| -+- 746 329] — 3127 989|+ 61953 520| — 0,74 + 2861 395| — 5 989 384 
Br \ Insgesammt 1884 23 424 1030566 869| 531443 188] 499 123 681 Se = 389 075 601) 110048 080 
e\ 1885 23554 990 099 027| 504 984 803| 485 114 224 I a 396 052 876) 89061 348 
“ Unterschied + 130  |— 40 467 842|— 26 458 385|— 14 009 457 Se = -+ 6 977 275I— 20 986 732 

in Prozenten +0,56 — 8,93 — 4,98 — 2,81 — ne + 179 — 19,07 


"Während der Ueberschuss des Reinertrages (Staatsgarantie 
mit eingerechnet) über den zur Anleiheverzinsung u. Ss. w. er- 
orderlichen Betrag noch in 1882 die Summe von 175 Millionen 


B Amerikanische Korrespondenz. 


2 Das Gesetz über den zwischenstaatlichen Verkehr, 

iber dessen Inhalt wir in dieser Zeitung No. 19 d. Jahrg. be- 
richtet haben und welches inzwischen die Geneh- 
migung des Bundespräsidenten gefunden hat, 
ist nicht nur Gegenstand fortgesetzter eifriger Erörterungen 
in der Presse, sondern es sind auch im ganzen Unionsbereich 
die vielen einzelnen Verbände und Gesellschaften thätig, um 
‚sich auf seine Bestimmungen einzurichten und vorzubereiten, 
‚namentlich aber über deren Bedeutung für die speziellen Ver- 
-hältnisse sich klar zu machen. 
F Es sind besonders gewisse Bahnen des Ostens, welche bei 
scharfer Auslegung der wichtigsten Artikel des Gesetzes hart 
‚getroffen werden könnten. -Zu diesen Bahnen gehört beispiels- 
weise die Newyork und New England Bahn, deren 
Strecken in vier verschiedenen Staaten liegen, so dass ihr 
Verkehr beinahe nur aus zwischenstaatlichen besteht, 
‚deren Hauptlinie vom schiffbaren Wasser in Boston bis zu 
dem des Hudsonflusses hinzieht, schiffbares Wasser in Hartfort 
berührt und etwa 8 — 10 Bahnen kreuzt, deren Linien wiederum 
bis zu schiffbaren, parallel damit laufenden Gewässern sich 
ausdehnen. Die Tarifverhältnisse einer solchen Bahn sind 
natürlich äusserst schwer zu regeln und es ist für sie von der 
‚grössten Bedeutung, dass bezüglich der Herstellung der nach 
dem neuen Gesetz zulässigen Tarife keinerlei Missverständnisse 
obwalten. Einer der Vizepräsidenten dieser Bahn, Mr. Shim, 
‚hat daher in der „Railr. Gazette“ eine ausführliche Darlegung 
darüber gegeben, in welchem Sinne seine Gesellschaft die ein- 
zelnen Artikel aufzufassen gedenkt. 

Auch der rümlichst bekannte Mr. "Albert Fink, der 
Kommissar des. Trunkbahnverbandes. gibt seine Ansicht in 
nem längeren Artikel jenes Blattes kund; er ist der Meinung, 
ss die viel erörterten sogenannten long and short haul clauses 
t. 4 des Gesetzes) bei vorurtheilsfreier Auslegung eine ernst- 
liche Störung des ganzen Geschäfts des Landes keineswegs 
zur Folge haben würden und nur die ungerechten und unbilligen 
Bevorzugungen träfen, überhaupt dasjenige einführten, was er 
seit 10 Jahren erstrebt habe. 


-Gerichtliche Bestätigung einer Kommissariatsentscheidung. 
Die Kommissarien dr Einzelstaaten haben gesetzlich in 
der Regel keine Exekutive, sondern müssen sich auf „Empfeh- 
Jungen“ an die Eisenbahngesellschaften beschränken; bei Wei- 
gerung der letzteren, solcher Empfehlung nachzukommen, kann 
erst durch gerichtliche Entscheidung ein Zwang herbeigeführt 
erden. — In einem jetzt vor dem obersten Gerichtshof von 
Illinois in zweiter Instanz behandelten Fall hat dieser ent- 
schieden, dass die Ohio & Missisippi Eisenbahnge- 
sellschaft verpflichtet sei, dem Verlangen des Kommissariats 
eses Staats Folge zu leisten, wonach dieselbe mit einem be- 
stimmten Termin gewisse Verkehrserleichterungen auf ihrer 
Springfield Abtheilung einführen und namentlich zwei aufge- 
hobene Personenzüge wieder einlegen soll. 


 Expressdienst der Philadelphia & Reading Eisenbahn. 
_ Diese Gesellschaft, welche seit 12 Jahren ihren eigenen 
Expressdienst auf ihren Linien ausführte unter Ausschluss jeder 
Exp ae schaft, hat dieses System aufgegeben und diesen 
Dienst der Adams Expressgesellschaft übertragen, welche die 
Expresswagen und sonstigen bezüglichen Einrichtungen der Eisen- 
aleebatı übernimmt. Hiervon bleibt jedoch unberührt 
urchführung der Baltimore & Ohio Expresswagen über 
e Readinglinien nach Newyork, welche indessen vom Geschäft 
Lokalverkehrs ausgeschlossen sind, 


em 
' 


Frances überstieg, ist der entsprechende Geldrest in 1885 auf 


rund 89 Millionen gefallen, hat also innerhalb dreier Jahre um 


86 Millionen abgenommen. 


Zufuhrbahnen der Union Pacifie Eisenbahnen. 


Es liest in der Natur der Sache, dass die grossen Durch- 
gangsbahnen dahin streben, Nebenbahnen in möglichst grossem 
Umfange zu erlangen, welche ihnen von beiden Seiten Verkehr 
zuführen, bezw. die Verbindung mit anderen bestehenden 
Strecken herstellen. 

In diesem Bestreben hat nach der „Railr. Gaz.“ die 
Union Pacifie Eisenbahngesellschaft gegenwärtig allein im 
Staate Kansas die Bildungs von 12 kleineren Gesellschaften 
veranlasst zum Bau je einer Zweig- bezw. Nebenbahn. 


Betriebsergebnisse der Trunkbahnen 1886. 
Wir sind in diesem Jahre, so schreibt die „Railr. Gaz.“, 
im Stande, die Ergebnisse dreier der Trunk (grossen Durchgangs)- 
bahnen für das Kalenderjahr 1886 wie folgt anzugeben. (Die 
Baltimore & Ohio, ebenfalls eine der Trunkbahnen, hat im 
vorigen Jahre keine Angaben veröffentlicht.) 
3 Pensylvania Bahn: 


Zunahme 
1886 gegen 1885 
D. Ct. 
Roheinnahmen 50 379 070 10,4 
Betriebsausgaben Au hy 32 619 588 7,3 
Reinertrag 17759 482 10,1 


Newyork Central & Hudson River Eisen- 
bahn (einschl. West Shore): 


Zunahme 
1386 gegen 1885 
D t. 
Roheinnahmen 32 605 759 33,1 
Betriebsausgaben Sn 19 876 168 20,3 
Reinertrag 12729 591 59,7 
Newyork, Lake Erie & Western Eisenbahn: 
Zunahme 
1886 gegen 1885 
} D. Ct. 
Koheinnahmene ua nme 24 021 366 132 
Betriebsausgaben ER LIION 14,2 
Reinertrasg 7302294 11 


Die erhebliche Zunahme bei der Newyork Central &H. RK. 
Eisenbahn verdankt dieselbe der Aufsaugung der West Shore 
Eisenbahn, aber auch nach Abzug der für diese festgesetzten 
Lasten bleibt ein Mehr im Reinertrag von 34,6 pCt. übrig. 


Arbeitseinstellungen. 

Aufder Atlantic & Pacific Bahn stellten die 
Güterzugbremser den Dienst ein, weil verlangt wurde, dass sie 
unter allen Umständen auf den an der Wagendecke befindlichen 
Bremssitzen während der Fahrt bleiben sollten. Nach Zurück- 
ziehung dieses Verlangens nahmen sie die Arbeit wieder auf. 


Stürme in Colorado. 

Die hettigen Windstürme in Colorado am 17. Februar d.J. 
haben nicht weniger als 4 Züge (3 Personen- und 1 Güter- 
zug) vonden Gleisen heruntergeworfen; einer davon 
a über die Seite einer Brücke und 1 Postwagen verbrannte 

abei. 

Derartige Berichte kommen ziemlich regelmässig seit einer 
Reihe von Wintern vor, es scheint, dass die dortigen schmal- 
spurigen Bahnen in der Leichtigkeit ihrer Wagen unabstell- 
bare Mängel bieten und dass niemand ohne Befürchtung eine 
Reise in so unzuverlässigen Fahrzeugen unternehmen kann, 
mindestens nicht ohne vorher genau die wahrscheinlichen 


m — 


Wetterverhältnisse in Betracht zu ziehen. Auch Schnee. ist 
nach der Natur der Sache ein Hinderniss, dessen Wichtigkeit 
direkt abhängt von der Leichtigkeit und Schwäche des rollenden 
Materials. Der Kontrast zwischen der Regelmässigkeit der 
Züge auf der Central Pacifig Bahn mit ihren schweren 
Lokomotiven und häufigen Zügen der gegenwärtigen Zeit und 
ihren grossen Schwierigkeiten durch Schneesperrungen in frü- 
heren Jahren zeigt in vollem Lichte die Vortheile, welche 
schwere Maschinen über leichte stets haben werden. 


Zugunfälle im Jahre 1886. 


Wie bekannt, gibt es in den Vereinigten Staaten his jetzt 
eine offizielle Statistik über Eisenbahnunfälle nicht; an Stelle 
einer solchen, müssen daher die aus Zeitungsmittheilungen 
zusammengestellten Nachrichten der „Railr. Gazette“ dienen. 
Danach gab es im vergangenen Jahre 1211 Zugunfälle, nämlich 
501 Zusammenstösse, 641 Entgleisungen und 69 andere Unfälle. 
Hiervon haben 58 pCt. keine Tödtung oder erhebliche Ver- 
letzung zur Folge gehabt; bei dem Rest (513) haben 202 den 
Tod einer oder mehrerer Personen, 311 nur Verletzungen, nicht 
aber Tödtungen, verursacht. 

Eine monatweise Vergleichung der letzten 7 Jahre ergibt 
nachstehende Zahlen: 


1880 1881 1882 1883 1884 1885 1886 

Januar 62 223 137 168 147 145 94 
Februar . 64 149 89 184 120. 216 98 
März 65 113 99 142°. 115 86 sl 
April. 71 65 81 106 88 81 66 
Mai 46 85 94  12%0 76 62 93 
Juni 56 73 72 91 71 75 75 
Juli 73 102 92::7:119 89 76 97 
August 112° 129 139 144 89 9272115 
September. 124 144 153 158 100 91 135 
Oktober . 120777151 7.196.242174 522109. 22372118 
November . 145 133 125 1% 96 96, 130 
Dezember . 135 113 148 112 105 74 115 
Summa 1078 1458 1365 1640 1191 1217 1211 


Der Einfluss der Witterung (die bei weitem meisten Fälle 
kommen stets im Winter vor) tritt in keinem Jahre so deutlich 
hervor, als in 1885, ist aber auch sonst bemerkenswerth, da 
z. B. die Zahl der gebrochenen Schienen im ersten und letzten 
Jahresviertel ja eben so gross ist, wie in der übrigen Jahres- 
hälfte. 

Die Zahl der Unfälle des Jahres 1886 ist um 12 pCt. 
niedriger, als der Durchschnitt der vorherigen 5 Jahre und 
beinahe 6 pCt. seringer als im Jahre 1873, in welchem Jahre 
die Meilenzahl der Bahnen (70000) kaum halb so gross war als 
jetzt, so dass, auch unter Berücksichtigung der verschiedenen 
Unvollkommenheiten und Fehler der Berichte, augenscheinlich 
ein grosser Fortschritt in der Art der Betriebsleitung einge- 
treten ist. Verbesserte Bahnunterhaltung und Ausrüstung, 
Abschlusssignale u. s. w. haben hierzu viel beigetragen. Die 
Zunahme der Zugmeilen, Gefahren der Strassenkreuzungen und 
andere Elemente haben in gleicher Weise wie die vergrösserte 
Meilenlänge und das beinahe verdoppelte Gewicht der Züge 
die Gelegenheit zu Unfällen verhältnissmässig vermehrt, so 
dass nur ein höherer Grad von Aufmerksamkeit und Unter- 
nehmungsgeist einem beunruhigenden Aufwärtsgehen der 
Unfallzahlen vorgebeugt haben kann. 

Die Unfälle bei Personenzügen in den letzten beiden 
Jahren beziffern sich dahin: 


1886 1885 
Zusammenstösse . 183 98 Zunahme 87 pCt. 
Entgleisungen . 200 247 Abnahme 19 „ 
andere Ursachen . 37 DETR TRY 
zusammen 420 39 Zunahme 6 pCt. 


Die Zahlen der beschädigten oder getödteten Personen 
(also mit Einschluss der Bahnbediensteten) stellen sich wie 


folgt: 
A bei Zu- bei St ER u 
etödtete sammen- _ glei- anderen } 
stössen sungen Unfällen nen 
1886 171 214 31 416 *) 
JBEDE E CHE 158 141 8 307 
Der Durchschnitt für 
die vorhergegange- 
nen 5 Jahre betrug 188 191 15 394 
Verletzte 
1886 9.43% N 516 815 78 1409 
BSD TEE Eh © 547 963 20 1530 
Durchschnitt der vor- 
hergegangenen 5 
Jahren Mt: 579 978 48 1 605 


*) Welche der beiden Zahlen die richtige, ist nicht auf- 
zuklären. 


Die in den letzten 3 Jahren getödteten und verletzten 
Personen sind daher einzutheilen: 


Beamte 
% Passa zUu- 
Getödtete giere Arbeiter $ammen 
1886 . 115 292 407 %) 
1885 „7 85 222 307 
ODA 1 EN er ne 89 300 389 
Beschädigte 
1886) AUUE Hk ae aan Ba 736 742 1478 
1885 . 617 914 1.531 
1834 . 1016 744 1760 h 


Ueber die Natur und die Ursachen der gesammten Zug- 
Ks = den letzten 3 Jahren gibt die nachstehende Tabelle 
Auskunft: 


1. Zusammenstösse: | 


Auffahren . . . 338 316 
Entgegenfahren 197 120 | 
Bei Kreuzung Sur 36 28 
zusammen 501 | _ 464 
9a) Entgleisungen: 
Durch Brechen von Schienen . . . . . 45 102 
„ loose oder ausgewichene Schienen 81 65 
» beschädigte Brücken. . . .. .. 20 |. 32 
„  zerbrochene oder beschädigte 
‚Weichen. x Yn ce ka Then ee 7 13 
„ zerbrochene oder beschädigte 
Stossverbindungen. . . . . . 1 ee 
„ zerbrochene oder beschädiste 
Herzstücke . OA ih. 11 
zusammen 174 | 223 
2b) Schadhafte Betriebs- 
mittel: 
Gebrochene Räder j el is ir 37 4 
R Achsen. . . 62 48 
; Untergestelle ... . x... 14 18 
Schäden der Kuppelung oder der Zug- 
SUAUSBH IE De En Er | 3 6 3 
Y 5% Bremsen "NR 6 10 ee 
zusammen 122 123 67° 
2c) Nachlässigkeiten beim 
Betrieb: 
Falsche re AN ER RE He 68 55 82 
Fehlen von Schienen (oder Brücken) bei h 
ee N TREE RS FREE 4 4 2 
Weggelaufene Lokomotiven oder Züge . 2 ErE 37 
Abstossen beim Rangiren (sogen. Ab- ; | 
SCHNEAPPEIN)" 7er EN. —_ a 2° 
Offene Zusbrücken euere 2 5 5 
zusammen 76 64 - 
2d) Unvorherzusehende 
Hindernisse: 
Vieh auf der Bahn . „.. 86. |. 25 - 
Schnee oder Eis 27 30 
Unterwaschungen .. 23 22 
Erdrutschungen Nele: 21 7 
Zufällige Behinderungen. . ..... 17 17 
Absichtliche (verbrecherische) Störungen 15 15 
ek RE a aaa ir EN a NT, 1 6 
Absichtlich falsch gestellte Weichenu.s. w. 24 | 13 
Birdpeben le NABREHe Br, 3.87 3 = = 
zusammen | 167 | 135 | 
2e) Unaufgeklärte Fälle. ... 102 136 
SummaEntgleisungen 2a—e | nd 681 681 
3. Unfälle ohne Kollision oder 
Entgleisung: 
Kesselexplosionen eg - 19 11 
Cylinderexplosionen . NE nn 8 2 Ei 
Gebrochene Verbindungsstangen '. . . 22 28 
= Achsen, Radreifen u. s. w. . 6 17 
Während der Fahrt verbrannte Wagen . 8 ) | 
Sonstige Fälle . a a ni TA SE 12 7 
zusammen 69 72 | 
Wiederholung: 
1. Zusammenstösse an 501 464 
9, Entgleisungen '. . . 0... 641 681 | 68 
3: andore Untällere tz. ges rirad 69 72 
 Gesammtzahlen | 


1211 | 1217 | 1191 
*) Siehe Anmerkung nebenstehend. en 


_ Jahresbericht des Kommissariats von Massachusetts. 
Von den Einzelstaaten der Union war Massachusetts 
_ einer der ersten, welcher ein aufsichtführendes Kommissariat 
_ einrichtete und die für ihn gegebenen gesetzlichen Bestim- 
- mungen dienten mehrfach als Muster für andere jener Staaten; 
_ auch die Ausführung solcher Bestimmungen war in Massa- 
 chusetts eine ernsthafte und wirksame. Man kann hiernach 
die im Jahresberichte des Kommissariats dieses Staats ent- 
_ haltenen Angaben als zuverlässige ansehen und ihnen, beim 
- Mangel sonstiger offizieller Nachrichten über die Amerika- 
_ nischen Eisenbahnen, nähere Beachtung schenken. Den darüber 
- von der „Railr, Gazette“ gebrachten Mittheilungen entnehmen 
_ wir daher folgendes: 


; Die Eisenbahnen in Massachusetts in dem Geschäftsjahr 
1885/86 (30. September) bieten insofern ein anderes Bild wie 
- in den meisten übrigen Staaten, als sie einen aussergewöhnlich 
Bnekgen Verlauf des Eisenbahngeschäfts ergeben haben. Dies 
verdanken sie theils den bedeutenden Mengen von Lokal- 
 Frachtgütern der höchsten Klassen, theils dem umfangreichen 
"Personenverkehr und vielleicht am meisten der Thatsache, dass 
_ dort in den letzten Jahren nicht eine so verderbliche Ver- 
doppelung der Eisenbahnlinien, wie anderswo, vorgekömmen 
ist. Die Erscheinung der Massachusetts Eisen- 
bahnen gleicht mehr denen Europäischer, als 
sonstiger Amerikanischen Bahnen, 


B. Nur acht Meilen traten im Laufe des Geschäftsjahres 

hinzu. Die Nachrichten erstrecken sich auf 2867 Miles Bahn, 

_ wovon 1989 Miles (3202 km) sich in Massachusetts selbst be- 

fanden. Von den letzteren haben 734 Meilen, oder ungefähr 3/;, 
Doppelgleise. 


' Das Aktienkapital beläuft sich jetzt auf 130°/, Millionen 
Dollar, die Nettoschuld auf 71 Millionen. Im abgelaufenen 
= Jahr hat der Aktienbetrag ‘nur um 2100000 D. zugenommen, 

gleichzeitig hat sich aber der Schuldenbetrag um . 2700 000 _D. 
vermindert, sodass der rag an Aktien und Schulden 

_ geringer ist, als 1885 oder 1884. Die durchschnittlichen Kosten 

der normalspurisgen Bahnen betragen 62540,41 D. für die 

Meile (= 163 148 4 für 1 km), die der Ausrüstung für die Be- 

triebsmeile 5 947,33 D., insgesammt also 68 487,74 D. für die Meile 
3 E 178 664 44 für 1 km). Die Kosten der schmalspurigen 

- Bahnen belaufen sich auf durchschnittlich 31 030,80 D. für die 

- Meile zuzüglich 5 847,57 D. für Ausrüstung. 


dm In diesen Beträgen steckt merkwürdig wenig „Wasser“ 
(künstlicher Zuschlag), kaum soviel, um das, nirgend genau er- 
_ — sichtliche, thatsächliche Anlagekapital zu decken. Das sich 
hieraus ergebende Kapital ist viel niedriger, als das irgend 
- eines Europäischen Bahnnetzes gleicher Güte und Leistungs- 
' fähigkeit. Es ist daher nicht zu verwundern, dass der Nutzen 
ein hoher ist. Der Prozentsatz der Dividenden stellt sich für das 

-  Gesammt-Aktienkapital auf 5!/, pCt; der der Nettoerträge 
- für dauernde Kapitalanlagen auf 6,3 pCt. abzüglich Zinsen, 
_ oder beinahe 8 pCt. ohne solchen Abzug. Die Erträge ver- 
theilen sich unter die verschiedenen Gesellschaften wie folgt: 


. 12 Gesellschaften mit 9205000 D. dauernder Anlage gaben 
23 keinen Ertrag, 
R 9 % „39551000 „ dauernder Anlage gaben 
f- 31), pCt. oder weniger, 
R. 13 N „ 14729000 „ dauernder Anlage gaben 
4 AR Ä ö 31/, +5} Hl, pCt. 
Er 9 n „ 54156000 „ dauernder Anlage gaben 
E ß Hl/, = 7a pOt. 
ai) r „ 57702000 „ dauernder Anlage gaben 
ö 7a — 9"/g pCt. 
4 en » 38911000 „ dauernder Anlage gaben 


mehr als 9, pOt. 


Sa. 57 Gesellschaften mit 214 254000 D. dauernder Anlage hatten 
f Nettoeinkommen von 7,9 pCt. 


Die gesammten Roheinnahmen von 49 316.000 D. sind, bei 
- wesentlich gleicher Meilenzahl, um 10%, pCt. höher als im Vor- 
jahre, welches wiederum eine Zunahme gegen 1885/84 von 
al, pCt ergeben hatte. 


u: 


5 Das Verhältniss zwischen den Personen- und Güter- 
 verkehrseinnahmen für 5 Jahre ist belehrend über die grosse 
- Wichtigkeit des Personenverkehrs der Massachusetts Eisen- 
_ bahnen und die andauernde Zunahme: 
\ Einnahmen aus 
Personenverkehr Güterverkehr 
. 19567 274,71 D. 19527 094,54 D. 
20 602 289,13 „ 21033 511,26 „ 
21 207 200,42 „ 20249 776,88 „ 
22.222.21549 369,27 „ 20192971,72 „ 
23T 522,840 963,63. „ 


; 
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Gesammte Gesammte 
Personenzug- Güterzug- 
Meilen Meilen 
1881/82 892 321207 D. 1130070652 D. 
1832/83 943245658 „ 120824418 „ 
1883/84 1007136376 „ 1229 368472 „ 
1884/85 . 1041628073 „ 1266160455 
1885/86 2.22 2%.» 1194148045 „ 1391626438 „ 
Die Betriebsausgaben haben sich im Berichtsjahr 


ziemlich ebenso erhöht, als die Roheinnahmen, die Kosten der 
Reparaturen entschieden zugenommen, wie dies fast immer in 
guten Zeiten der Fall zu sein pflegt. Sie betrugen 65 pCt. der 
Roheinnahme (gegen 62 pCt. im Vorjahre). Die Einnahmen 
für die Meile in 1886 waren 12221 D.; die Ausgaben für die 
Meile 8148 D. (für 1 km 31881 .& bezw. 21256 4). 

Die Betriebsausgaben für die Zugmeile haben sich in 
den letzten 8 Jahren gestellt wie folgt: 


1878/79 0,845 D. 1839-83 . 0,949 D. 
1879/80 0,902 4 188384 . 0,895 
1830/81 0,810 „1884-85 . 0,813 „ 
1881/82 0,863 „ 1885-86 . 0,845 


Die Kosten für die Zugmeile sind also 1886 genau die- 
selben gewesen, wie 1579; es ist aber in dieser Zeit die 
durchschnittliche Belastung der Personenzüge von 57 auf 66 t, 
das Durchschnittsgewicht der zahlenden Fracht von 89 auf 
113 t gestiegen. 

Der durchschnittliche Fahrpreis für die Personenmeile 
auf allen Bahnen beträgt nur 1,88 Cts. (= 4,96 48 für 1 km), die 
durchschnittliche Fracht für die Tonnenmeile ziemlich 1?/, Cts. 
(= 4,38 43 für 1 km). Die Durchschnittsfracht ist seit 1865 
bei den verschiedenen Bahnen um 26 — 92 pCt. herunter- 
gegangen. 

Die Gesammtzahl der Angestellten ist 31188, ein Mehr 
von 1119 gegen 1855. 

Die Anzahl der dem Kommissariat gemeldeten Unfälle 
betrug 525 (+ 25 gegen 1885), die der Verletzungen u. s. w. von 
Personen 591 (+ 74 gegen 1885). Von diesen wurden getödtet 
203, beschädigt 388 (114 Passagiere und 274 Beamte oder Ar- 
beiter); 44 Beschädigungen kamen auf Kreuzungen in Schienen- 
höhe vor und 159 an Leuten, welche die Bahn überschritten. 

Von den 274 Unfällen, welche Beamte berühren, hatten 
63 tödtliche und 211 nicht tödtliche Folgen; 213 Zugbedienstete 
und 61 Beamte anderer Zweige kamen ums Leben. Beim Wagen- 
koppeln wurden 2 getödtet und 105 verletzt. Die den Zugbeamten 
verhängnissvollsten Unfälle sind die des Herabfallens von in Be- 
wegung befindlichen Zügen; 17 Beamte sind hierdurch getödtet 
und 28, zum Theil sehr schwer, verletzt. 


Streik bei der Chicago & Atlantic Bahn. 

Es streikten am 28. Januar die Weichensteller in Chicago 
wegen der Entlassung eines Mitgliedes ihrer Vereinigung, wel- 
ches gegen eine technische Bestimmung gefehlt hatte. Der 
Superintendent fand diesen Grund zur Entlassung nicht hin- 
reichend und verfügte die Weiterbeschäftigung des Entlassenen. 
Gleichwohl verweigerten die Leute auch ferner den Dienst, bis 
der Angeber entlassen und das, nach dem Lake Shore Streik 
im vorigen Sommer eingeführte sog. „letter“-System (Verlangen 
von Führungsattesten für Neuangenommene) wieder aufgehoben 
sei. Zur Unterstützung ihrer Forderung gaben sie an, dass 
gewöhnlich erst nach einer 3—4tägigen Beschäftigung ein 
Führungsattest des früheren Arbeitsgebers verlangt werde, der 
Arbeiter aber in 9 von 10 Fällen nicht im Besitz eines solchen 
Attestes sei und sodann ohne ein Wort der Grundangabe wieder 
entlassen werde. Nach einer mündlichen Verhandlung zwischen 
einer Deputation der Leute und dem Generaldirektor gestand 
dieser dıe Entlassung des Angebers und die Aufhebung des 
„letter“-Systems zu, sofern die Widerspenstigen sofort wieder 
an die Arbeit erben würden. Dies geschah auch. 

Der Streikder Kohlenarbeiterin Newyork nahm 
Ende Januar bedenkliche Ausdehnung, da sich die gesammten 
Kohlenarbeiter auf allen Docks der Stadt Newyork, später auch 
die an den Güterpfeilern der dortigen und der Jersey City be- 
schäftigten Eisenbahn-Güterarbeiter anschlossen. Zeitweise 
stockte daher das Kohlen- und Güterladegeschäft daselbst voll- 
ständig. Demnächst gelang es jedoch den Gesellschaften, an- 
dere Leute zu bekommen, durch die das Geschäft, wenn auch 
in beschränkter Weise und mit vieler Verwirrung im Güter- 
verkehr, wieder in Gang gesetzt wurde. 


Hochbahn in Chicago. 

Es steht nunmehr nach der „Railr. Gaz.“ fest, dass die 
Chicago Rapid Transit & Elevated Eisenbahn- 
gesellschaft binnen kurzem mit dem Bau der obenbezeich- 
neten Bahn beginnen wird. Die Gesellschaft wurde konzessio- 
nirt im November 1885 mit einem Kapital von 12 000000 D. Die 
Bahn wird ausgehen südlich von State street, von Van Buren 
nach Forty-third, von da ab östlich bis zu einer Strasse zwi- 
schen den Calumet und Prairie Avenuen, dann südlich von dort 
nach der 63. Strasse und wird sich dann wenden nach Washing- 


ton Park Club und über Charles street zur Strasse 37. Von | Absicht, ein Hinderniss wirklich zu bereiten, erreichen wollte, 


dieser Stelle sollen Zweige abgehen westlich nach State street, 
und südlich nach Kensington und östlich nach den North Chi- 
cago Rolling Mills und der Commercial Avenue von South Chi- 
cago. Im ganzen werden so 22 Miles (35,4 km) Bahn herge- 
stellt werden mit Stationen in der Entfernung von 1, Mile von 
einander. 

Die Bahn wird genau über den Kabellinien ausgeführt 
werden und die Gleise werden 18 Fuss über dem Boden zu 
liegen kommen, getragen von Pfeilern, 70 Fuss von einander 
entfernt. Die ganze Ausführung erfolgt in Stahl. Geldmittel 
sollen ausreichend zur Verfügung stehen. H. 


Präjudizien. 

v.O0. Gefährdung eines Eisenbahntrans- 
ports dureh fahrlässigeHandlungen. Fahrlässige 
Handlungen, welche geeignet sind, einen Eisenbahntransport 
zu gefährden, deren gefährdender Erfolg aber so rechtzeitig 
abgewendet wird, :lass ein Hinderniss für den Transport auf 
dem Schienengleise nicht entsteht, ist aus $ 316 Abs. 1 R.- 
Str.-G.-B.’s nicht strafbar. Begriff der „Fahrbahn“ im Sinne 
des $315 R.-Str.-G.-B.’s. Aus den Entscheidungsgrün- 
den: „Der Angeklagte, Fuhrmann G. M. von Offenbach, ist 
von der Anklage der Gefährdung eines Eisenbahntransportes 
im Stnne des $ 316 Abs. 1 R.-Str.-G -B.’s freigesprochen worden. 
In den Urtheilsgründen ist thatsächlich fosteöndellt dass 
der Angeklagte auf dem Wege von Sachsenhausen nach Offen- 
bach mit seinem mit 2 Pferden bespannten und mit Maschinen- 
theilen beladenen Wagen gefahren und hierbei an derjenigen 
Stelle, wo das Verbindungsgleise des Viehhofes zu Sachsen-, 
hausen mit dem Bahnhofe daselbst die Siemensstrasse kreuzt, 
von dem Bahnwärter darauf, dass ein Zug im Begriff stehe, die 
Strecke zu kreuzen, aufmerksam gemacht worden sei, dass er 
gewusst habe, dass es nunmehr seine Pflicht sei, soweit von 
dem Gleise Aufstellung zu nehmen, dass der Zug unbehelligt 
passiren konnte, dass er auch anfänglich in einer solchen Ent- 
fernung gehalten, nach kurzer Zeit aber plötzlich auf die Pferde 
eingeschlagen habe, um noch vor dem Zuge, dessen Nähe er 
nicht beurtheilen konnte, das Gleise zu kreuzen, dass in dem- 
selben Momente der von einer Maschine 'geschobene Zug her- 
angekommen sei, und dass, wenn beide, der Zug und der Wagen, 
sich fortbewegt hätten, sicher ein Zusammenstoss derselben 
erfolgt wäre, dass aber der Bahnwärter die Pferde aufgehalten 
und in einer solchen Entfernung vom Gleise zum Stehen ge- 
bracht habe, dass der Zug vor den Köpfen der Pferde hätte 
vorbeifahren können, ohne diese und den Wagen zu berühren, 
dass auch kein Theil des Geschirres innerhalb des Raumes 
gekommen sei, welchen der Zug auf seiner Fahrt über die 
Strasse durchschneide. — In Beurtheilung dieser Thatsachen 
hat der Instanzrichter angenommen, dass, da die Pferde durch 
die Bemühungen des Bahnwärters so zeitig zum Stehen gebracht 
worden seien, dass ein Zusammenstoss zwischen ihnen und dem 
Zuge nicht möglich gewesen sein würde, durch die allerdings 
fahrlässige Handlung des Angeklagten ein Hinderniss auf der 
Fahrbahn nicht bereitet worden sei. Hieraus ergab sich die 
von der Staatsanwaltschaft angefochtene Freisprechung des An- 
gseklagten. Die Revision glaubt, dass in der Nichtanwendung 
des $ 316 Absatz 1 R.-Str.-G.-B.'s. auf die festgestellten That- 
sachen ein Rechtsirrthum liege, indem die Bedeutung der Worte 
des Gesetzes „auf der Fahrbahn“ in ihrem Zusammenhange mit 
der Absicht des Gesetzes verkannt seien, da unter der Fahr- 
bahn nicht nur der Raum zwischen den Gleisen und soweit 
ausserhalb derselben, als Lokomotive und Wagen seitlich über 
dieselben hinausragen, zu verstehen sei, sondern der gesammte 
nähere Bereich des Bahngleises und des Bahnkörpers, die Ge- 
sammtheit des Raumes, .welcher dem fahrenden Zuge so nahe 
sei, dass ein in demselben bereitetes Hinderniss, von Zufällig- 
keiten nicht abgehalten, den Zug berühren würde. Dieser recht- 
lichen Anschauung der Revision kann nicht beigepflichtet, wer- 
den. — Der objektive Thatbestand des Vergehens wider $ 316 
Absatz 1 des R.-Str.-G.-B.’'s, ist derselbe, wie derjenige des vor- 
ausgehenden $ 315, auf‘ welchen der erstgenannte Paragraph 
hinweiset, indem er dieselben Handlungen, für welche der 8 315 
Vorsätzlichkeit erfordert, dann, wenn sie fahrlässigerweise 
begangen sind, zwar nicht als Verbrechen, aber doch wenigstens 
als Vergehen unter Strafe stellt. Wenn nun im $ 315 a. a. O. 
das Erforderniss aufgestellt wird, dass auf der Fahrbahn 
einsolehes Hinderniss bereitet wird, dass dadurch 
der Transport in Gefahr gesetzt wird, so ist im Falle der Hin- 
dernissbereitung durchkörperliche Gegenstände, im Gegen- 
satze von falschen Zeichen und Signalen, welche auch aus der 
Ferne auf die Transportführung hindernissbereitend einwirken 
können, also nicht nothwendig auf der Fahrbahn selbst Auf- 
stellung haben müssen, einleuchtend, dass wenn und so lange 
der das Hinderniss bereitende Gegenstand noch nicht an den 
Ort, wohin ihn der Thäter bringen wollte, und, wenn er die 


verbringen musste, und von wo aus der Gegenstand überhaupt 
erst als ein — die Gefahr einen Transport beschädigendes — 
Hinderniss wirken kann, gelangt oder verbracht ist, die auf 
dieses Verbringen abzielenden 
Thäters nur als Versuch und nicht als Vollendung eines Ver- 
brechens des $ 315 R.-Str.-G.-B.s. aufgefasst werden können. 
Es müssten einem Thäter, welcher vorsätzlich handelt, bis zu ° 
demjenigen Zeitpunkte, wo unmittelbar durch seine Handlung 
oder durch Fortwirkung von ihm in Bewegung gesetzter Natur- 
kräfte das beabsichtigte Hinderniss jene Stellung der Lage ein- 
genommen hat, also ehe ein angetriebenes Pferd die eigentliche 
Fahrbahn erreicht, ein ins Rollen gebrachter Felsblock auf 
das Gleise oder in die nächste der Berührung 
durch Lokomotive oder Wagen ausgesetzte 
Nähe des Gleises gelangt wäre, alle die für den Ver- 
such im Gegensatze zu einem vollendeten Verbrechen im Gesetz 
— z. B. im $44 Absatz 1; $ 46 No. 1 R.-Str.-G.-B.’s. getroffenen 
Bestimmungen zu Statten kommen. Hiernach kann eine Hand- 
Jung, welche, wenn sie vorsätzlich begangen wäre, nur als ein 
Versuch des Verbrechens des $ 315 R.-Str.-G.-B.’s. sich darstellt, 
dann, wenn ihr blosse Fahrlässigkeit zu Grunde liegt, einer Be- 
strafung aus $ 316 Absatz 1 a. a. O., welcher nur ein Fahr- 


lässigkeitsvergehen betrifft, bei welchem die Denk- 


barkeit und Strafbarkeit eines Versuchs begrifflich und gesetz- 
lich wegfällt, nicht unterliegen.“ (Erk. des I. Strafsenats des 
Reichsgerichts vom 9. Dezbr. 1886; Rep. 229/86; Entscheid. 
Bd. XV. S. 82 ff.) 


Litteratur. 


Ueber die Imprägnirung hölzerner Eisenbahnschwellen 
mit starker und schwacher Zinkchloridlösung. Von Josef 
Seidl, Ingenieur der a. priv. Buscht@hrader Eisenbahn in Prag. 
Sonderabdruck aus der „Oesterreichischen Eisenbahn-Zeitung“, 
Jahrgang 1886, No. 36, 37 und 38. Wien 1886, Buch- und Kunst- 
druckerei „Steyrermühle“. Selbstverlag des Verfassers. 

Bevor der Herr Verfasser der vorgenannten kleinen, 34 
Seiten umfassenden Schrift auf die Erörterung seines Themas 
eingeht, entwickelt er zunächst einen kurzen geschichtlichen 
Ueberblick über die Imprägnirung hölzerner Eisenkahnschwellen 


im allgemeinen und über die verschiedenen bemerkenswerthen 


Methoden des Imprägnirens, deren stattliche Anzahl wohl 
schwerlich bereits als abgeschlossen gelten darf, da einerseits 
der Verbrauch an Holzschwellen auch in der Folgezeit stets 
noch ein sehr bedeutender bleiben wird, und da andererseits 
mit der fortschreitenden Erfahrung und mit der weiteren Ver- 
werthung wissenschaftlicher Ergebnisse neue Methoden mıt 
einer gewissen Naturnothwendigkeit zu erwarten sind. Der- 
artige Bestrebungen werden selbstverständlich stets darauf hin- 
zielen müssen, mit einem thunlichst geringen Kostenaufwande 
einen möglichst hohen Grad der Leistung, d. h. in dem vor- 
liegenden Falle eine möglichst lange Dauer der Bahnschwellen 
zu gewinnen. Der Herr Verfasser gelangt bei seinen Unter- 
suchungen zu dem Schlusse, dass eine erfolgreiche Erhaltung 
der Baunschwellen bei weichem Holze nur durch eine Impräg- 
nirung derselben mit einer starken Zinkchloridlösun 
3° Beaume und bei Eichenschwellen durch Anwendung einer 
noch stärkeren Lösung gewährleistet werde. K-e 


Vermischtes. 


Cysternendampfer für Petroleum. B- 

Einer Mittheilung der „Frankf. Ztg.“ über den Oysternen- 
dampfer „Fergusons“, welcher jetzt schon zum achten Male 
mit einer vollen Ladung Russischen Petroleums von Batum 
nach Antwerpen gekommen ist, entnehmen wir die folgenden 
Angaben: 
gefüllt und in Antwerpen binnen 4 Tagen ausgepumpt, während 
er, um dieselbe Ladung in Fässern in Batum zu laden und 
zu löschen, wenigstens 3 Wochen gebrauchen würde. Welche 
Ersparniss damit verbunden ist, erhellt am besten aus der That- 
sache, dass solcher grosse Dampfer etwa 500 Fres. pro Ta 

Amortisation und Zinsen, Mannschaft u. s. w. kostet. 


hören, während eine Fassladung wenigstens 25 Mann volle 
3 Wochen nöthig hat. Endlich ladet der „Fergusons“ ein 
Quantum loses Petroleum, welches etwa 12000 Fass entspricht, 
während er in Fässern nur 7 bis 8000 Fass aufnehmen könnte. 
Sobald der Dampfer mit dem Löschen fertig ist, wird das 
Petroleum aus den Behältern des Etablissements auf Fässer 
abgezogen und in diesen auf der Bahn versandt. Br 


andlungen eines vorsätzlichen 


von etwa 


Der Cysternendampfer wird in Batum in 30 Stunden 


an 
azu 
kommt noch, dass zum Aus- und Einpumpen nur 3 Mann ge- 


Berlin, den 30. März 1887. 


1. Verkehrsstörungen. 
Direktion der Königl. Ung. Staats- 
haben, Aufder LinieCameral-Moravitza- 
- Fiume war infolge Schneeverwehung vom 
16. bis 24. März]. J. der Gesammtverkehr 
eingestellt. 

% Budapest, den 25. März 1887. 


(613) 
Die Direktion. 


“ 


» 

- 2. Verkehrswiederaufnahme. 

— _K.K. priv. Südbahngesellschaft. Mit 

- Bezug auf die Bekanntmachung in No.23 

Seite 221 d. Ztg. (Inseratnummer 570) 
wird hierdurch mitgetheilt, dass die Wie- 

K deraufnahme des Gesammtverkehres 

- zwischen Cormons-Udine-Pontebba am 

18. d. Mts., und jene zwischen Laibach- 

- Triest und St. Peter-Fiume am 23. d. Mts. 

begonnen hat. 

Wien, den 24. März 1887. 


(614) 
Die Generaldirektion. 


* 
3. Güterverkehr. 

 Lokal-Gütertarif für den Eisenbahn- 
" Direktionsbezirk Erfurt und die Thürin- 
‚gischen Eisenbahnen. Mit dem 1. April 
dd. J. gelangt zu dem vorbezeichneten 
Tarif der Nachtrag VIII zur Einführung. 
“ Derselbe enthält Aenderungen bezw. Er- 
nzungen der bisherigen Bestimmungen 
der Tarifabschnitte A und B („Spezial- 
 bestimmungen zum Betriebsreglement 
und „Spezielle Tarifvorschriften“), der 
- Abschnitte C und D („Tarif für die Ne- 
bengebühren im Güterverkehr“ und „Tarif 
für die Güterbeförderung auf Verbin- 
 dungsbahnen“), ferner neue und abgeän- 
 derte Tarifkilometer bezw. Tarifsätze für 
- Berlin, Central-Markthalle, Berlin, Schles. 
- Bhf., die Mehrzahl der übrigen Berliner 
"Bahnhöfe und die Ringbahnstationen so- 
_ wie für noch einige andere Stationen, 
darunter Salzungen und Themar. 
Mit Ausnahme einiger wenigen Fälle, 
in welchen unerhebliche Frachterhöhun- 
_ gen durch den Nachtrag herbeigeführt 
werden, treten durch denselben Fracht- 
k 2 Der Nachtrag ist 
_ durch die betheiligten Güterexpeditionen, 
- welche nähere Auskunft ertheilen, käuf- 
lich zu beziehen. 

- Erfurt, den 23. März 1887. (615) 
E Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 
& Am 1. April d. J. gelangen für die Be- 
förderung von Petroleum, Petroleum- 
_ Aether und Naphtha von den Deutschen 
_ Nordseehäfen nach den Stationen Ehren- 
" breitstein, Vallendar, Bendorf, Engers, 
_ Neuwied r. U., Leutesdorf, Wetzlar, 
- Ehringshausen, Sinn, Herborn, Dillenburg, 
_ Haiger und Burbach des Eisenbahn- 
_ Direktionsbezirks Köln (rechtsrheinisch) 
 theilweise ermässigte Frachtsätze zur 
_ Einführung. 

‚Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
Bieten Güterexpeditionen. 


'ermässigungen ein. 


lberfeld, den 23. März 1857. (616) 
j Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. April 1837 gelangt zum Lokal- 
Gütertarif des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks (linksrheinischen) Köln der Nach- 
trag X zur Ausgabe. 

Derselbe enthält: 

1. SpezialbestimmungenzudemBetriebs- 

reglement; 

2. Spezielle Tarifvorschriften 
und ist bei den sämmtlichen diesseitigen 
Güterexpeditionen zu haben. 

Köln, den 30. März 1837. (617) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Main-Neckar-Bahn. Am 1. April]. J. 
wird die neu errichtete Expressgut-An- 
nahmestelleKaiserslauternStadt 
der Pfälzischen Eisenbahnen zu den für 
Kaiserslautern Hauptbahnh. bestehenden 
Taxen in den ab 10. November 1883 
gültigen Main-Neckar-Bahn-Pfälzischen 
Expressguttarif aufgenommen. 

Näheres bei unseren Expeditionen. 

Darmstadt, den 25. März 1837. (618) 

Direktion der Main-Neckar-Bahn. 


Sächsisch-Südwestdeutscher Verband. 
Am 1. April d. J. tritt zum Tarife für 
die Befkrhernie lebender Thierein Wagen- 
ladungen der Nachtrag VI in Kraft. Der- 
selbe enthält Aenderungen der Zusatz- 
bestimmungen zum Betriebsreglement 
und der Tarifvorschriften sowie früher 
bereits eingeführte, abgeänderte und neue 
Frachtsätze für Dresden-Alt- und Neu- 
stadt und Görlitz. 

Exemplare des Nachtrages sind bei den 
betheilisten Expeditionen zu erlangen. 

Dresden, am 25. März 1837. (619) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Lokal-Gütertarif. Mit Gültigkeit vom 
1. April d. J. bezw., soweit Erhöhungen 
der bestehenden Frachtsätze oder Ein- 
schränkungen in den bisherigen Bestim- 
mungen eintreten, mit Gültigkeit vom 
1. Juni d, J. ab, gelangt zum diesseiti- 
gen Lokal-Gütertarife ein Nachtrag VII 
und zu dem zugehörigen Anhange ein 
Nachtrag V zur Einführung. Der erstere 
enthält die Spezialbestimmungen zum 
Betriebsreglement und die speziellen 
Tarifvorschriften, soweit solche nicht in 
den neuen Deutschen Eisenbahn-Güter- 
tarif, Theil I, übernommen sind, den 
Tarif für die Nebengebühren im Güter- 
verkehr und für die Güterbeförderung 
auf Verbindungsbahnen etc., einen vom 
1. Juni d. J. ab gültigen Gebührentarif 
für die von diesem Tage ab obligatorisch 
werdende bahnseitige Entladung von 
Wagenladungsgütern auf der Pöpelwitzer 
Umschlagsstelle von Bahn zu ‚Schiff, 
ferner neue bezw. theilweise erhöhte 
Frachtsätze für Breslau, Freiburger und 
Märkischer Bahnhof sowie eine Bestim- 
mung, wonach gleichfalls mit Gültigkeit 
vom 1. Juni d. sr die im Tarif für die 
Grenzstationen ‘ Dzieditz,, _Jägerndorf, 
Mittelwalde, Myslowitz, Oderberg, Os- 


I. Offizielle Anzeigen. 


wiecim und Ziegenhals enthaltenen 
Transitsätze zur Aufhebung gelangen. 
Für Sendungen, welche nach Stationen 
der Oesterr.-Ungarischen Anschluss- oder 
deren Hinterbahnen bezw. umgekehrt zur 
Beförderung gelangen und auf der Grenz- 
station umexpedirt werden, kommen vom 
obigen Tage ab die Locosätze und ausser- 
dem die im Abschnitt IT c des Tarifs 
unter lfde. No. XI aufgeführten Zollab- 
fertigungsgebühren besonders zur Er- 
hebung. 

Der Nachtrag V zum Anhange des 
Lokal - Gütertarifs enthält anderweite, 
zum Theil erhöhte Frachtsätze für Bres- 
lau, Freiburger und Märkischer Bahnhof. 

Exemplare dieser Nachträge können, 
soweit der Vorrath reicht, vom 28. d. Mts. 
ab und zwar vom Nachtrage VII zum 
Preise von 0,30 4 das Stück und vom 
Nachtrage V unentgeltlich durch die 
Stationskassen bezogen werden. Bis da- 
hin ertheilt unser Tarifbüreau hierselbst 
Auskunft über den Inhalt derselben. 

Breslau, den 17. März 1887. (620) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nachtrag Il zu dem Lokal-Gütertarif 
Direktionsbezirk Elberfeld. Zu dem 
Lokal-Gütertarif für den hiesigen Bezirk 
vom 1. Januar 1837 wird am 1. April d.J. 
der Nachtrag II eingeführt. erselbe 
enthält u. a. neue „Spezialbestimmungen 
zu dem Betriebsreglement“ und „Spe- 
zielle Tarifvorschriften“, ferner eine Aen- 
derung des Tarifs für die Nebengebühren 
im Güterverkehr, Berichtisungen von 
Druckfehlern in dem Kilometerzeiger 
und die Ergänzung des Durchgangstarifs 
durch Aufnahme der Frachtsätze für den 
Verkehr zwischen den Stationen Alten- 
hundem und Saalhausen.. 

Der Nachtrag ist bei den Güterexpedi- 
tionen einzusehen und wird von den- 
selben an die Besitzer des Haupttarifs 
unentgeltlich abgegeben. 

Elberfeld, den 24. März 1887. (621) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Der neue Badisch - Württembergische 
Gütertarif, dessen Einführung bereits 
auf 1. März 1. J. in Aussicht genom- 
men war und in welchen alle Würt- 
tembergischen und Badischen Gütersta- 
tionen, ausgenommen Mannheim, einbe- 
zogen sind, tritt nunmehr am 1. April 
17 ij in Kraft, Exemplare können zum 
Preise von 2.4 80.48 von unseren Dienst- 
stellen bezogen werden. 

Für den Güterverkehr zwischen Mann- 
heim und den übrigen Rhein- und Main- 
Umschlagsplätzen , einerseits und den 
Württembergischen Stationen anderer- 
seits tritt voraussichtlich auf den gleichen 
Termin ein besonderer Tarif in Kraft, 

Karlsruhe, den 2. März 1837. (622) 

Generaldirektion. 


Staatsbahn-Güterverkehr Köln (rechts- 
rheinisch) - Berlin. Am 1. April d. J. 


ER 


tritt zu dem vom 1. Juni 1885 ab gültigen 
Gütertarife für den oben bezeichneten 
Verkehr der Nachtrag II in Kraft, ent- 
haltend neue beziehungsweise ander- 
weite, theils ermässigte, theils erhöhte 
Tarifentfernungen und Frachtsätze für 
verschiedene Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Berlin und Köln 
(rechtsrhein.), der Dortmund-Enscheder 
und der Georgs-Marien-Hütten-Eisen- 
bahn, Frachtsätze des Ausnahmetarifs 3 
(Eisen und Stahl etc.) für die Stationen 
Dortmund D. G. E, Dülmen D. G. E. 
und Georgs-Marien-Hütte, sowie ver- 
schiedene Aenderungen und Ergänzungen, 
namentlich des Vorworts zum Tarif, der 
Spezialbestimmungen zum Betriebsregle- 
ment und der speziellen Tarifvorschriften. 
— Soweit für einzelne Stationen Fracht- 
erhöhungen eintreten, bleiben die bis- 
herigen Frachtsätze noch bis zum 15. Mai 
d. J. in Gültigkeit. 

Der erwähnte Nachtrag ist bei den 
betreffenden Güterexpeditionen sowie in 
unserem hiesigen Geschäftslokale zu 50 43 
das Stück zu haben. 

Köln, den 24. März 1887. (623) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Staatsbahn-Verkehr Magdeburg-Olden- 
burg. Am 1. April d. J. tritt zu dem 
Gütertarife für den vorbezeichneten 
Verkehr der Nachtrag 2 in Kraft. 

Derselbe enthält Ausnahme-Tarifsätze 
für Stein- und Siedesalz zur über- 
seeischen Ausfuhr, sowie — mit Gültig- 
keit vom 1. Maid. J. ab — Ausnahme- 
Tarifsätze für bestimmte Stückgüter. 

Magdeburg, den 28. März 1887. (624) 

önigliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheilisten Verwaltungen. 


Zum diesseitigen Lokaltarif für die 
Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren ist der Nachtrag 1 
erschienen, welcher Aenderungen und 
Ergänzungen der Zusatzbestimmungen 
zum Betriebsreglement (Abschnitt A des 
Tarifs) enthält. Derselbe kann von den 
diesseitigen Stationen unentgeltlich be- 
zogen werden. ; 

raunschweig, den 22. März 1887. (625) 

Die Direktion der Braunschweigischen 

Landes-Eisenbahngesellschaft. 

Verkehr Köln (rechtsrheinisch) etc.- 
Erfurt und Thüringische Privatbahnen. 
Am 1. April d. J. tritt ein neuer Tarif 
nebst Nachtrag I für den Güterverkehr 
zwischen den Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (rechtsrheinisch) 
sowie der Dortmund-Gronau-Enscheder, 
der Georgs-Marien-Hütten-Eisenbahn und 
den auf Deutschem Gebiete gelegenen 
Stationen Bentheim, Gildehaus und 
Schüttorf der Niederländischen Staats- 
eisenbahn einerseits und den Stationen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurt 
sowie‘ der Thüringischen Privateisen- 
bahnen andererseits unter Aufhebung 
des bezüglichen Gütertarifs vom 1. Ja- 
nuar 1884 (Heft 1und2 nebst Nachträgen) 
ausser Kraft. 

Die in dem neuen Tarife enthaltenen 
Frachtsätze für die Station Berlin (An- 
halt-Dresdener Bahnhof) treten gleich- 
zeitig auch an Stelle der im Gütertarife 
für den Verkehr Köln (rechtsrheinisch)- 
Berlin vorgesehenen bezüglichen Sätze. 

Ferner gelten die in dem neuen Tarife 
enthaltenen Frachtsätze für die Stationen 
Lichtenfels und Meiningen der Werra- 
Eisenbahn auch für die gleichnamigen 
Stationen der Bayerischen Staatsbahn, 
soweit mit letzteren bisher ein direkter 
Verkehr überhaupt besteht, sowie die- 
jenigen für die Stationen Elsterwerda, 
Gera, Plagwitz-Lindenau, Röderau, Weida 
und Zeitz des Eisenbahn-Direktionsbe- 


Wi N, 
1 
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zirks Erfurt auch für die gleichnamigen 
Stationen der Königlich Sächsischen 
Staatsbahn mit der Massgabe, dass bei 
der Frachtberechnung für die Station 
Zeitz der Sächsischen Staatsbahn die um 
3 km erhöhten Tarifentfernungen der 
Station Zeitz Th. zur Anwendung kom- 
men. 

Der neue Tarif schliesst gegenüber den 
bisherigen Tarifsätzen zahlreiche Fracht- 
ermässigungen, in manchen Fällen aber 
auch Erhöhungen in sich. Soweit Er- 
höhungen eintreten, bleiben die seit- 
herigen Frachtsätze noch bis zum 15. Mai 
d. J. in Gültigkeit. 

Für die Berechnung der Transport- 
reise, des Frachtzuschlags und der Lie- 
erfrist bei der Beförderung, von Leichen, 

Fahrzeugen und lebenden Thieren kom- 
men die in dem neuen Gütertarife ent- 
haltenen Kilometerentfernungen vom 
1. April — soweit Erhöhungen eintreten, 
jedoch erst vom 15. Mai —d. J. ab eben- 
falls zur Anwendung. 

Der Tarif nebst Nachtrag ist bei den 
betheiligten Güterexpeditionen zum 
Preise von 2,30 4 zu haben. 

Köln, den 23. März 1887. (626) 
Namens der betheiligten Eisenbahnver- 
waltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinisch - Westfälisch - Oesterreichi- 
scher Güterverkehr. Am 1. April 1887 
tritt zu dem vom 15. Oktober 1884 ab 
gültigen Verbands-Gütertarife für den 
vorbezeichneten Verkehr der Nachtrag IV 
in Kraft, durch welchen die Station 
Lettowitz der Oesterreichisch-Ungari- 
schen Staats-Eisenbahngesellschaft und 
Barmen (Unter-) des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Elberfeld in den direkten 
Verkehr einbezogen werden, und er- 
mässiste Getreidefrachtsätze für Sta- 
tionen der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
sowie Ergänzungen und Berichtigungen 
zur Einführung gelangen. 

Der Nachtrag ist bei den Güterexpe- 
ditionen sowie in unserm hiesigen Ge- 
schäftslokale zu haben. 

Köln, den 25. März 1887. (627) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Staatsbahnverkehr Berlin-Erfurt. Am 
1. April d. J. kommt Nachtrag VII zum 
Gütertarif für den Staatsbahnverkehr 
Berlin-Erfurt zur Ausgabe. Derselbe 
enthält Aenderungen von Stationsnamen, 
Aenderungen zu den speziellen Tarif- 
vorschriften, sowie zu den Ausnahme- 
tarifen, abgeänderte bezw. neue Tarif- 
kilometer für Berlin, Schlesischer Bahn- 
hof, Berlin, Central-Markthalle, Breslau, 
Freiburger Bahnhof und Berichtigungen. 

Die in dem Nachtrage enthaltenen 
Tarifkilometer für Berlin, Central-Markt- 
halle treten am 1. Maid. J. und die übri- 
sen darin enthaltenen Bestimmungen und 
Tarifsätze vom 1. April d. J. ab in 
Kratt. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ab- 
fertigungsstellen, woselbst auch Nach- 
träge zum Preise von je 0,10 #4 zu 
haben sind. 

Erfurt, den 25. März 1837. (628) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch - Mittelrussischer Eisenbahn- 
verband. Gütertarif, Theil I. Nach 
Mittheilung der Moskau-Brester Eisen- 
bahn hat die Rjaschk - Wjasma Eisen- 
bahn für den Umkartirungsverkehr von 
Wjasma, Station der Moskau - Brester 
Eisenbahn, ‘nach Tula, Station der 
Rjaschk - Wjasma Eisenbahn, an Stelle 
der auf Seite 39 des fünften Nachtrages 
zu dem Theil II des Deutsch - Mittel- 
russischen Gütertarifs enthaltenen, durch 


“ Verkehr zwischen Deutschen Bahnen, 


. Tarife vom 1. Oktober 1886 für Frank- 


vr 
.; 


Bekanntmachung vom 7. Oktober 1885 
Ile 5799 F seit dem 1. Dezember 1885 
aufgehohenen Frachtsätze für eiserne 
Maschinentheile in die Anwen- 
dung folgender Frachtsätze gewilligt: 
für Sendungen in Mengen von unter 
305 Pud 10,39 Kop. pro Pud, 
für Sendungen in Mengen von unter 
305 Pud 8,28 Kop. pro Pud, a 
für Sendungen in Mengen von unter 
610 Pud 6,11 Kop. pro Pud 4 
und soll deren Anwendung bereits seiner 
Zeit in Kraft getreten sein. Bi 
Bromberg, den 24. März 1887. (629) 
Königliche Eisenbahndirektionn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Im Süddeutschen Eisenbahnverband, 


wird am 1. April d. J. zum Theil II des 
Gütertarifes das Heft No. 5 ausgegeben, 
welches Frachtsätze zwischen den Sta- 
tionen der Main-Neckarbahn (ausschliess- 
lich Frankfurt a/M.) und Stationen der 
Bayerischen Staatsbahnen enthält und 
durch welches — mit Ausnahme der im 


furr a/M. (Westbahnhof) Main-Neckar- 
bahnhof enthaltenen Sätze — alle für 
den Güterverkehr zwischen der Main- 
Neckarbahn und der Bayerischen Staats- 
bahn bestehenden Tarife und Frachtsätze 
aufgehoben werden. ’4 
Für die Stationen Friedrichsfeld, 
Heidelberg und Schwetzingen 
bleiben die seitherigen Frachtsätze, so- 
weit dieselben niedriger sind als die- 
jenigen des neuen Tarifes, noch bis zum 
1. Mai 1887 in Geltung. 
Das Tarifheft No.5 kann von den 
beiden Endbahnen gegen Entrichtung 
von 0,70 .#. für das Stück bezogen 
werden. h 
München, den 19. März 1897. (630) - 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Belgisch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Verband. Am 1. Mai d. J. tritt für den 
direkten Güterverkehr zwischen Statio- 
nen der Belgischen Staatsbah- 
nen, der Grossen Belgischen 
Centralbahn, der Belgischen 
Nordbahn, der Eisenbahn Me- 
cheln-Terneuzen und der West 
flandrischen Bahn 

einerseits und ’ \ 
Stationen der Böhmischen West- 
bahn, der Buschtährader Bahn, 
der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn, der Mährisch-Schlesi- 
schen Centralbahn, de KK 
Oesterreichischen Staatsbah- 
nen, der Oesterreichisch-Ungari- 
schen Staats-Eisenbahngesell- 
schaft, der Oesterreichischen 
Nordwest- und Südnorddeut- 
schen Verbindungsbahn, der 
Königlich Ungarischen Staats- 
bahnen, der Ungarischen Nord- 
ostbahn und der Kaschau-Oder- 
berger Bahn andererseits ein neuer 
Tarif — bestehend aus Theil I und IIT— 
in Wirksamkeit. Theil I enthält allge- 
meine Bestimmungen für den Güterver- 
kehr und Güterklassifikation und Theil II 
Frachtsätze für den allgemeinen Klassen- 
tarif und Ausnahmetarife. Letzterer zer- 


fällt in 4 besondere Hefte: ae 
Heft] enthält Frachtsätze für den 
allgemeinen Klassentarif und Aus- 
nahmetarife für den Verkehr zwi- 
schen Stationen der Belgischen, 
undOesterreichischen Bah- 


nen. " 
Heft II enthält Frachtsätze für den 

allgemeinen Klassentarif und Aus- 

nahmetarife für den Verkehr zw 


schen Stationen derBelgischen 
Y und Ungarischen Bahnen. 

Heft Ill, Seehafen - Ausnahmetarif, 
enthält Frachtsätze zwischen Bel- 
gischen Hafenstationen 
undOesterreichischenSta- 
tionen. 

Heft IV, Seehafen - Ausnahmetarif, 
enthält Frachtsätze zwischen Bel- 
gischen Hafenstationen 
und Ungarischen Stationen. 

Durch den neuen Tarif werden aufge- 

hoben: 

1. der Belgisch - Oesterreichisch - Unga- 
tische Verbands-Gütertarif Heft I und II 
vom 1. Oktober 1881 sammt den hierzu 
erschienenen Nachträgen, 

2. Heft III Ausnahmetarif für den 

' Transport von Getreide etc. vom 1. März 

1882 und den Nachträgen I und II hierzu, 

5a) Seehaten - Ausnahmetarif für den 

- Verkehr zwischen den Belgischen Haten- 

und OÖesterreichischen Stationen vom 

15. September 1883, 

b) Seehafen-Ausnahmetarif für den Ver- 
_ kehr zwischen den Belgischen Hafen- 

und Ungarischen Stationen vom 1. Ja- 

nuar 1884, 

4. der Ausnahmetarif für die Beförde- 
rung von Obst (frischem), auch Melonen 
und Weintrauben vom 1. September 1885, 
- 5. der Ausnahmetarif für die Beförde- 
- rung von Twist vom 1. Oktober 1885. 


Erhöhungen eintreten bezw. seitherige 
- Verkehrsbeziehungen fortfallen, bleiben 
- die bisherigen Bestimmungen und Fracht- 
sätze noch bis zum 11. Juni d. J. (ein- 
' schliesslich) in Gültigkeit. 
Auskunft ertheilen die betheiligten 
- Bahnen, woselbst auch der Tarif käuflich 
zu haben ist. 
Köln, den 24 März 1837. (631) 
- Namens der Verbandsverwaltungen. 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische.) 


| Staatsbahnverkehr Breslau-Erfurt. Die 


unter II des Nachtrags I zum Vieh- etc. 
Tarif für den Staatsbahnverkehr Breslau- 
Erfurt enthaltene beschränkende Bestim- 
mung für Station Schönborn bei Breslau 
wird hiermit aufgehoben. 

Nähere Auskunft ertheilen die Abfer- 
tigungsstellen. 

Erfurt, den 25. März 1837. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Petroleumverkehr von Illowo tr. nach 
- Süd- und Westdeutschland. Vom 1. April 
d. J. ab tritt an Stelle des vom 15. Ja- 
 nuar d. J. gültigen Ausnahmetarits für die 
Beförderung von Russischem Petroleum 
- (Kerosin) von Illowo transito, Station der 
Marienburg - Mlawkaer Eisenbahn, nach 
Süd- und Sn eetdenkscher Stationen ein 
‚neuer erweiterter und grösstentheils er- 
 mässigter Ausnahmetarif in Kraft. 

Derselbe ist von den Verbandstationen 
käuflich zu beziehen. 

Bromberg, den 27. März 1837. - (633) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


1. Mit dem 1. April d. Js. tritt zu den 
Ausnahmetarifen für die Beförderung 
von Steinkohlen ete. von den diesseitigen 
Oberschlesischen Stationen nach den Sta- 


tionen: 
(Strecke 


(632) 


a) der Oesterr. Nordwestbahn 
Wien-Znaim etec.), 

b) der Oesterr. Südbahn etc. 
c) der K. K. Oesterr. Staatsbahnen, 

d) der Eisenbahn Wien-Aspang und 
 e) der Oesterr. - Ungarischen Staats- 
Eisenbahngesellschaft und der Unga- 
rischen Staatseisenbahnen (Strecke 


Soweit jedoch durch den neuen Tarif 


der Laurahüttengrube“ und die Bestim- 
mung über Ausdehnung der vorgenannten 
Tarife auf den Artikel „Steinkohlenbri- 
quets“. Durch den Nachtrag zu dem 
ad e) genannten Tarif wird ausserdem 
die Station Gyor-Szt Ivän in diesen Tarif 
einbezogen. 

2. Zu dem oben unter e) genannten 
Tarif tritt ferner mit dem 15. April noch 
ein Nachtrag V in Kraft, welcher Fracht- 
sätze für die Station Schwadorf der 
Lokalbahn Schwechat-Mannersdorf und 
für die Stationen der Lokalbahn Bruck 
a. d. L.-Deutsch-Altenburg; enthält. 

Druckexemplare sind von den Versand- 
stationen und unserem Verkehrsbüreau 
unentgeltlich zu beziehen. 

Breslau, den 26. März 1837. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Kohlenextrazugs - Verkehr nach Sta- 
tionen der Grand - Central - Belge Bahn 
via Dalheim. Mit Gültigkeit vom 1. April 

J. ab werden die Stationen Eving und 
Zeche Gneisenau bei Derne der Dort- 
mund - Gronau - Enscheder Eisenbahn in 
den Ausnahmetarif vom 20. August 1886 
für die Beförderung von Steinkohlen, 
Kokes und Briquets in vertraglichen ge- 
schlossenen Sendungen von 200000 bis 
300 000 kg von Zechen und Kokereien des 
Ruhrgebiets nach Stationen der Grand- 
Central-Belge-Bahn via Dalheim aufge- 
nommen, 

Für die genannten beiden Stationen 
kommt der Frachtsatz der III. Gruppe 
Ye 65,50 Fres. pro 10000 kg zur Anwen- 

ung. 

Köln, den 25. März 1887. (635) 
Namens der betheiligsten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Frankfurt-Hessischer Wechselverkehr. 
Am 1. k. Mts. tritt der V. Nachtrag zum 
Frankfurt-Hessischen Viehtarife in Kraft. 
Derselbe enthält Aenderungen der allge- 
meinen Zusatzbestimmungen zum Be- 
triebsreglement sowie Einführung di- 
rekter Frachtsätze für den Verkehr 
zwischen Niedernhausen und Oestrich- 
Winkel. 

Frankfurt a/M., den 25. März 1897. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


An Stelle der innerhalb der Staats- 
bahnverkehre Bromberg-Altona, Hanno- 
ver und Oldenburg für die Ausnahme- 
tarife VII, XII und VI (Eier, Eigelb und 
Eiweiss zur Ausfuhr über See) bestehen- 
den Kontrolvorschriften treten mit so- 
fortiger Gültigkeit anderweite Kontrol- 
vorschriften, welche bei den betheiligten 
Güterexpeditionen der Empfangsbahnen 
einzusehen sind. 

Bromberg, den 17. März 1837. (637) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. April d. J. tritt ein neuer Lokal- 
Gütertarif, Theil II für den Eisenbahn- 
Direktionsbezirk Bromberg an Stelle des 
bisherigen vom 1. Juli 1885 nebst Nach- 
trag I vom 1. August 1886 in Kraft. 

Derselbe enthält ausser den bisherigen 
Bestimmungen, soweit erstere nicht in 
den am 1. April d. J. in Kraft tretenden 
Theil I zum Deutschen Eisenbahn-Güter- 
tarif übergegangen sind, bereits veröffent- 
lichte Aenderungen und Ergänzungen. 

Exemplare des Tarifs können zum 
Preise von 0,30 4 für das Stück durch 
Vermittelung der sämmtlichen Billet- 
expeditionen unseres Bezirks bezogen 
werden. 

Bromberg, den 22. März 1887. (638) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(634) 


(636) 


Main - Neckarbalın. Zum diesseitigen 
Lokal-Gütertarife sowie dem Gütertarile 
der Main - Neckarbahn - Stationen mit 
Mannheim (Baden) und Sachsenhausen 


(Staatsb.) tritt am 1. April 1. J. der 
IV. Nachtrag in Kraft. Derselbe enthält 
unter anderm einen neuen Ausnahme- 
tarif für Steine, Kies und Sand. Näheres 
bei den Güterexpeditionen. 

Darmstadt, den 23. März 1837. (639) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 

Am 1. April d. J. tritt zum diesseitigen 
Lokaltarif für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren 
der Nachtrag II in Kraft. 

Derselbe enthält Aenderungen und Er- 
gänzungen der Zusatzbestimmungen des 
Betriebsreglements und eine Berichtigung 
und ist bei sämmtlichen diesseitigen 
Güterexpeditionen zu haben. 

Köln, den 30. März 1837. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 
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K. K. priv. Lemberg-Czernowiz-Jassy 
Eisenbahngesellschaft (Oesterreichische 
Linien). Eröffnung einer@Güter- 
station in Volksgarten. Mit 
10. April 18387 wird unsere Haltestelle 
Volksgarten nächst Czernowitz für den 
Verkehr von Wagenladungsgütern er- 
öffnet und-können demnach von diesem 
Tage an Frachtgüter in Wagenladungen 
(mit Ausnahme der lebenden Thiere) in 
Volksgarten zur Auf- und Abgabe ge- 
langen. 

Die für Wagenladungs-Gütersendungen 
von und nach Volksgarten zur Einhebung 
kommenden Gebühren sind aus dem 
gleichfalls mit 10. April 1. J. in Kraft 
tretenden Nachtrag Il zu Theil II der 
Gebührentarife für den Eil- und Fracht- 
gütertransport auf den Oesterreichischen 
Linien der Gesellschaft, gültig vom 1. Juni 
1885, zu entnehmen. 

Exemplare dieses Tarifnachtrages kön- 
nen von der gesellschaftlichen Central- 
leitung in Wien, von der Betriebsdirektion 
in Lemberg und den Stationen der Oester- 
reichischen Linien der Gesellschaft zum 
Preise von 10 Kreuzern pro Stück be- 
zogen werden. 

Wien, am 15. März 1837. 

Der Verwaltungsrath. 
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Oesterr. - Ungar. Eisenbahnverband. 
Zum Getreidetarif Theil III, Heft 4 vom 
1/9. 1886 tritt am 15. April l. J. der 
Nachtrag I in Kraft, welcher namentlich 
die Einbeziehung der Stationen der ver- 
einigten Arader und Csanäder Eisen- 
bahn und Berichtigungen des Haupt- 
tarifes enthält. 

Exemplare sind bei den betheiligten 
Verwaltungen und namentlich bei der 

riv. Oest.- Ung. St.-E.-Ges. in Wien I, 

estalozzigasse 8, erhältlich. (RM 642) 


Kombinirter Schiffs- und Bahnverkehr. 
Zum Ausnahmetarif No. IV vom 
1. Mai 18855 für den Getreideverkehr 
zwischen Stationen der Ersten K. K. 
pr. Donau-Dampfschifffahrts-Gesellschaft 
einerseits und Schweizerischen Stationen 
andererseits tritt am 10. April l. J. der 
II. Nachtrag in Kraft, welcher 

1. Neue bezw. abgeänderte Frachtsätze, 

9. Aufhebung von Frachtsätzen für die 

Stationen der Linie Bulle-Romont, 

3. Berichtigung des Haupttarifs 
enthält. 

Insoweit durch diesen Nachtrag Tax- 
erhöhungen eintreten, gelten die bis- 
herigen F'rachtsätze noch bis 10. Julil. J. 

Wien, am 26. März 1887. (643) 
Die K. K. Generaldirektion der Oesterr, 

Staatsbahnen. 


Am 1. April d. J. gelangt zu dem Gü- 
tertarife für den Lokalverkehr der Hol- 
ländischen Eisenbahn, vom 20. Mai 1884, 
der VI. Nachtrag zur Einführung. 

Amsterdam, 25. März 1887. 

Die Spezialdirektion, 
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4. Personen- und Gepäckverkehr. 
Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 

Zum Tarife für die Beförderung von 

Personen- und Reisegepäck zwischen 

den unter diesseitiger Verwaltung ste- 

henden Schleswig-Holsteinischen Bahnen 
und den Verbandstationen der Berlin- 

Hamburger, Lübeck-Büchener und Eutin- 

Lübecker Bahn via Eutin tritt am 

1. bezw. 15. Mai d. J. der Nachtrag XXVII 

in Kraft, durch welchen u. a. neue Tarit- 

sätze für den Verkehr zwischen dies- 
seitigen und Stationen der Eutin- 

Lübecker, Lübeck-Büchener und Meck- 

lenburgischen Friedrich - Franz Eisen- 

bahn, sowie zwischen Lübeck E. L. und 

Rieseby zur Einführung kommen. 
Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 

listen Billetexpeditionen. 

Altona, den 24. März 1887. 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Warstein-Lippstadter Eisenbahn. Vom 
l. April d. J. ab erhalten die Retour- 
billets Gültigkeit für den Tag der Aus- 
gabe und den folgenden Tag. Werden 
die Retourbillets an einem Samstag oder 
an einem den Feiertagen vorhergehenden 
Tage gelöst, so können. dieselben noch 
am 3. Tage (den Tag der Lösung einge- 
rechnet) benutzt werden. 

Als Feiertage gelten: 
Charfreitag, Ostermontag, Buss- und 
Bettag, Christi Himmelfahrt, Pfingst- 
montag, Frohnleichnam, Allerheiligen, 
1. und 2. LACH IB ee 

Diejenigen Retourbillets, welche am 
Tage vor dem 1. Oster-, Pfingst-, und 
Weihnachtstag gelöst werden, können 
noch am 4. Tage zur Rückfahrt benutzt 
werden. 

Lippstadt, den 25. März 1837. 

Die Betriebsdirektion. 
F. Schönfeld. 

K. K. priv. Kaiser Ferdinands - Nord- 
bahn. Mit 15. April d. J. tritt zu den 
ab 1. Januar 1886 gültigen reglementari- 
schen Bestimmungen und allgemeinen 
Tarifen für den Personen- und Gepäck- 
transport etc. auf den Linien der K. K. 
priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn Nach- 
trag II in Wirksamkeit. 

Derselbe enthält: 

1. Ergänzungen der allgemeinen Tarif- 

bestimmungen, 

2. Ergänzung des Ausnahmetarifes für 
Kours- und Rennpferde, edle Zucht- 
stuten und deren Begleiter, 

3. theilweise Aenderung der allgemeinen 
Bestimmungen für Tour- und Retour- 
karten, 

4. Verzeichniss neu eingeführter Tour- 

und Retourkarten, 

5. Bestimmungen über die Benutzung 
der Tour- und Retourkarten Prosz- 
nitz-Preranu, 

6. theilweise Aenderung der allgemeinen 
Bestimmungen über Abonnement- 
karten und 

7. Bestimmungen über Bahnhof - Ein- 
trittskarten. 

Wien, den 22. März 1887. (647) 

Die Direktion. 
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Neujahrstag, 
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5. Generalversammlungen. 
K.K. priv. Böhmische Westbahn. Die 

XXVII (ordentliche) Generalversamm- 

lung der Aktionäre findet am 30 April 

1837 Vormittags 10 Uhr in Wien 

im Büreau der Gesellschaft, I. Elisabeth- 

strasse 9 statt. 

Tagesordnung: 

1. Vortrag Geschäftsberichtes und 
des Berichtes des 
schusses, 

9. Beschlussfassung über die Verwen- 
dung des Erträgnisses, 
3. Wahl des Revisionsausschusses, 


Revisionsaus- 
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4. Verwaltungsrathswahlen. 
Behufs Ausübung des Stimmrechtes 
(je 20 Aktien geben das Recht auf eine 
timme) sind die Aktien zu hinterlegen: 
in Wien, bei der Centralkassa der 
Böhmischen Westbahn, I. Elisabeth- 
strasse No. 9, 
in Prag, bei der Betriebskauptkassa 
und bei der Filiale der K. K. priv. 
Oesterr. Kreditanstalt für Handel 
und Gewerbe, 
inFrankfurta/M. bei dem Bank- 
hause M. A. v. Rothschild & Söhne 


und 
in Berlin, bei der Direktion der Dis- 
kontogesellschatt, 


und zwar: in Wien bis zum 16. Aprill.J. 
mittelst zweifach, an den auswärtigen 
Plätzen bis zum 15. April 1. J. mittelst 
dreifach auszufertigender Konsignatio- 
nen. 

Konsignationsblanquette werden an den 


bezeichneten Erlagsorten unentgeltlich 
verabtolst. 
Wien, am 26. März 1837. (648) 


Der Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


6. Submissionen. 
Verdingung. Es soll die Anfertigung 
und Lieferung von 


1. 102 Stück Plattformwagen mit 
Bremse, 2 

2. 198 Stück Plattformwagen ohne 
Bremse, 

3. 85 Stück bedeckte Güterwagen mit 
Bremse, £ 

4. 165 Stück bedeckte Güterwagen ohne 
Bremse, 


B. 

1100 Stück Normal-Radsätzen 
im Wege der öffentlichen Verdingung 
vergeben werden. 

Lieferungsbedinsungen und Zeich- 
nungen liegen im Maschinentechnischen 
Büreau hierselbst zur Einsicht aus und 
können von demselben gegen Einsendung 
von 2,00 44 für A und von 0,75 .4 für 
B bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen , postfrei 
und mit der Aufschrift: 

„Angebot auf Lieferung von Wagen“ 
oder 

„Angebot auf Lieferung von Achsen“ 
versehen, zu dem für die Wagen auf 

Dienstag, den 12. April 183% 

Vormittags 11 Uhr 

und für die Radsätze auf 

Dienstag, den 12. April 1887 

Vormittags 12 Uhr 

anberaumten Verdingungstermine an das 
vorgenannte Büreau einzusenden, welches 
auf mündliche oder schriftliche Anfrage 
ey erforderliche Auskunft ertheilen 
wird. 

Der Zuschlag erfolgtinnerhalb 4Wochen 
nach abgehaltenem Verdingungstermine. 

Magdeburg, den 25. März 1837. (649) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Umbau Bahnhof Bremen. Verdingung 
der Ausführung der Maurerarbeiten für 
das neue Emptangsgebäude. N 
Termin am Dienstag, den 12, April 

d.J. Vormittags 0 Uhr, 
im Büreau fur den Bahnhofsumbau 

Zeichnungen, Bedingungen u. S. w. 
können daselbst eingesehen und die Ver- 
dingungsunterlagen gegen kostenfreie 
Einsendung von 3,50 „4 von dort be- 
zogen woran Zuschlagsfrist2 Wochen. 

remen, den 26. März 1887. (650) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


7. Verkauf von Altmaterialien. 
Eisenbahn - Direktionsbezirk Breslau. 
Verkauf abgängiger Werkstatts - Mate- 
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rialien. Zum Verkauf der in den dies- 
seitigen Werkstätten zu Breslau (Haupt- 
und Nebenwerkstatt), Oppeln, Kattowitz, 
Posen und Glogau angesammelten Ma- 
terialien- Abgänge etc. ist Termin auf 
Donnerstag, den 14 Aprild.J., 
Vormittags 10 Uhr, im unterzeich- 
neten Büreau, Brüderstrasse No. 36, an- 
beraumt. Die Verkaufsbedingungen nebst 
Angebotsverzeichniss liegen daselbst im 
Zimmer 26 zur Einsicht aus, können auch 
von dort gegen Entrichtung von 50 A, 
auch in Briefmarken & 10 8, unfrankirt 
bezogen werden. 
Breslau, den 21. März 1897. 
Materialienbüreau. 


Main-Neckar-Eisenbahn. Verkauf alter 
Materialien. Der Vorrath an altem Akten- 
papier, Billets, Telegraphenstreifen und 
Pappdeckel, im ganzen etwa 13000 kg, 
soll Mittwoch, den 13. Aprill. i® 
Vormittags 10 Uhr, durch Sub- 
mission vergeben werden. 4 

Der Haupt-Magazinverwalter zu Darm- 
stadt wird über diese Materialien biszum 
bezeichneten Termin Auskunft geben und 
können die Verkaufsbedingungen mit 
dem Verzeichniss der Materialien gegen 
eine Gebühr von 40 % auf frankirte An- 
frage von demselben bezogen werden. 

Die Gebote müssen bis zu obengenann- 
tem Termin bei dem Haupt-Magazinsver- 
walter in Darmstadt frankırt, verschlossen 
und mit der Aufschrift „Verkauf alter 
es betreffend“ eingereicht wer- 
den. ü 
Darmstadt, den 24. März 1887. (652) 7 

Der Ober-Betriebsinspektor. 
Gessner. 
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II, Privat-Anzeigen. 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 


übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen 
nach allen Orten der Erde. 


Felten & Guilleaume 


Carlswerk, 
Mülheim a/Rhein, 


, fabriziren: 
Eifen:, Stahl: und Kupferdraht 
auch verzinkt, verzinnt, verbleiet 
und yerkupfert; 
Berqwerksfeile jeder Art, 
Aufzug-, Krahnen und Winden- 
Drahbtseile, 
Transmissionsseile, 
aus Draht oder aus Hanf 
Brückendrahtseile, 

Fähr-, Traject- und Tauereiseile; 
Blitzableiteranlagen; 
Patent-Stahl'Stacheldraht, 
Zaundraht und Spalierdraht; 
Blavier- und Arahendraht; 
Drahtverdidjtungseinge 
für Dampf- und Wasserröhren; 
Electrische Leitungen 
für Telegraphie, Telephonie und 
Electrisch-Licht. 


\ Mechanische Bindfaden-Fabrik 


’ Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


n Abonnements - Bedingungen: 
1 Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
 Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
handlung vierteljährlich. . 2. 00. 4 Mk. 
2 Bei direceter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
terr. Postgebiet jäh 20 Mk. 


| 
si mmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 


jer Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
Angegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 
Berlin WM. Landgrafen-Stranse Mi. 


.—— 


Deutscher Eisen 


bahn-Verw 


Organ des Vereins. 


u AR BE 


Zeitung des 


1887. 


Beilagen zur Zeitung 


S 


E 
an die Buch- und Steindruckerei von H. S. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 


Privat-Inserate 
und 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Potitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bez#genen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


ür Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
ost (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel : 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin S.,Ritterstr. 86. 


altungen. 
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Pr 


—— 


Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 2. April 1887, 


 Betriebsergebnissederfür Rech- 
- nung des Preuss. Staates ver- 
walteten Eisenb. in 1885/86. 
 (Fortsetzung.) 

Aus Oesterreich-Ungarn: 

Das Oesterreichische Kranken- 


Hebung des Umschlagverkehrs 
an d. regulirten Donau b.Wien. 

Abendzüge der Elisabeth- Westb. 

Unklarheit in Kundmacl ungen 
über Refaktıegewährung. 


_  Versicherungsgesetz. Gemeinschaftliche Direktoren- 
"Nachtragskredite für die Oesterr. konferenz, 
Staatsbahnen. Russischer Getreideimport und 


die Carl-Ludwigbahn. 


EmpirischesVerfahren zur Trans- 
portkosten - Ermittelung bei 
Steigungen. 

ll. Generalversammlung des 


Der Oesterr. Gesetzentwurf über 
die Lokalbahnen 

- Anbringung von Firmatafeln an 
den Bahnhofsrestaurationen. 
Getreideverkehr aus Russland. 


Der Güterverkehr ist zwar in einigen Bezirken 
zeitweilig ein recht reger gewesen, in seiner Gesammtheit 
edoch, sowohl hinsichtlich der Frequenz als auch der Ein- 
nahmen gegen das Vorjahr zurückgeblieben. Dieses Ergebniss 
st im wesentlichen eine Folge der ungünstigen Lage wich- 
tiger Industriezweige und der landwirthschaftlichen Betriebe, 
sowie der für die konkurrirende Schifffahrt im allgemeinen 
Künstigen Wasser-- und Witterungsverhältnisse. Besonders 
var in den Transporten der Zuckerindustrie ein erheblicher 
Ausfall zu verzeichnen. Bedeutende Mindertransporte gegen 
das Vorjahr haben auch in Eisenerzen und Roheisen statt- 
den. Auch die Getreidebewegung hat namentlich in der 
Zufuhr fremder Frucht einen Rückgang gezeigt. Eine Ver- 
kehrsvermehrung war u. a. in Steinkohlen, Düngemitteln, 
Spiritus, Stärke, Holz, Zink, gebrannten Kalk, Cement, Salz, 
Soda und Kartoffeln zu bemerken. > 


, Die Einnahmen aus dem gesammten Güterverkehr (d. h. 
einschliesslich des Dienst- und Baugutes, des Postgutes, des 
Militärgutes und der lebenden Thiere) sind 

IR von 463 583413 44 im Jahre 1884/85 

Be; auf 453512734 „ 9». 1885/86, 

mithin um 10070 679 „4 oder 2,2 pCt. zurückgegangen. 


- Von der Gesammteinnahme entfielen auf den Güter- 
verkehr 69,1 pCt. gegen 69,3 pCt. im Vorjahre. Eine Vermin- 
rung der Durchschnittseinnahme auf 1000 Achskm der 
üterwagen fand von 91 4 auf 90 4 statt. Die auf 1 km 
durchschnittliche Betriebslänge für den Güterverkehr ent- 
ene Einnahme ist von 22568 4 im Vorjahre auf 21564 4 
Berichtsjahre, mithin um 1 004 4 oder 4,4 pCt. gesunken, wozu 
insbesondere die Vergrösserung der durchse 
e für den Güterverkehr um 489,86 km durch neu eröffnete 
cken meist untergeordneter Bedeutung beigetragen hat. 
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ittlichen Betriebs- | gutes, 


| 
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Die Ergebnisse des Betriebes der für Rechnung des Preussischen Staates verwalteten Eisenbahnen 
-D 
im Betriebsjahre 1885/86. 
(Fortsetzung aus No. 25.) 


Die Gesammteinnahme aus dem Güterverkehr ver- 
theilt sich: 
| im Jahre im Jahre 
nach den Güterklassen | 1884/85 1885/86 

BA pCt. MM. pCt. 

auf Eil- und Expressgut 12299 630. | 2,6] 12.620598] 2,8 

„ Frachtgut ee 412.089 939 | 88,9| 403 371 579) 88,2 

„ Postgut 1735918 | 0,41 1642170 0,4 

RT UA ERS GENE NEN 16 248032 | 3,5] 15655315] 3,4 
$ Au auf Requisitions- 
schein, Leichen, frachtpflich- 
tiges Dienstgut und. Neben- 

erträge > 15.21.209 894 1.,4,61 20.223:102| 4,5 


Danach haben die Einnahmen nur bei dem Eilgut und 
Expressgut zugenommen und zwar um 320 968 „4 oder 2,6 pCt., 
die übrigen aber abgenommen und zwar: 


bei dem Frachtgut . um 8713390 4 oder 2,1 pCt. 


„ PN Postgut . „ 93 748 » ” y ” 
„ ” Vieh CHEN) 592717 „ » 36 
nV Milhtärgut u. S.w. . , -21986 7998, 4.47.1114 


... Die Gesam mtsumme der beförderten Gütermengen von 
Eilgut, Expressgut und gewöhnlichem Frachtgut (d. h. der Ge- 
sammtgüterverkehr mit Ausschluss der Beför erung des Post- 
er lebenden Thiere, des Militärgutes und des Betriebs- 
und Baudienstgutes) hat im Berichtsjahre 86 406 992 t betragen 
von welchem in den einzelnen Güterklassen befördert wurden, 


I. Nach dem einheitlichen Normaltarif: 
Eil- und Expressgut 348425 t oder 0,4 pÜt., 
4,5 


StäeKBUb 2. 2.0 TOO ., ‚DER, 
EroBIEnN in Wagenladungen 
der”Klass6.A 1.0. m Wa DRS Bu 
RB ADGEUE 1,7, 
ZIDBRRT EN EN. DAT5B nn 29 5 
der Spezialtarifklassen 
I, II und III 27 867 764 32,2 


” ” 


II. Nach Ausnahme- und sonstigen abweichenden Tarifen: 
Eil- und Expressgut, Stück- 
gut und Wagenladungen 
von mindestens 5 t 3 
Wagenladungen von min- 
destens 10 t 


276616 t cder 0,3 pCt. 


49.096562, DaB, 

Eine Vergleichung der beförderten Gütermengen mit den- 
jenigen des Vorjahres hat nicht stattfinden können, da im Be- 
richtsjahre, abweichend vom Vorjahre, die Anzahl der beför- 
derten Tonnen, gleichwie beim Personenverkehr die Zahl 
der beförderten Personen einheitlich für die gesammten 
Strecken der für Rechnung des Preussischen Staates verwal- 
teten Bahnen zur Nachweisung gelangt ist. Es sind infolge 
dessen sämmtliche auf den Staatsbahnstrecken beförderten 
Tonnen nur einmal gerechnet worden, während nach dem frühe- 
ren Verfahren die im direkten und Durchgangsverkehr beför- 
derten Tonıien in jedem der berührten Direktionsbezirke, also 
mehrfach, zur Berechnung gezogen waren. 


Entsprechend den verringerten Einnahmen aus dem Güter- 
verkehr hat auch die Zahl der zurückgelegten Tonnenkilometer 
eine Abnahme erfahren. 

1884/85 


Es betrug | 1885/86 


die Zahl der zurückgelegten 
Tonnenkilometer, LEE 
die Zahl der auf 1 km durch- 
schnittlicher Betriebslänge für 
den Güterverkehr entfallenen 
Tonnenkilometer . EEE 
die Zahl der von jeder Tonne 
durchschnittlich durchfahre- 
nen. Kılometer. 7 el emen 


11 063 216497 | 10866 181 275 


538 579 516 664 


195,75 


Die Anzahl der insgesammt zurückgelegten Tonnenkilo- 
meter ist sonach gegen Bnjenige des Vorjahres um 197 035 222 
oder 1,8 pCt. zurückgeblieben. Noch erheblicher als die Anzahl 
der Tonnenkilometer hat die Dichtigkeit des Verkehrs gegen- 
über dem Vorjahre abgenommen, indem in demselben 538579 tkm, 
im Berichtsjahre dagegen nur 516664 tkm, mithin 21915 tkm 
oder 4,1 pCt. weniger auf das Kilometer durchschnittlicher 
Betriebslänge für den Güterverkehr entfallen sind. Es ist dieses 
neben der allgemeinen Verkehrsabnahme vorzugsweise auf 
die Vergrösserung der durchschnittlichen Betriebslänge für den 
Güterverkehr durch zum Theil verkehrsarme Neubaustrecken 
(um 2,4 pCt.) zurückzuführen. 


Auf die einzelnen Güterklassen entfallen: 


im Jahre 1884/85 | im Jahre 1885/86 


Güterklassen 
tkm pCt.) tkm | pCt. 
I. Nach einheitlichem Nor- 
maltarif: 
Eil- und Expressgut . 48224109| 0,4| 48821 024| 0,4 
Stüuckgut INTER E  7591 444 992) 4,71 75184238071 4,7 
Frachtgut in Wagenladungen 
der Klasse Al . . . . | 192671859| 1,8| 180070168| 1,7 
BAT: Pi 305 544 310! 28| 306778684 | 23,8 
5 y Aa, 290 828 931 | 2,6| 278749220 | 9,6 
der Spezialtarifklasse 
Belland IHN 3 000 929 367 | 27,1 12 874 216 505 | 26,5 
II. Nach Ausnahme- und 
sonstigen abweichenden 
arifen: 
Eil- und Expressgut, Stückgut 
und Wagenladungen von 
mindestens 5 t erste 32912816 | 0,5| 30866 687 | 0,3 
Wagenladungen von min- 


destens 10 t . |6 670 660 113 | 60,3 ‚6 633 255 180 | 61,0 
‘Eine absolute Transportzunahme hat demnach nur beim 

Eil- und een und beim Frachtgut in Wagenladungen 
der Klasse B, bei den übrigen Güterklassen dagegen eine Ab- 
nahme stattgefunden. 
Die Vergleichun 


der Transportmengen mit den Einnah- 
men liefert folgendes 


rgebniss: 


Es betrug 


die Gesammteinnahme für 
Eilgut, Expressgut und 
gewöhnliches 


die auf 
Tonne 


Frachtgut 


‚einschliesslich Leichen 
eine 
durchschnittlich 


beförderte 


‚entfallene Einnahme 2 
die auf ein zurückgelegtes 
Tonnenkilometer durch- 
schnittlich entfallene Ein- 


nahme . 


Demnach Abnahme der Ein 


| im Jahre | im Jahre 
1884/85 1885/86 7 
424575104 44 | 416 182707 
= 4,82 M. 
3,84 18 3,83 48 


lichen Einnahme für 1 tkm um 1 %. 


Wegen der bereits erwähnten anderweitigen Feststell 
der Tonnenzahl im Berichtsjahre bietet die auf eine beförd 
Tonne durchschnittlich entfallene Einnahme keinen Anhalt fü 


eine zutreffende Vergleichung. 


Was die einzelnen Güterklassen betrifft, so beträgt: 


in den 
Güter- 


klassen 


I. Nach dem 
einheitlichen 
Normaltarif: 


bei Eil- und 
Expressgut . 

„ Stückgut. 

„ Frachtgutin 
Wagenladun- 


gen 
der Klasse E 


” ” 


” ” A2 
der Spezial- 
tarifklassen 

I, IT und III 


II. Nach Aus- 
nahme- und 
sonstigen ab- 
weichenden 

Tarifen: 
bei Eil- und 

Expressgut, 


Stückgut und | 


‘Wagenladun- 
en von min- 
estens 5t. 

Wagenladun- 
gen von min- 


im Jahre 1884/85 


die Ge- 
sammtein- 
nahme 


B/ 4 


11247599| 2,7 
62116011114,6 


13760955| 3,2 
18963289| 4,5 
16853365| 4,0 


109269775|85,7 


2879497| 0,7 


destens 10 t |189484613|44,6 


Demnach hat, wie bei den Tonnenkilometern, eine absolute 
Vermehrung der Einnahmen bei dem Eil- und Expressgut unc 
bei den Wagenladungen der Klasse B, im übrigen eine Abnahme 
der Einnahmen gegen das Vorjahr stattgefunden. 2 

Im Viehverkehr ist sowohl ein Rückgang der Ein 
nahmen, wie der Transportmengen zu verzeichnen. Bei ei 
Abnahme der zurückgelegten Tonnenkilometer um 3,2 pCt. 
die Gesammteinnahme von 16248032 „4. auf 15655315 44, 
durchschnittliche Einnahme auf eine beförderte Tonne 


12,59 4, auf ein zurückgelegtes Tonnenkilometer von 8,60 8 


auf 8,56 4) zurückgegangen. 


Die Gesammtergebnisse des Güterverkehrs werden wesent 
Kohlenverkehr beeinflusst. Die 
portmengen sowohl wie die Einnahmen weisen gegen das Vor 
Jahr eine wenn auch nicht beträchtliche Steigerung auf. E 
sind befördert im Jahre 1885/86 46 255416 't mit einer Gesammt 
einnahme von 150958962 4 
1884/85. Die Zahl der zurückgelegten Tonnenkilometer hat sicl 


lich durch den 


pCt. 


die die @ 
durch- d ch | 
schnitt- hrs . - 
Br die Ge- *iche 
in- sammtein- \ \ 
nahme nahme Einnahme 
auf auf 
1 t /1tkm 1t 1tkm 
a 3% | m IpCtl m | 4 
— 123,32] 11456500] 2,8 | 32,88 23,47 
— [11,91 | 61058445[14,7 | 15,74 | 11,89 
7,14 | 13021597| 3,1 | 12,98 
— | 621| 19174383] 4,6 | 13,14 
5,79| 16024507| 3,8| 6,47 
— | 3,64 1104339743|25,1| 3,74 
— | 875| 2704712] 0,6) 9,78 
— | 2,34 1188402810145,3 | 3,84 


egen 150268124 44 im Ja 


nahme um 2 pCt., der Anza hl 
der Tonnenkilometer um 1,8 pCt., Rückgang der durchschnitt- 


| im Jahre 1885/86 


Trans- 


on 5853561123 auf 5.946275 379 oder um 1,6 pCt. vermehrt, 
auf 1 tkm durchschnittlich entfallene Einnahme ist jedoch 
von 2,57 43 auf 2,54 3 zurückgegangen. 


Die sonstigen Einnahmen sind von 39 334 419 44 im 


pCt. gesunken und betrugen im Berichtsjahre 5,2 pCt. der 
ammteinnahmen gegen 5,8 pCt. im Vorjahre. Auf 1 km 
lurchschnittliche Betriebslänge era nut ergibt sich ein 
etrag von 1635 #4 und hat eine Abna 

ım 275 ./4 stattgefunden. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
as Oesterreichische Kranken -Versicherungsgesetz. 


4 


indig machen sollen, man hat aber im Gegentheile die Be- 
hränkung bezüglich der Selbstverwaltung seitens der Arbeiter 
roffen, dass man nicht zwei Drittel, sondern nur die Hälfte 
: Arbeiter als Maximalzahl in die Verwaltung aufzunehmen 
bt und ausserdem die W:hl bezw. Bestätigung des Ob- 
nes durch die Aufsichtsbehörde sich vorbehält. Es wird 
so die Selbstverwaltung der Arbeiter bei diesen wichtigen 
(assen vernichtet, und man möchte diesen Standpunkt gerade- 
einen unmoralischen nennen. Es ist dagegen als Argument 
ebracht worden, dass die Unterwerfung einer Reihe von 
nbahnen, welche das ÖOesterreichisch - Ungarische Gebiet 
hziehen, ohne Einvernehmen mit Ungarn nicht möglich sei. 
ätte man aber das Gesetz mit einiger Voraussicht vorbereitet, 
o hätte man auch rechtzeitig sich mit Ungarn ins Einvernehmen 
nm können und man hätte nicht nöthig gehabt, jetzt diesen 
n formellen Einwand entgegenzuhalten. Ein weiteres Argu- 
t war, dass man sagte, man könne den grossen Eisenbahn- 
en eine Haftung nicht auferlegen, welche, wenn sie auch 
f die Invaliditäts- und Altersversorgung bezogen würde, eine 
osse Last für die Eisenbahnkassen wäre, weil, versicherungs- 
nisch berechnet, diese Kassen nach Millionen insolvent 
iren. Man hat endlich gesagt. die Selbstverwaltung könne 
diesen Kassen nicht voll und ganz gewähren, weil der 
trieb nicht gestatte, dass die Disziplin gelockert werde. 


_ Alle diese Argumente sind für denjenigen widerlegt, der 
ie Französischen und Englischen Eisenbahnkassen kennt. 


t möglich war: die gegenwärtige Organisation beibehalten 
die materiellen Leistungen erhöht. Ebenso steht es mit 
Staatskassen. Hier sind die beiden Kategorien der Eisen- 
kassen und die Tabakfabriken. Die ersteren konnten nicht 
Ar meirt werden, als die Privat-Eisenbahnkassen ; die 
ste Folge davon war die, dass die Staats-Eisenbahnkassen 
analog behandelt werden konnten mit den übrigen Staats- 
en. Alle hier vorliegenden Kassen leisten ja mehr als die 
ken-Versicherungskassen ; sie sind — mit geringen Aus- 
n — alle zugleich Invalıdenkassen. Es wird da der Ver- 
Behr, nicht blos für die Krankheit, sondern auch für 
Alter der Versicherten zu sorgen. Dieser Umstand allein 
für die Regierung eine Ursache, um in diese Organisation 
schonender Hand einzugreifen. Das sind die Gründe, welche 
die erwähnten Ausnahmen massgebend waren. (Dieselben 
arden auch im Plenum angenommen.) 


Nachtragskredite für die Oesterreichischen Staatsbahnen. 
In Fortsetzung des hierüber in No. 24 $. 226 d. Ztg. Be- 
eten excerpiren wir die hierüber im Budgetausschusse des 
rdnetenhauses geführten Debatten wie folgt: Gegen die 
rfe über die jahrelange Ueberschreitung des Staatsbahn- 
ts und das Zugeständniss an die Bodenkreditanstalt 
ich der Konvertirung der Salzkammergutbahn- 


re 1884/85 auf 34490739 „4, mithin um 4843 680 4 oder | 


me gegen das Vorjahr 


— MT — 


Die Erträge aus Ver&usserungen sind von 16221 308 A 
im Jahre 1884/85 auf 15126201 „4 ım Jahre 1885/86, mithin um 
6,8 pCt. gefallen und entfällt diese Abnahme lediglich auf den 
Mindererlös beim Verkaufe der bei Erneuerung des Oberbaues 
gewonnenen Materialien. 

Der Depeschenverkehr ergab eine Steigerung der 
Einnahmen von 460408 „4 im Jahre 1884/85 auf 478310 4 im 
Jahre 1885/86. Die Anzahl der Privatdepeschen ist von 967 982 
auf 1026 668 angewachsen; auf jede Depesche ist eine Einnahme 
Eon im Berichtsjahre 0,47 4 gegen 0,48 A. im Vorjahre ent- 
allen. 


(Fortsetzung folst.) 


Prioritäten erwiderte der Regierungsvertreter Niebauer 
folgendes: Es ist ausgestellt worden, dass die frühere Annuität 
noch durch zwei Jahre dem Konsortium der Bodenkreditanstalt 
ausgezahlt worden sei. Es ist ganz richtig, dass die Ausloosung 
schon im Juli vorgenommen wurde und im Oktober schon der 
neue Koupon zur Auszahlung gelangt ist. Das gehört aber 
schon zu den Operationen, die die Bodenkreditanstalt auf ihr 
Risiko übernommen hat. Vor der Operation konnte man nur 
mit dem planmässigen Termine rechnen, also bis 1. April 1885. 
Für uns handelt es sich nur um die Annuitäten vom 1. April 
1885 bis 1. er 1886. Man muss überhaupt die Operation als 
ganze betrachten. Dass die Operation unendlich schwierig war, 
ist ja klar und geht aus folgendem hervor. Thatsächlich konnte 
die Zahlung in Englischer Währung begehrt werden. Redner 
verliest aus dem Formular die bezügliche Stelle, worin gesagt 
wird, dass die Auszahlung der Zinsen erfolgt entweder in Wien 
mit 5 fl. Gold, in Paris mit 12 Fres. 50 Cts. oder in Deutschland 
mit 10 44, in London mit 10 sh. Man ging dabei davon aus, 
dass das nur gelte, wenn eine Zahlstelle an einem Englischen 
Platze besteht. Seit der Emission war in London eine Zahl- 
stelle, zuerst die Filiale der Anglo-Oesterreichischen Bank, später 
— und namentlich zur Zeit, wo das Uebereinkommen wegen 
Konvertirung abgeschlossen wurde — die Deutsche Bank, und 
es wurden thatsächlich in London grosse Summen zur Ein- 
lösung präsentirt, so dass die Bodenkreditanstalt sogar in Paris 
über Pari der Francsparität eingelöst hat, damit nicht so viel 
nach London gehe. Wie schwierig die Konvertirung dieser An- 
leihe von 5 auf 4 pCt, und von Englischer auf Markwährung 
angesehen wurde, mögen die Herren daraus erkennen, dass von 
den Finanzkräften — und es konnten dabei nur Finanzkräfte 
ersten Ranges ins Auge gefasst werden — niemand der Sache 
beikommen wollte. Mit mehreren Instituten wurde ohne Erfolg 
verhandelt, bis die Bodenkreditanstalt die Offerte machte. An 
der Börse, wo Redner damals als Börsenkommissar thätig war, 
wurde der Erfolg sehr bezweifelt. Man war erstaunt, dass diese 
Konvertirung so gut gegangen ist. Man hat auf die Elisabeth- 
bahn hingewiesen, die in eigener Regie konvertirt hat. Es ist 
schon vom Präsidenten Czedik erwähnt worden, dass da die 
Verhältnisse anders lagen. Die Elisabethbahn verfügt über 
einen grossen Reservefonds. Solche Mittel hat die Rudolfbahn 
nicht. Ich möchte diese beiden Geschäfte gar nicht in Be- 
ziehung bringen. Ganz anders war die Operation der Elisabeth- 
bahn, wo 5 pCt. Silberprioritäten in 4 pCt. Goldtitel konvertirt 
wurden. Diese Operation war, ohne das Verdienst derselben 
schmälern zu wollen, doch viel leichter durchzuführen. Uebrigens 
hat sich auch die Elisabethbahn erst entschlossen, als Verhand- 
lungen mit den Banken nicht zum Erfolg geführt hatten. Dass 
das Geschäft aber ein viel leichteres war, geht schon aus der 
steigenden Tendenz des Goldagios hervor. Es wurde übrigens 
den Titelbesitzern für 100 fl. Silber 100 fl. Gold geboten. Der 
Kours stellt sich jetzt so: früher bezogen die Titelbesitzer einen 
Koupon von 5 fl. Silber, jetzt einen Goldkoupon, der, umgerechnet, 
5 fl. 4 kr.Oe. W. ausmacht. Die Rückzahlung war früher 100 fl., 
jetzt ist sie 196 fl. werth. Anders ist es bei der Rudolfbahn 
gewesen, wo es sich darum handelte, dem Gläubiger einen Vor- 
theil wegzunehmen, den er hatte, nämlich der Englischen 
Valuta. Der Vortheil ist mehr als 100 000 fl. Ersparniss für den 
Staat. Die Bedingungen, die dem konvertirenden Konsortium 
zugestanden wurden, gehen also nicht über das Bankmässige 
hinaus. Die Finanzkreise werden Ihnen a he bestätigen, 
dass die Bedingungen des Geschäftes wirklich gefährlich waren. 
Dafür hat die Regierung einen Gewährsmann, der das Eisenbahn- 
wesen und die finanziellen Verhältnisse ausgezeichnet beherrscht. 

Der Regierungsvertreter verliest hierauf eine Rede des 
Abg. Dr. Herbst vom 19. Februar 1884, in welcher sich derselbe 
über die Verstaatlichung der Rudolfbahn aussprach und seinem 
Zweifel Ausdruck gab, dass die Konvertirung der Goldpriori- 
täten mit einem finanziellen Ersparnisse durchführbar sein 
werde. Redner schliesst, indem er die Hoffnung ausspricht, 
dass der Ausschuss die Veberzeugun gewonnen Rahen werde, 
die Regierung habe alles gethan, um das Konvertirungsgeschäft 
in sachlich begründeter Weise durchzuführen. 


Ich 


habe 
mir erlaubt, über eine Anfrage, wie ich mich zu den beantragten 
Resolutionen stelle, eine Erklärung abzugeben (siehe den vor- 


Handelsminister Marquis v. Bacquehem: 


erwähnten Bericht). Nun ist von einer Seite bemerkt worden, 
dass das Wort des Ministers diesfalls nicht genügen könne, 
und dass sachliche Bürgschaften gegen die Wiederkehr von 
Ueberschreitungen zu bieten sind. Eine sachliche Bürgschaft 
scheint mir nun vor allem darin zu liegen, dass die vorge- 
kommenen Ueberschreitungen doch zum grossem Theile mit 
dem Entstehen und raschen Anwachsen des Staatsbahnnetzes 
zusammenhängen. Es sind jährlich neue Bahnen hinzugekom- 
men, und man war genöthigt, mit Präliminarien zu arbeiten, 
welche noch von den früheren Verwaltungen herrührten und 
unter ganz anderen Voraussetzungen aufgestellt worden waren. 
Diese Entsickelung ist im grossen und ganzen abgeschlossen, 
womit auch die durch sie bedingte Folge wegtfäll. Ein 
weiterer Grund der Ueberschreitungen ist die Anomalie, die 
in der bisherigen Ausdehnung des finanziellen Dienstes der 
Generaldirektion auf die Kouponszahlungen der Titres der ver- 
staatlichten Bahnen bestand. Diese Anomalie hört mit dem 
Uebergange dieser Gebahrung an die Verwaltung der Staats- 
schuld auf. Ein dritter Punkt ist der, dass der Wirkungskreis 
des Finanzministeriums gegenüber dem Handelsministerium in 
Absicht auf die Einhaltung des budgetmässig bewilligten Prä- 
liminares der Staatsbahnen präzisirt wurde. Sin vierter Punkt 
ist, dass einem schon früher ausgesprochenen Wunsche gemäss 
die möglichste Uebereinstimmung der Gebahrungs- und Ver- 
rechnungsnormen des Staatsbetriebes, soweit es die Eigenart 
dieses Dienstzweiges zulässt, mit den übrigen Staatsdienst- 
zweigen theils schon eingeleitet wurde, theils den Gegenstand 
weiteren fachmännischen Studiums bilde. Zum Schlusse 
möchte ich mir noch erlauben zu bemerken, dass die Schulung 
und Eingewöhnung des aus dem Dienste der Privatgesell- 
schaften übernommenen Personals in die Gebahrungsformen 
der Staatsbahnen naturgemäss sich vervollständigen wird. In 
diesen fünf Punkten, die ich mir erlaube, als Ergänzung meiner 
Erklärung vorzubringen, dürfte der Ausschuss solche Bürg- 
schaften erblicken, wie sie verlangt worden sind. 

Abg. Dr. Herbst hebt hervor, dass die Differenz nicht 
100 000, sondern nur 76000 fl. ausgemacht habe, und dass diese 
Differenz nur von der zu niedrigen Annahme des Kourses 
der Prioritäten der Bodenkreditanstalt bei Uebernahme von 
58% Millionen derselben herrühre. Redner glaubt, dass der 
dabei angenommene Kours schon aus dem Grunde zu niedrig 
gewesen sei, weil die Bodenkreditanstalt seinerzeit zu einem 
Kourse von 92 die Option zuliess. 

Was nun die Kreditüberschreitungen betreffe, so rühren 
die Uebelstände daher, dass die Generaldirektion der Eisen- 
bahnen einen Staat im Staate bilde. Zuerst kamen einige gute 
Jahre — aber nicht etwa blos wegen der Einnahmen, sondern 
insbesondere, weil Fonds und andere Gelder übernommen 
wurden. Es scheine aber, dass die Finanzverwaltung entweder 
nichts erfuhr oder kein Interesse daran hatte, etwas zu er- 
fahren. Es sei wieder das System der möglichsten Verklei- 
dung des Defizits angewendet worden. Die Vorgänge beweisen, 
dass die bestehenden Vorschriften über die finanzielle Kontrole 
nicht gehandhabt wurden. 

Sektionschef Freiherr v.Czedik erklärt, dass der Staats- 
betrieb in Oesterreich allerdings den Beweis zu liefern habe, 
ob er ebenso gut verwalte wie der Privatbetrieb. Es müsse 
hervorgehoben werden, dass die wirkliche Ueberschreitung viel 
kleiner war, als der Betrag von 5368000 fl.; an 2 Millionen 
wurden nämlich allein für den Reservefonds verwendet. That- 
sächliche Ueberschreitungen fanden nur einige Hunderttausend 
statt. Der Geschäftsbericht für 1886 werde den Beweis liefern, 
dass die Vorwürfe nicht gerecht waren. 

Nachdem sich noch mehrere Redner für und wider aus- 
gesprochen hatten, wurde der Gesetzentwurf und die Resolu- 
tionen dahin angenommen, dieselben und das Gesetz auch dem 
Plenum zur Annahme zu empfehlen. 


Der Oesterreichische Gesetzentwurf über die Lokalbahnen, 

Hierüber wurden vom Eisenbahnausschusse des Abgeord- 
netenhauses die Berathungen fortgesetzt (siehe No. 14 S. 194 
d. Ztg.) und vorerst der von einem Abgeordneten gestellte 
Antrag abgelehnt, es möge ein provisorisches Gesetz geschaffen 
werden, womit das Zustandekommen einzelner im Stadium der 
Konzessionsverhandlungen befindlichen Lokalbahnen gesichert 
werden soll. Der Handelsminister legte nnlich dar. 
dass im Augenblicke nur einige wenige Projekte s ruchreif 
erscheinen und dass selbst die von der Nordbahn zu bauenden 
neun Lokalbahnen in keinem Falle vor Mitte Juni konzessionirt 
werden können; er trat daher für die vom Referenten empfoh- 
lene rasche en der ersten zehn Artikel des Entwurfes 
ein, welche der Regierung die erforderliche Ermächtigung 
geben, und der Ausschuss, welcher den Artikel 1 bereits 
berathen hat, setzte die Verhandlung beim Artikel 2 fort. Der- 
selbe normirt die technischen Erleichterungen bei der Her- 


stellung von Lokalbahnen und wurde unverändert angenomm 
Der Artikel 3, welcher ähnliche Erleichterungen für d 
Sekundärbetrieb auf bestehenden Bahnen festsetzt, wird elüı 
nirt, der wesentliche Inhalt desselben wird als Zusatz zu 
tikel 1 beigefügt. Im Artikel 4 verlangt die Regierun 
Ermächtigung, bei SL der Tarife für Lokalbahn 
Ausnahmen vom Gesetze des Jahres 1877 (über die Maxi 
tarife) zu gewähren. Der Artikel wird nach einigen A 
klärungen des Sektionschefs R. v. Wittek angenomm 
Desgleichen wird der Artikel 5, welcher die Gebühren- un 
Stempelfreiheit für gewisse auf das Zustandekommen 
Lokalbahnen Bezüglichs Verträge und sonstige Urkunden aus 
spricht, unverändert angenommen. Artikel 6 setzt die Steu 
freiheit auf die Dauer von höchstens 30 Jahren, ferner 
übliche Stempel- und Gebührenfreiheit für die erste Emiss 
von Aktien und Prioritäten fest und bestimmt, dass die ska 
mässige Stempelgebühr von den Personen-Fahrkarten in e 
Prozentualgebühr, und zwar von drei Prozent des Fahrprei 
umgewandelt werden soll. An diesen Artikel knüpft sich ein 
längere Debatte, welche folgenden Verlauf nimmt: 
Abg. Dr. Herbst beantragt zwei Zusätze, wonach gesetz 
lich eine Befreiung von Lokalbahnen von den durch die 
meinden und anderen autonomen Körperschaften einzuheben 
Gebühren und Steuern nicht einzutreten habe. 
Dr. Weeber schliesst sich dem Antrage an und beantr 
ausserdem, dass die Steuerbefreiung für Lokalbahnen nicht 
„höchstens dreissig“, sondern „höchstens zwanzig“ Jahren fı 
esetzt werde. — Abg. Dr. Steinwender meint, ‚lass ein 
Steuerbefreiung bei einer gut rentirenden Lokalbahn nicht & 
Platze sei, dass insbesondere bei Festsetzung einer dreis 
jährigen Befreiung eine Einschränkung erfolgen müsse, 
beantragt daher, dass die Steuerbefreiung nur gewährt wer 
solle, „insofern das Erträgniss nicht eine fünfprozentige 
zinsung des ehe > übersteigt“. — Abg. Freih 
v. Styrcea ist gegen diesen Antrag: weil die Gemeinden ur 
Länder den grössten Nutzen von den Lokalbahnen haben, 
sollen sie auch Begünstigungen einräumen. — Sektionschef ] 
v. Wittek erhebt Bedenken gegen die vorgeschlagenen Zus 
anträge, welche die heikle Frage der Zuschläge aufrollen, 
der bisherigen konstanten Uebung der Gesetzgebung abge 
und die das Lokalbahnwesen derselben begünstigende Tend 
derselben ausdrücklich beschränken. — Der Referent Dr. 
v. Bilinski erklärt sich gegen die Zusatzanträge des / 
Dr. Herbst, weil es einerseits nach seiner Ueberzeugung ohn 
hin selbstverständlich sei, dass der Reichsrath Befreiungen 
von staatlichen Gebühren und Steuern ertheilen könne, 
gegen die ausdrückliche Einschränkung auf Staatssteuern 
vorliegenden Gesetze in der Zukunft einen Schluss a contr. 
für die Möglichkeit anderweitiger Befreiungen durch 
Reichsrath gestatten könnte, und weil man andererseits im 
setze nicht ausdrücklich darauf hinweisen dürfe, dass nur 
Staat, nicht aber auch andere bei der Entstehung von Lo 
bahnen in höherem Masse interessirte Kreise finanzielle O 
zu Gunsten der Lokalbahnen bringen sollen. Bei der Abs 
mung wird Artikel 6 mit den zwei Zusatzanträgen der Ab 
Dr. Herbst und Dr. Steinwender, vorbehaltlich der 
sprechenden Stilisirung durch den Referenten, angenomm 
Der Antrag des Abg. Dr. Weeber wird abgelehnt. 


Anbringung von Firmatafeln an den Bahnhofrestauration 

Gegen dieses dem Oesterreichischen Gewerbegesetze 
sprechende Verlangen einer Verwaltungsbehörde, wonach 
Vor- und Zuname, sowie die Gewerbebefugniss des Res 
rationspächters auf einer Firmatafel anzubringen wäre, hat 
betreffende Bahnverwaltung statt des vorgeschriebenen I 
kurses im Instanzenzuge gleich die Beschwerde an 
Handelsministerium gerichtet. In derselben wurde die E 
behrlichkeit und Schädlichkeit einer solchen Firmatafel de 
begründet, dass fast alle Bahnhofrestaurationen sich in 
Aufnahmegebäuden und zwar sehr häufig blos in den «& 
Innenseite des Bahnhofes zugewendeten Lokalitäten befind 
dass gerade diese innern Gebäudefronten im öffentlic 
Interesse nur mit sachlich die Orientirung vermittelnden € 
bahnpolizeilichen Aufschriften und Kundmachungen versel 
im übrigen aber im Interesse des Publikums von Affichen 
derer Art freigehalten werden sollen und dass daher die Z 
bringung der Firmatafeln der Restaurateure nur störe 
wirken könne, während die bisherige einfache Aufse) 
„Restauration“ sich stets als vollkommen genügend erwie 
abe. — Das diesbezüglich kompetente Ministerium des Int 
hat mittelst Erlass die Verfügung getroffen, dass 
von der Anbringung der Firmatafeln an der Bahnhofres 
ration sein Abkommen erhalte. 


Getreideverkehr aus Russland. 

‚Nach einem von der Russischen Südwestbahn mit Gü 
keit vom 22. März u ebenen Spezialtarife für den Ti 
port von Getreide etc. ab Stationen der Orel-Grjasi Eisenb 
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nach Radziwilow und Woloczysk via Orel-Kursk-Kiew wird für 
die mit direkten Frachtbriefen nach oder über Brody resp. 
-  Podwoloczyska zur Beförderung gelangenden Getreidesendungen 
für die Russische Strecke der en dunsäbahn ab Radzıwilow 
resp. Woloczysk bis zur Grenze eine Ueberfuhrgebühr nicht 
berechnet, für die Oesterreichische Strecke der beiden Verbin- 
 _ dungsbahnen wird von der Einhebung einer Ueberfuhr- resp. 
_ Manipulationsgebühr vorläufig ebenfalls abgesehen. (Vergl. auch 
“ die entsprechende Bekanntmachung in dieser Nummer.) 
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E: Hebung des Umschlagverkehres an der regulirten Donau 
, . ... bei Wien. 
E Vom Handelsministerium wurde die Wiener Handels- 


- kammer über die diesfalls zu ergreifenden Massregeln mit dem 
Beifügen aufgefordert, dass die Regierung die Feststellung von 
_ sechs öffentlichen Landungsplätzen im neuen Strombette in 

Aussicht genommen habe. Die Kammer erklärte nun, es sei 
_ von der Errichtung verschiedener Landungsplätze überhaupt 
abzusehen; dagegen sei der gesammte Schiffsverkehr auf einen 
‚einzigen grossen Öffentlichen Landungsplatz zu konzentriren, 
welcher, mit der Donau-Uferbahn in Verdann gebracht, als 
Eisenbahnstation zu erklären sein würde und für welchen be- 
_ stimmte Tarifsätze aufzustellen wären. Die Kammer empfiehlt 
übrigens eine hierfür geeignete, an der Ferdinands-Nordbahn 
gelegene Grundfläche, wo auch ein Centralbahnhof errichtet 
werden könnte. 


e% Abendzüge der Elisabeth-Westbahn. 

i Infolge der auch in dieser Zeitung besprochenen Agitation 
gegen die Einschränkung der diesbezüglichen Nachmittags- 
bezw. Abendzüge wurde von der Generaldirektion der Oester- 
'reichischen Staatsbahnen den Blättern folgendes Communique 
zugesendet: 

„Infolge der fortgesetzten ökonomischen Bestrebungen 
der Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen wurde 
bekanntlich dem im Frühjahre versammelten Staatseisenbahn- 
rathe das Projekt vorgelegt und von demselben gutgeheissen, 
die beiden Nachmittags 4 Uhr via Passau nach London und 
9 Uhr 25 Minuten Abends via Salzburg nach Paris abgehenden 
_ — Züge rücksichtlich der gemeinsamen Strecke Wien-Wels ebenso 
zu vereinigen, wie die korrespondirenden Retourzüge, welche 
Morgens, beziehungsweise Vormittags in Wien eintreffen. Die 
Vereinigung wurde, wie bekannt, dahin geplant, dass beide 
Züge um 4 Uhr Nachmittags abgehen sollten, nachdem für 
- den um diese Zeit schon dermalen abgehenden Passau - Lon- 
doner Zug erst vor einigen Jahren nach vielfachen Bemühungen 
die kürzesten Fahrzeiten und vorzügliche Anschlüsse auf der 
ganzen Strecke tour und retour erlangt waren. Nachdem so- 
wohl die Königlich Bayerischen Staatsbahnen, als auch die 
_  Postverwaltung den lebhaften Wunsch nach Aufrechterhaltung 
des Abendzuges ausgesprochen hatten, wurde nach eingehenden 
-  — Berathungen in München und Dresden sowie nach mehrfacher 
schriftlicher und mündlicher diplomatischer Intervention von 
Seiner Excellenz dem Herrn Handelsminister die Bewilligung 
zur Vereinigung der beiden Züge Abends etwa 9 Uhr unter 

der Bedingung gegeben, dass die Bayerischen Bahnen ihren 
ganzen Einfluss dahin verwenden, dem ebenfalls auf diese Zeit 
rückzuverlegenden Passau-Londoner Zug dieselben günstigen 
- Fahrzeiten und Anschlüsse auf der ganzen Strecke zu sichern. 
Bei einer in den letzten Tagen in Nürnberg abgehaltenen 
Konferenz. wurde eine diesfällige Vereinbarung erzielt, welche 
_ mit dem Herbste 1887 ins Leben zu treten hätte, und kann 
- sonach bei voller Wahrnehmung der aus ökonomischen Rück- 
sichten beabsichtigten Vereinigung der beiden Züge das Ein- 
_  verständniss mit den Nachbarbahnen und die volle Erfüllung 
der Wünsche der Postverwaltung als erreicht betrachtet 
- werden.“ : h 

j Die Wiener Handelskammer hat jedoch eine Eingabe 
an das Handelsministerium beschlossen, in welcher um Akti- 
virung der geplanten Nachtschnellzüge nach Süddeutschland 
womöglich schon mit Beginn der Sommerfahrordnung ge- 
beten wird. 


- —  Unklarheit in den Kundmachungen über Refaktiegewährung. 
BR: ‚Die Königlich Ungarische Kurie hat in einem Rechtsfalle, 
_ in welchem über die Höhe des Frachtengebührnachlasses bei 
- einer das Quantum von 100000Metercentnern Steinkohlen während 
_ eines Jahres übersteigenden Gesammtfracht zwischen dem Aut- 
-  geber und der transportirenden Eisenbahn und zwar über die 
' ziffermässige Bedeutung der diesbezüglichen Kundmachung 
A ae cisüenkeit entstanden war, folgendes Urtheil 
gefällt: hr 
_, „ Laut der, die Kundmachung der Refaktie betreffenden 
Ministerialerlässe, ist die eine Refaktie gewährende Eisenbahn 
_ verpflichtet, die Refaktie und den bestehenden Frachtsatz, auf 
welchen sie sich bezieht, ziffermässig kundzumachen. enn 
- die Eisenbahn statt des bestehenden, einen nicht existirenden 
_  Frachtsatz kundmacht und dadurch ein Missverständniss ver- 
ursacht, ist sie verpflichtet, die ziffermässig kundgemachte 
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Refaktie zu bezahlen und kann nicht dagezen einwenden, dass 
der Aufgeber infolge der Anwendung des vom kundgemachten 
faktisch abweichenden, billigeren Frachtsatzes einen Theil der 
ziffermässig kundgemachten Refaktie bereits genossen hat, 
weil der Aufgeber diese Differenz auch schon ohne Rücksicht 
auf diese erwähnte Kundmachung auf Grund des faktisch an- 
gewendeten billigeren Frachtsatzes hätte ansprechen können. 


Gemeinschaftliche Direktorenkonferenz. 

In der letzten Konferenz der Oesterreichisch-Ungarischen 
Eisenbahndirektoren wurden u. a. folgende Beschlüsse gefasst! 
Der Ausstellungstarif wurde bewilligt für die Gegenstände der 
vom 8. bis 11. September im Bubencer Parke- bei Prag statt- 
findenden internationalen landwirthschaftlichen Spezialausstel- 
lung, für die im Monat September in Krakau stattfindende 
Landesausstellung, für die vom 14. bis 22. Mai in der Rotunde 
im Prater stattfindende Pferdeausstellung. — Fahrpreisermässi- 
gungen werden gewährt anlässlich von Generalversammlungen 
den Mitgliedern des Ersten allgemeinen Beamtenyereines, des 
Forstwirthschaftlichen Vereines in Wien, des Bienenzüchter- 
vereines und des Internationalen Kongresses für Hygiene in 
Wien. Schliesslich wurden bei vertraulicher Behandlung, der 
Aufforderung des Kriegsministerums entsprechend, zwei mit 
der Mobilisirung im Zusammenhange stehende Fragen. beinahe 
mit Stimmeneinhelligkeit erledigt. und zwar der einheitliche 
Vorgang wegen Einrechnung der von den Eisenbahnbediensteten 
im Kriegsfalle beim Militär zugebrachten Dienstzeit in die 
Eisenbahndienstzeit, und die Vereinbarung wegen der Beistellung 
der für die Militärtransporte im Kriegsfalle nöthigen Betriebs- 
mittel und die Vergütigungsansprüche. 


Der Russische Getreideimport und die Carl-Ludwigbahn. 
Die ungünstigen wirthschaftlichen Verhältnisse in Russ- 
land üben auf den dortigen Export des Getreides eine nach- 
haltige Rückwirkung aus. Je tiefer der Rubelkours sinkt, desto 
intensiver gestaltet sich die ausländische Nachfrage nach 
Russischem Getreide. Die Ausfuhr betrug denn auch in der 
Zeit vom 1. Januar bis 6. März 


1556 1887 
Tscehetwert 
über Radziwilow . 28 700 104 000 
» Wolotschysk 34 600 71400 


im &anzen somit via Carl-Ludwigbahn 175400 Tschetwert oder 
rund 2500 Waggons gegen 63 300 Tschetwert oder 1000 Waggons 
in der gleichen Periode des Vorjahres. Aus dieser Steigerung 
des Transits erklären sich auch zum grossen Theile die Mehr- 
einnahmen der Carl-Ludwigbahn. 


Ein empirisches Verfahren zur Ermittelung der Transportkosten 
bei Steigungen. 

Ueber dieses schwierige Thema hielt der VerkehrsJirektor 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, Hotrath Obermavyer, 
im Oesterreichischen Eisenbahnklub einen höchst lehrreichen, 
durch ein umfassendes statistisches Material unterstützten Vor- 
trag. Wir können unmöglich in dem engen Rahmen des gegen- 
wärtigen Berichtes auch nur einen knappen Auszug dieses eben- 
so von gründlichen, mühevollen Studien, als von einer scharf- 
sinnigen Verarbeitung ihrer Resultate zeugenden Vortrages 
bringen und müssen diesbezüglich auf den im Oesterreichischen 
Centralblatte No. 33 d. J. erschienenen Auszug, sowie auf die 
ausführliche Wiedergabe dieses Vortrages verweisen, welcher 
demnächst in der Oesterreichischen Eisenbahn-Zeitung erschei- 
nen wird. Mit Recht betonte der Vorsitzende, Regierungsrath 
Dr. Liharzik, in seinem Danke für diesen mit grossem Bei- 
fall aufgenommenen Vortrag, dass das darin behandelte Thema 
zu den schwierigsten und vielumstrittensten Fragen auf dem 
Gebiete des Eisenbahnwesens gehöre, und dass speziell jeder 
neue Beitrag, die so schwierige Frage der Selbstkosten der 
Eisenbahnen zu lösen, höchst dankenswerth sei. 


Elfte Generalversammlung des Kondukteur-Unterstützungs- 
und Rechtsschutzvereines. 

Der dieser am 21. März d. J. abgehaltenen und aus allen 
Theilen der Monarchie beschickten Versammlung des fast 5000 
Mitglieder zählenden Vereins vorgelegte Jahresbericht enthält 
folgende Mittheilungen: Die dermaligen Einnahmen dieses seit 
14 Jahren bestehenden Vereines bezw. die Beiträge der Mit- 
glieder stehen mit den grossen Leistungen, für welche der- 
selbe gegenwärtig statutarisch gegenüber seinen Mitgliedern 
aufzukommen hat, in keinem richtigen Verhältnisse. Es hat 
demnach das Handelsministerium der Vereinsleitung den Auf- 
trag ertheilt, die Monatsbeiträge der Mitglieder entsprechend 
zu erhöhen, und es schlägt die Vereinsleitung daher vor, den 
bisherigen Monatsbeitrag von 1 fl. für unter 50 Jahre alte Mit- 
glieder um 30 kr., für derzeit über 50 Jahre alte um 60 kr. zu 
erhöhen. 

Mit Rücksicht auf die zahlreichen Benefizien, welche dieser 
Verein seinen Mitgliedern, u. zw.: 1. durch Unterstützungen bei 
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Erkrankungen und Unfällen im Dienste; 2, namhafte Abfer- 
tigungen an die Hinterbliebenen; 3. Pensionszulagen für die 
wegen Invalidität enthobenen Mitglieder und 4. durch Rechts- 
schutz gewährt, muss die Massnahme der Erhöhung der Mit- 
gliedsbeiträge als eine wohlberechtigte und im Interesse der 
Mitglieder gelegene bezeichnet werden. 

Ein Blick auf die Gebahrungsübersicht seit Bestehen 
dieses nur auf dem Prinzipe der Assoziation und Selbsthilfe 
begründeten Vereines zeigt, wie viel durch Gemeinsinn und 
Eflesiales Zusammenwirken geleistet werden kann. — Wir 
wollen in Kürze die Hauptergebnisse rekapituliren und wählen 
hierzu das Gründungsjahr, weiter die Resultate des ersten De- 
zenniums des Vereinsbestandes und schliesslich jene des letzt- 
abgelaufenen Vereinsjahres: 


1873 1834 1886 
Mitgliederstand .. 834 3921 4 998 
Einnahmen . .2. 8294 fl. 49201 A. 69073 
Gesammtausgaben tan SAU Ra el 
und zwar entfallen hiervon auf: 
Krankenunterstützungen . . .„ 200 „ 18322  „ 24615 
Pensionsunterstützungen . . »».— „4460 „11369 
Todeszahlungen »% 7:7... 57 27.206.02220088131:1971 37.50018.437 
Rechtsschutz RB N ERSTES OS: 66027,%.0717467 
Kassastand am Jahresschlusse . . „ 6223 96779 ,„ 125162 


„ 4 
Im ganzen wurden während des 14jährigen Vereinsbestan- 
des ausbezahlt an: 


Krankenunterstützungen . ukahelres 
Pensionsunterstützungen. . . .» . „ 40536 
Todeszahlungen‘ Wi. . Ir 2200 22.43,501927.948 
sonach den Mitgliedern bezw. deren Hinter- 
bliebenen zugewendet . . . 2.2.2.2... JH. 342 219 
während die Mitglieder- und ausserordent- 
lichen "Beiträge sich "auf. 2 a 2047 9e 


bezifferten. 

Der Verein, welcher Mitglieder von nahezu sämmtlichen 
Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen zählt, wird von einem 
Centralausschusse in Wien verwaltet und zählt ausserdem die 
tür die Zugbegleiter von 25 Bahnen errichteten Lokalausschüsse, 
deren Zahl Ende des Vereinsjahres 1886 117 betrug. — Das Ver- 
mögen des Vereins ist, bis auf einige wenige Loose, in Spar- 
kassen fruchtbringend angelegt. — In der Generalversammlung 
selbst wurden nach einer lebhaften aber massvoll geführten 
Debatte die vorstehenden Anträge auf Erhöhung der Jahres- 
beiträge, zugleich aber auch Reduktionen der Unterstützungen 
und der diesbezüglich bereits erworbenen Ansprüche zum 
Zwecke der vollständigen Sanirung des Vereins in der Hoffnung 
angenommen, dass diese Massregeln nur vorübergehender Natur 
sein werden. Die „Verkehrszeitung“ wurde als Organ des Ver- 
eins erklärt und fand die Ernennung von mehreren Ehrenmit- 
gliedern statt, darunter die Präsidenten Baron Czedik, Hertz 
und de Serres-Wiezffinsky, die Eisenbahndirektoren Schüler, 
Dr. Gross, Obermayer und Pfeifer, endlich der Oberinspektor 
von Ringheim der Staats-Eisenbahngesellschaft. 


Personalien bezüglich der Oesterreichischen Staatsbahnen 

und der Generalinspektion. 

. „An Stelle des Hofraths Ritter v. Per] (auch gewesener 
Direktor der Rudolfbahn während deren Sequestration), der 
nach vieljährigem verdienstvollen Wirken wegen anhaltender 
Kränklichkeit um seine Enthebung angesucht hat, ist der Mi- 
nisterialrath Rudolph Frkr. v. Lilienau zur Dienstleistung 
bei der Generalinspektion bestimmt worden. Derselbe über- 
nimmt als Vorstand der Betriebsabtheilung zugleich die Leitung 
der Abtheilungen für kommerziellen Betrieb, Staatsgarantie und 
allgemeine Verwaltung. Ministerialrath Baron Lilienau war 
während der letzten Jahre bei der Generaldirektion der Oester- 
reichischen Staatsbahnen als administrativer Direktor in Thätig- 
keit. Als sein Nachfolger wird Regierungsrath Dr. Ferdinand 
ZAehetner, »wegenwärtiger Vorstand des Rechtsbüreaus der 
Generaldirektion dieser Staatsbahnen, genannt. 


Die Bahnen der Balkan-Halbinsel. 

Ober - Baurath Achilles Thommen hielt vor kurzem, wie 
das „Wiener Tageblatt“ berichtet, im Orientalischen Museum 
einen Vortrag über obiges Thema. Nach einer kurzen Geschichte 
der ehemaligen Konzessionirung der Balkanbahnen und der 
Modifikationen dieses Projektes verweilte der Vortragende bei 
der Organisation des gegenwärtigen Betriebes und betonte, dass 
man in Oesterreich kein Interesse daran habe, an dieser Orga- 
nısation wesentlich zu rütteln, da der Betrieb ganz in Händen 
von Deutschen und Oesterreichischen Beamten liege. Durch 
die grosse Lokalkenntniss und Beziehungen derselben werde 
unseren Grossindustriellen, wenn sie einmal mit Energie den 
Balkan kultiviren werden, ein ungeahnter Vortheil erwachsen. 
Die Bahnen selbst seien vollständig geeignet, um als Anschluss 
an das Europäische Bahnnetz für den internationalen Verkehr 
zu funktioniren. Ueber die kommerziellen Aussichten, welche 
sich eröffnen, seien die Ansichten der Leute im Lande zwar 
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pessimistisch, weil sie die genügende Konsumtionsfähigkeit ver- 
missen, nichtsdestoweniger finde sich für die Oesterreichische 
Grossindustrie in den Balkanländern ein günstiges Absatzgebiet, 
wofern sie keine Zeit versäumt, um sich dieses Gebietes zu be- 
mächtigen und Leute an Ort und Stelle entsendet, um die Be- 
dürfnisse der Bevölkerung zu studiren. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Die Erkrankung des Deutschen Kaisers, Bismarck’s Aeusse- 
rung im Herrenhause über die Gefährdung der nationalen 
Existenz und die Auslassungen offiziöser Blätter, dass der Friede 
noch immer nicht gesichert sei — haben den Rückschlag in der 
Koursentwickelung bewirkt, wovon auch die Bahnwerthe be- 
rührt wurden, zumal der abnorme Schneefall eine Verminderung 
der Einnahmen und eine diesfällige Erhöhung der Ausgaben 
befürchten liess. So wichen Nordbahn (2371), ungeachtet sie 
für die erste Märzdekade ein Plus von 200000 fl. gegen diese 
Periode des Vorjahres nachwies und infolge von ärarischen 
Transporten an einem dieser Märztage die stärkste Tagesein- 
nahme seit ihrem Bestande hatte; die Russischen Getreide- 
importe wirkten auf die Carl-Ludwigbahn (202,80) nicht so 
günstig als erhofft ein; bei Nordwestbahn (161,75), Elbethal 
(157,30), Staatsbahn (240,70) und Südbahn (86,75), waren keine 
Spage en Ursachen für deren Rückgang bekannt; derselbe war 
eben eine Folge der allgemeinen Missstimmung, die hoffentlich 
bald weichen wird. 


Aus Sachsen. 


Schönberg-Hirschberg und Göttengrün-Lobenstein. 

Die Ausführung dieser beiden in diesem Blatte bereits 
mehrfach erwähnten Bahnprojekte — welche nach einem 
der Königlich Sächsischen und der Fürstlich 
Reussischen j. L. Regierung abgeschlossenen, inmittels von 
den beiderseitigen Landesvertretungen gutgeheissenen Vertrag 
die Sächsische Staats-Eisenbahnverwaltung auch soweit nicht 
Reussisches Gebiet berührt wird gegen Erstattung der An- 
schlagssumme seitens der Reussischen Regierung bauen und 
sodann auch gegen einen bestimmten Pachtzins betreiben 
wollte — ist seit kurzem in ein neues Stadium getreten. Da 
nämlich neuerdings von der Königlich Preussischen Regierung 
der Bau einer Bahn von Triptis über Lobenstein nach Blanken- 
stein in Aussicht genommen worden ist, diese Bahn aber rück- 
sichtlich der Strecke Lobenstein - Blankenstein sich mit dem 
Projekt Göttengrün - Lobenstein nahezu decken würde, so ist 
beschlossen worden, von der Ausführung dieser — übrigens 
schmalspurig projektirten — Zweiglinie Göttengrün- 
Lobenstein vorläufig Abstand zunehmen, wenigstens 


auf so lange, als bis sich übersehen lässt, ob das gedachte 


Projekt der Preussischen Regierung wirklich zur Ausführung 
kommt oder nicht. 

Die normalspurig zu erbauende Linie Schönberg-Hirsch- 
berg wird von diesem Preussischen Projekt nicht berührt und 
demgemäss sollen dem Vernehmen nach die erforderlichen 
speziellen Vorarbeiten in nächster Zeit in Angriff genommen 
werden. Auch dürfte es wohl keinem Zweifel unterliegen, dass 
die Sächsische Regierung den Bau und Betrieb dieser Linie 
auch bei Nichtausführung des Zweigbahnprojekts Göttengrün- 
Lobenstein unter den nämlichen Bedingungen übernehmen 
wird, wie sie nach den vereinbarten Verträgen ‘für das Ge- 
sammtprojekt in Aussicht genommen waren. 


Projekte Pirk-Hof und Adorf-Hof. 

Das Komitee, welches sich die Herstellung einer direkten 
Verbindung von Plauen i/V. nach Hof und damit einer Ab- 
kürzungslinie für die Verbindung Leipzig- Hot durch Aus- 
führung einer direkten Linie Pirk-Hof oder Weischlitz- 
Feilitzsch zur Aufgabe gestellt hat, hat neuerdings wieder 
ein Lebenszeichen von sich gegeben. In der Mitte März statt- 
sehabten Sitzung dieses Komitees wurde nämlich ein neuer 
Vorsitzender gewählt, sodann aber wurde beschlossen — da es 
kaum gelingen dürfte, die Sächsische Regierung, welcher die 
Petitionen für die gedachte Linie vom vorigen Landtage nur 
zur Kenntnissnahme überwiesen wurden, zur Ausführung 
des Baues auf Staatskosten zu veranlassen — den Bau durch 
eine Privatgesellschaft in Aussicht zu nehmen und 
demgemäss bei den Sächsischen Ministerien des Innern und 
der Finanzen um die Ertheilung „der Konzession zur Vornahme 
der Vorarbeiten behufs Erbauung einer Seen Bellen Bahn 
untergeordneter Bedeutung von Pirk nach Hof durch eine 
Privatgesellschaft“ nachzusuchen und dieses Gesuch den ge- 
dachten Ministerien durch eine Deputation persönlich unter- 
breiten zu lassen. Dem Vernehmen nach sind wegen Baues 
und Betriebes der Bahn Verhandlungen mit dem Bauunter- 
nehmer Bachstein in Berlin eingeleitet worden. Ebenso 
verlautet auch, dass derselbe Bauunternehmer die Ausführung 
des weiter noch für das südwestliche Sachsen bestehenden 
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- Sönderop’sche Anerbieten nicht einzugehen, 
4 p 


k Waldenburg- 


_ kehr. Da Nachtrag V zum Niederländisch- 
_ Bayerischen Gütertarife vom 1. Juni 1883 
- am 1. April d. J. nicht in Kraft tritt, 


 Uebertragun 


ebenfalls mehrfach in dieser Zeitung besprochenen Projektes 
Adorf-Hof übernehmen werde (Rücksichtlich der Theil- 
strecke Adorf-Rossbach hatten die Sächsischen Kammern bereits 
beim letzten Landtag der Sächsischen Regierung die Ermäch- 
tigung gegeben, einer Privatgesellschaft die Konzession zu er- 
theilen.) Man hofft, dass durch Vereinigung der Ausführung 
beider Projekte Pirk-Hof und Adorf-Hof — welche nicht als 
Konkurrenzlinien erscheinen, da die letztere als Fortsetzung 
der Aue-Adorfer Linie zu betrachten ist, während Pirk-Hof, 
wie bemerkt, die Entfernung Leipzig-Hof abkürzen soll — in 
einer Hand mannigfache Vortheile mit sich bringen wird. So 
können beide Linien nunmehr bereits vor der Einmündung in 
Hof zusammengelegt werden, auch kann für beide Linien 
eine Brücke in Hof hergestellt werden und endlich wird sich 
vielleicht dadurch die Errichtung eines zweiten Bahnhofs in dem 
Fabrikdistrikte von Hof ermöglichen lassen. 

In der am 20. März stattgehabten Sitzung des Eısenbahn- 
komitees für Adorf-Rossbach-Hof ist über die Beschaffung der 
Mittel für die Vorarbeiten verhandelt worden, da Bachstein für 
die Tracirung 200 44 pro Kilometer verlangt — ein Betrag, der 
bei Ausführung der Bahn durch diesen Unternehmer zurück- 
erstattet werden würde. Der auf die Sächsische Strecke ent- 
fallende Antheil an diesen Kosten in Höhe von etwa 2200 4 
wird leicht zu beschaffen sein, und bei dem regen Interesse, 
welches zumal die Vertretungen von Regnitzlosau und Hof für 
das Projekt an den Tag gelegt haben, steht zu erwarten, dass 
auch der Bayerische Antheil (ca. 3000 4) aufgebracht werden 
wird. Die Stadtgemeinde Hof will die betheiligten Gemeinden 
zur Leistung entsprechender Beiträge auffordern. 


Projekt Limbach-Waldenburg-Altenburg. 

Ein weiteres Projekt, für dessen Ausführung neuerdings 
wieder lebhafter agitirt wird, ist dasjenige einer Verbindung 
von Limbach, Endstation der von der Chemnitz-Leipziger Linie 
abzweigenden Bahnstrecke Wittgensdorf-Limbach, mit Alten- 
burg unter Durchschneidung der Muldenthalbahn bei Walden- 
burg und nach Befinden unter Herstellung einer Zweigbahn 
nach St. Egidien an der Chemnitz-Zwickauer Hauptlinie. Diese 
Bahnverbindung soll die Interessen der Industrie im Mulden- 
thal fördern (billigerer Bezug der Oelsnitz-Lugauer Steinkohlen 
und der Meuselwitzer Braunkohlen), vor allem aber der Be- 
völkerung der östlichen Hälfte des Herzogthums Altenburg zu 
Gute kommen, welche allerdings zur Zeit noch gar keine Eisen- 
bahn besitzt und sich im Vergleich mit dem an Bahnen reichen 
westlich der Pleisse gelegenen Theile des Herzogthums stark 
benachtheiligt findet. 

Eine vor kurzem in Waldenburg zusammengetretene Ver- 
sammlung von Vertrauensmännern und Interessenten aus der 
dortigen Gegend berieth über eine Offerte der Baugesellschaft 
Söndero Comp. in Berlin, wonach diese die projektirte 
Bahn auf Aktien erbauen wollte, für die Kosten der Vorarbeiten 
aber, falls die Konzession für die Bahn nicht zu erlangen sein 
sollte, Ersatz der Tracirungskosten in Höbe von 100 4 pro 
Kilometer verlangte. Da die Länge der Bahn mit Einschluss 
der Abzweigung nach St. Egidien ca. 47 km betragen wird, wäre 
danach also ein Garantiefonds von ca. 4700 4 aufzubringen. 
Die Versammlung beschloss nun auch einen solchen Fonds in 


der Höhe von 5000 4%, der durch Ausgabe von Beitragsscheinen, 


auf je 10 4% lautend, zu beschaffen, aber vorläufig auf das 
sondern diese 
Summe mittelst einer neuen Petition der Sächsischen 
Staatsregierung als Deckung des Aufwandes für die Vor- 
arbeiten der projektirten Eisenbahnlinie St. Egidien-Limbach- 
enbacz anzubieten. j 

Anscheinend kollidirt dieses Projekt mit dem Projekt 
‚Limbach - Wüstenbrand, welches von der letzten Ständever- 
sammlung der Staatsregierung zur Erwägung überwiesen 
worden war. 


- Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 
Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 


- lassen worden: 


No. 1570 vom 29. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 


tungen, betreffend die Statistik der Radreifenbrüche (abgesandt 


am 30. v. Mts.) , 


1. Berichtigungen. 
Niederländisch -Sächsischer Güterver- 


so ist auch die in unserer Bekannt- 
machung vom 22. März 1887 angekündigte 
der in diesem Nachtrage 
_ enthaltenen Frachtsätze für die Bayeri- 
‚schen Stationen Eger, Franzensbad und 
Hof auf den Verkehr mit den Stationen 
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No. 1615 vom 30. v. Mts. an sämmtliche Vereins - Verwal- 
tungen und die in den Vereins-Rundreise-Verkehr eintretenden 
Belgischen Nicht- Vereins-Verwaltungen, betreffend kombi- 
nirbare Rundreisebillete (abgesandt am 31. v. Mts.). 

No. 1636 vom 30. v. Mts. an die Mitglieder der Subkom- 
mission für das Vereins - Wagenregulativ, betreffend Begleit- 
schreiben zu dem "Protokolle d. d. Frankfurt a. M., den 25/26. 
v. Mts. (abgesandt am 31. v. Mts.). 


Litteratur. 

Sammlung von Bestimmungen für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands. Durchgesehen im Reichs-Eisenbahnamt. Berlin 1837. 
Verlag von Ernst & Korn (Wilh. Ernst). 

Es ist eine bekannte Thatsache, dass die Deutsche Fach- 
litteratur bisher nur wenige, das eigentliche Eisenbahnbetriebs- 
und Verkehrswesen behandelnde Lehrbücher besitzt, welche vor 
einer streng wıssenschaftlichen Kritik zu bestehen vermögen. 
Die Gründe hierfür sind nicht minder bekannt. Das Eisenbahn- 
wesen ist in beständiger Entwickelung begriffen; neu auftretende 
oder in der Umwandlung befindliche Bedürfnisse erheischen 
unaufhörlich neue Mittel und Wege, denselben gerecht zu wer- 
den, und die Arbeitskraft derjenigen, d’ren ehrenvolle Aufgabe 
es ist, auf dem in Rede stehenden Gebiete für die Allgemein- 
heit zu wirken, wird in. der Regel durch die Bewältigung der 
einander meist schnell verdrängenden Tagestragen so über- 
reichlich erschöpft, dass die nothwendige Zeit für umfassende 
Arbeiten, welche auf breiter wissenschaftlicher Grundlage plan- 
voll aufgebaut werden müssen, nur schwer zu gewinnen ist, 
Wer das Deutsche Eisenbahnwesen studiren, zu dem eigent- 
lichen geistigen Kerne desselben vordringen will, der muss sich 
u. a. mit zahllosen neben einander bestehenden oder einander 
ergänzenden Vorschriften beschäftigen, welche dem Bedürfnisse 

emäss herausgegeben und nach Massgabe der fortschreitenden 

rfahrungen und Errungenschaften geändert oder neu bearbeitet 
werden. Eine solche Art des Studiums ist freilich nicht ganz 
einfach; denn das gebotene Material, welches in einer, seinem 
Sonderzwecke entsprechenden Form erscheinen muss, ist etwas 
spröde und erfordert nicht selten eine bereits weitgehende 

enntniss der betreffenden Verhältnisse, wenn es ın vollkom- 
mener Weise verstanden werden soll. Immerhin aber gewährt 
es dem Eingeweihten doch ein Bild des jeweiligen Standpunktes 
des Eisenbahnwesens. 

Eine kleine Sammlung solcher zum Theil der neuesten 
Zeit entstammenden Vorschriften, welche vor der Veröffent- 
lichung dem Deutschen Reichs-Eisenbahnamte vorgelegen hat 
und somit auf völlige Genauigkeit Anspruch erheben darf, hat 
die bekannte Verlagsbuchhandlung von Ernst & Korn neuer- 
dings auf den Büchermarkt gesandt. Der Inhalt umfasst: 1. Be- 
stimmungen, betreffend die technische Einheit im Eisenbahn- 
wesen, welche zwischen dem Deutschen Reiche, Frankreich, 
Italien, Oesterreich - Ungarn und der Schweiz vereinbart worden 
und am 1. April d. J. in Kraft getreten sind; 2. Vorschriften 
über die zollsichere Einrichtung der Eisenbahnwagen im inter- 
nationalen Verkehr, welche ebenfalls zwischen den vorbezeich- 
neten Staaten vereinbart worden und am 1. April d. J. in Kraft 
getreten sind; 3. das Gesetz, betreffend die Beseitigung von 
Ansteckungsstoffen bei Viehbeförderungen auf Eisenbahnen 
vom 25. Februar 1876; 4. die die Ausführung des vorgenannten 
Gesetzes betreffende Bekanntmachung des Deutschen Reichs- 
kanzlers vom 20. Juni 1886; 5. Bestimmungen des Reichs- 
kanzlers über die Verladung und Beförderung von lebenden 
Thieren auf Eisenbahnen vom 13. Juli 1879. Erschienen sind 
diese Vorschriften in einer Gesammtausgabe zum Preise von 
1. und in zwei, je für 50 3 käuflichen Theilausgaben, von 
welchen die eine die unter 1. und 2. und die andere die unter 3., 
4. und 5. genannten Bestimmungen enthält. Die hohe Bedeu- 
tung der Gegenstände, welche in die Sammlung aufgenommen 
sind, ist jedem Eisenbahn-Fachmanne bekannt; die letztere 
wird daher in den betheiligten Kreisen gewiss willkommen ge- 
heissen werden. —e. 


Berichtigung. In dem in No. 24 abgedruckten Aufsatz 
„Ein Wettbewerb ete.“ S. 224 Spalte2 Zeile 17 von oben muss 
es anstatt: das Verhältniss war also noch günstiger, heissen: 
war also noch ungünstiger. 


I. Offizielle Anzeigen. 


Eger, Franzensbad, Hof, Plauen (ob. und 
unt. Bhf.) der Sächsischen Staatsbahnen 
hinfällig geworden. 

Es bleiben daher bis auf Weiteres die 
seitherigen Frachtsätze bestehen und 
treten auch die ebenfalls angekündigten 
Frachterhöhungen nicht ein. 


Dresden, am 30. März 1837. 
Königliche Generaldirektion 


der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. | Tage ab wird die zwischen Wronke und 


2. Stationsänderunzen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Die Stationen Buchwald, Herrn- 
protsch, Beutnitz und Lässig werden — 
nach einer Mittheilung der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Breslau — vom 
1. April d. J. ab in Haltestellen umge- 
wandelt werden. Eine Aenderung in der 
Abfertigung von und nach diesen Halte- 
stellen tritt nicht ein. Von demselben 
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Miala gelegene Haltestelle Mokrz für den 
Eil- und Stückgutverkehr eingerichtet 
werden. 
Berlin, den 31. März 1887. (654) 
Die geschäftsführende Direktion. 
Wex. 


3. Verkehrsstörungen. 

K. K. Generaldirektion der Oester- 
reichischen Staatsbahnen. Unter Bezug- 
nahme auf $ 14 Al.4 des Vereins-Wagen- 
regulativs wird hierdurch mitgetheilt, 
dass infolge heftiger Schneestürme der 
Gesammtverkehr auf der Istrianer Staats- 
bahn vom 15. bis 23. März 1887 einge- 
stellt war. 

Wien, am 29. März 1887. (655) 


4. Güterverkehr. 

Werrabahn-Bayerischer Güterverkehr. 
Durch den am 1. April d. Js. in Kraft 
tretenden Nachtrag XIII zum Tarif vom 
1. Juli 1883 werden anderweite Spezial- 
bestimmungen zum Betriebsreglement 
und anderweitespezielle Tarifvorschriften 
eingeführt, sowie die Ausnal mefracht- 
sätze für Fluss- und Schwerspath nach 
Passau und Regensburg-Donaulände auf- 
gehoben. 

Exemplare des Nachtrags können von 
den betheiligten Güterexpeditionen un- 
entgeltlich bezogen werden. 

Meiningen, den 28. März 1887. 

Dıe Direktion 
der Werra-Eisenbahngesellschaft. 

Bayerisch-Sächsischer Verkehr. Zum 
Tarit für die Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren tritt 
am 15. April d. Js. der Nachtrag II in 
Kraft. 

Derselbe enthält ausser Aenderungen 
und Ergänzungen der Zusatzbestimmun- 
gen zum Betriebsreglement sowie der 
Tarifvorschriften neue Frachtsätze für 
die Stationen Immenstadt und 
Landsberg der Bayerischen Staats- 
bahnen und ermässigte Frachtsätze für 
den Verkehr der Station Leipzig 
(Bayer. Bahnhof) mit Oberndorf- 
Schweinfurt, Schweinfurt und 
Würzburg. 

Exemplare desselben können durch 
unsere Expeditionen bezogen werden. 

Dresden, am 28. März 1887. (657) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

Berlin - Sächsischer Verbandsgüter- 
verkehr. Am 1. April d. Js. tritt zum 
Gütertarife für den vorbezeichneten Ver- 
bandsverkehr der Nachtrag I in 
Kraft. Dieser Nachtrag, welcher bei 
den betheilisten Güterexpeditionen zu 
erlangen ist, enthält im Wesentlichen 
veränderte und neue Entfernungen für 
die Stationen Berlin (Schles. Bh£.), 
Berlin (Central-Markthalle) 
und Gautzsch, sowie Aenderungen 
und Ergänzungen der Ausnahmetarife. 

Dresden, am 28. März 1837. (658) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
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Tarifs, 2. neue abgefasste Spezialbe- 
stimmungen zum Betriebsreglement und 
spezielle Tarifvorschriften, 3. neu abge- 
fasste und ergänzte Taritbestimmungen 
über die Beförderung auf der Berliner 
Ringbahn, 4. Auflassung der Rangir- 
sebühr für Sammelsendungen auf dem 
Bahnhofe Görlitz, 5. Tarif und Abfer- 
tigungsbestimmungen für Güter von und 
nach der Central - Markthalle 
Berlin mit Gültigkeit vom 1. Maid. J., 
6. Aenderungen der Bestimmungen über 
die Abfertigungsbefugnisse einzelner Sta- 
tionen, 7. Entfernungen für die Central- 
Markthalle sowie Aenderungen in Kilo- 
meterzeiger, 8. anderweite Bestimmungen 
über die Anwendung der „Allgemeinen 
Kilometer-Tariftabelle, 9. Aufhebung der 
Transitsätze für die Grenz-Uebergangs- 
stationen Halbstadt, Liebau und Seiden- 
berg zum 15. Mai d. J., 10. Aenderungen 
und Ergänzungen der Ausnahmetarite, 
darunter neue Ausnahmesätze für Braun- 
kohle etc. von Rückersdorf nach Berlin 
und für Kies von Hohenbocka B. G. nach 
Berlin B. G., letzterer mit Gültigkeit 
bis auf weiteres, 11. Druckfehler-Berich- 
tigung. Näheres ist bei den diesseitigen 
Güter- und Gepäckexpeditionen sowie 
bei dem Auskunftsbüreau hier, Bahnhof 
Alexanderplatz zu erfahren, woselbst 
auch Exemplare der Nachträge unent- 
geltlich bezogen werden können. 
Berlin, den 28. März 1897. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Lokalgüterverkehr des Eisenbahn-Di- 
rektionsbezirks Erfurt und Staatsbahn- 
Güterverkehr Berlin-Erfurt. Vom 1. April 
d. J. ab kommt der für die Beförderung 
von Glassand zwischen Berlin, Görlitzer 
Bahnhof und Hohenbocka, Oberlausitzer 
Bahnhof bestehende Ausnahme-Fracht- 
satz von 0,33 4 pro 100 kg auch für 
Kiestransporte zwischen den genannten 
Stationen zur Anwendung. 

Erfurt, den 28. März 1897. (660) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-Ungarischer Verband. Am 
1. April d. J. gelangt ein neuer Ost- 
deutsch-UngarischerVerbandtarif Theil II 
Heft 1 (Klassen- ete. Tarife) zur Ein- 
führung, durch welchen der gleichnamige 
Tarif vom 1. Juli 1882 nebst sämmt- 
lichen Nachträgen, sowie die Fracht- 
sätze für Glassand von der Station 
Hohenbocka (E.D.B. Berlin und Erfurt) 
nach Ungarischen Stationen zur Auf- 
hebung kommen. 

Der in dem Tarif vom 1. Juli 1882 
enthaltene Ausnahmetarif No. 16 für 
Holz Europäisches bleibt auch ferner in 
Kraft und wird als Anhang zu dem 
neuen Tarif behandelt werden. 

Die in dem neuen Tarife enthaltenen 
Tariferhöhungen und Verkehrsbeschrän- 
kungen treten erst am 15. Mai d.J. inKratt. 

Druckexemplare des neuen Taritfs sind 
bei den bekannten Dienststellen zum 
Preise von 1,00 4 zu beziehen. 

Breslau, den 25. März 1837. (661) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
für die Deutschen Verbandverwaltungen. 
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Lokalverkehr Berlin. Am 1. Aprild.J. 
treten zu den Lokaltarifen des diessei- 
tigen Direktionsbezirks vom 1. April 1885 
für die Beförderung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren sowie von 
Gütern der zweite bezw. dritte Nachtrag 
in Kraft. Der Nachtrag zum Tarife für 
Leichen etc. enthält: 1. Aenderungen und 
Ergänzungen einzelner Zusatzbestim- 
mungen zum Betriebsreglement, 2. neue 
Vorschriften über die Anwendung des 
Tarifs, 3. Aenderungen der Transportbe- 
dingungen für Leichen aus Strafanstalten. 
Der Nachtrag zum Gütertarife enthält 
1. eine Ergänzung des Titelblattes des 
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Lokalverkehr Köln (rechtsrh.) und 


Rheinischer Nachbarverkehr. Am 1.April 
d. J. kommen in den vorbezeichneten 
Verkehren zur Einführung: 

a) je ein Nachtrag (III bezw. II) zu 
dem Lokalgütertarife (Theil II) für 
den Eisenbahn - Direktionsbezirk 
Köln (rechtsrheinisch) bezw. zu dem 
Rheinischen Nachbar - Gütertarife 
(Heft 1) vom 1. Januar 1887 und 

b) je ein Nachtrag (II) zu den Tarifen 
vom 1. Juli bezw. 1. September 1885 
für die Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren 
im Lokalverkehr des Eisenbahn- 


Direktionsbezirks Köln (rechtsrhei- 
nisch) bezw. im Rheinischen Nach- 
barverkehr. Bu: 
Die gedachten Gütertarif - Nachträge 
enthalten anderweite Spezialbestimmun- 
gen zu dem Betriebsreglement und spe- 
zielle Tarifvorschriften, die beiden an- 
deren Nachträge Aenderungen und Er- 
sänzungen der Zusatzbestimmungen zum 
Betriebsreglement, sowie Aenderungen 
der Tarifvorschriften. 
Exemplare der Nachträge sind bei den 
Güterexpeditionen zu haben. 
Köln, den 28. März 1887. (662) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische), 


An Stelle der im Norddeutsch-Baye- 
rischen Seehafenverkehr, laut des Aus- 
nahmetarifs vom 1. Oktober 1885 gültigen 
Frachtsätze für Petroleum und Naphta 
treten vom 1. April 1. J. an ermässigte 
Taxen von Bremerhaven, Geestemünde, 
Brake, Nordenham, Hamburg H. Har- 
burg a.d. Elbe und Lübeck nach Buchloe, 
Kaufbeuren, Lauingen und Oberdorf bei 
Biessenhofen in Kraft. Nähere Aus- 
kunft ertheilen auf Anfragen die Güter- 
expeditionen der genannten Stationen. 

annover, den 29. März 1837. (668) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
auch Namens der betreffenden Verbands- 

verwaltungen. 


Deutsch - Polnischer Verband. Mit 
Gültigkeit vom 25. März 1887 wird die 
Station Trotha der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Magdeburg in den Aus- 
nahmetarif 7 für Erze, Tirden u, 8. wo 
des Tarifheites 3 des Deutsch-Polnischen 
Eisenbahnverbands aufgenommen. 

Der Schnittsatz für die Deutsche 
Strecke bis zum Schnittpunkt beträgt 
1,28 4. für 100 kg. 2 

Bromberg, den 24. März 1887. (664) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Am 1. April d. J. tritt zum Lokal- 
Gütertarif für den diesseitigen Di- 
rektionsbezirk vom 1. April 1886 der 
Nachtrag 2 in Kraft. u 

In demselben sind, nachdem ein Theil 
der Spezialbestimmungen zum Betriebs- 
reglement und der speziellen Tarifvor- 
schriften (Abschnitt II A bezw. IIB des 
Tarifs) in die vom 1. April d. J. ab sül- 
tige neue Auflage des Deutschen Eisen- 
bahn-Gütertarifs, Theil I, Aufnahme ge- 
funden hat, diejenigen dieser Bestim- 
mungen bezw. Vorarbakten, welche in 
dem Lokal- Gütertarif verbleiben, neu 
zusammengestellt. Der Nachtrag enthält 
ferner Abänderungen und Er Änzungen 
des Titelblatts des Tarifs, der Abschnitte 
IID (Ueberfuhrgebühren etc.), IIE (Ki- 
lometerzeiger) und II F (Tariftabellen); 
insbesondere Entfernungen, ermässigte 
Stückgutfrachtsätze und Bestimmungen 
für den Verkehr mit der neu aufge- 
nommenen Anschlussstelle Berlin, Central- 
Markthalle, sowie ferner theilweise er- 
höhte Frachtsätze im Verkehr. der Sta- 
tionen Adendorf. Echem und Hohnstorf 
untereinander. bi 

Die neuen Festsetzungen bezüglich de 
Entfernungen bezw. die Sätze und Be- 
stimmungen für den Verkehr der Central- 
Markthalle in Berlin treten erst am 
1. Mai d. J. in Kraft. E* 

Nähere Auskunft ertheilen die dies: 
seitigen Güterexpeditionen, durch welche 
auch Exemplare des Nachtrags unent 
geltlich — soweit der Vorrath reicht — 
bezogen werden können. 2 

Altona, den 30. März 1887. (665) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


- 
( 


-Beiblatta 10.26 dor ZBItung. ass Vereins Dentseher Kisenbahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 2. April 1887. 
I. Offizielle Anzeigen. 


R 4. Güterverkehr. 
\ (Fortsetzung.) 
:: Reichsbahn-Staatsbahnverkehr. Zum 
- Tarif für den Reichsbahn - Staatsbahn- 
- verkehr vom 1. Januar 1885 ist mit 
- Gültigkeit vom 1. April d. J. ab der 
ke Bnchirag 11 erschienen, enthaltend ausser 
_ einer Berichtigung eine anderweite 
- Zusammenstellung der „Besonderen Be- 
- stimmungen“ Theil II des Deutschen 
 Gütertarifs, Tarifsätze für Deutsch-Oth 
- der Reichsbahn sowie für Breslau, Frei- 
burger Bhf., und ermässigte Tarifsätze 
- für die Stationen der Kerkerbachbahn. 
- Frankfurt a/M., den 25. März 1837. (666) 
e Königliche Eisenbahndirektion. 
- Lokalverkehr des Eisenbahn - Direk- 
tionsbezirks Breslau. Staatsbahnver- 
 kehr Breslau - Altona, Breslau - Berlin, 
 Breslau-Elberteld, Breslau-Köln (links- 
_ und rechtsrheinisch). Am 1. Juni d. J. 
_ treten die in den vorbezeichneten Ver- 
- kehren für die Stationen Dazieditz, 
‘ Jägerndorf, Mittelwalde, Myslowitz, 
- Oderberg, Oswiecim, Ziegenhals bezw. 
 Halbstadt, Liebau und Seidenberg be- 
_ stehenden Transitsätze, unter Aus- 
3 schluss der nachstehend besonders auf- 
geführten, mit der Massgabe ausser 
y Kraft, dass von diesem Tage ab Sen- 


_ dungen, welche in Ermangelung direkter 
_ Tarife auf jenen Stationen zur Umkar- 
 tirung gelangen, ebenso wie die daselbst 
zur Autgabe kommenden oder dorthin 
bestimmten Sendungen zu den betreffen- 
den Locosätzen abgefertigt werden. 

Bis auf weiteres bleiben in Geltung 
die im Staatsbahnverkehr Breslau-Berlin 
Ausnahmetarif 7A C und D und 12) 
für Eisenerze, Kiesabbrände, Puddel- 
_ ofen-, Schweissoten- und Konverter- 
 schlacken von Stationen der Schlesischen 
 Gebirgsbahn, für überseeische Erze von 
Stettin und Swinemünde, für Schwefel- 
_ kiesabbrände von Stettin und für rohe 
_ Baumwolle und Abfälle davon von Stettin 
und Swinemünde nach Dzieditz bezw. 


Myslowitz und Oderberg trans. und im 


 Staatsbahnverkehr Altona-Breslau für 
rohe Baumwolle und Abfälle davon von 
Hamburg B nach Myslowitz transito be- 
stehenden Ausnahmesätze sowie die im 
'Staatsbahnverkehr Breslau-Köln (links- 
- rheinisch) zwischen Aachen-Bleyberg 
(Grenze), Dalheim (Grenze) und Herbes- 
thaltransito einerseits und Dzieditz, 
 Jägerndorf, Mittelwalde, Myslowitz, 
 Oderberg, Oswiecim und Ziegenhals 
 transito andererseits an Stelle der 
früheren direkten Tarife mit Belgischen 
bezw. Französischen Stationen am ]1.Ja- 
nuar d. J. eingeführten Transitsätze, 
- Die in den obigen Tarifen für die Sta- 
| tionen Kattowitz und Sosnowice für den 
Verkehr nach und von Russland ent- 
 haltenen Transitsätze bleiben auch ferner- 
‚hin in Kraft. 
_ Breslau, den 28. März 1837. (667) 
R Königliche Eisenbahndirektion, 
Yin als geschäftsführende Verwaltung. 


' In dem am 1. April d. J. in Kraft 
tretenden Nachtrag II zum Schlesisch- 
Polnischen Verband - Gütertarif ist der 

unter der Anmerkung **) angegebene 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Termin für die Gültigkeit des erhöhten 
Ausnahmetarifs für Lumpen vom Schnitt- 
punkt (Sosnowice) bis Schmiedeberg vom 
„15. Juni“ in „15.M ai“ 1887 abzuändern. 
Breslau, den 28. März 1897. ; (668) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


Direktionsbezirk Elberfeld. Tarif für 
die Beförderung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren. Am 1. April 
wird für den hiesigen Bezirk an Stelle 
des Tarifs vom 1. Juli 1832 nebst Nach- 
trägen ein neuer Tarif für die Beförde- 
rung von Leichen, Fahrzeugen und leben- 
den Thieren eingeführt. Derselbe ent- 
hält gegenüber dem bisherigen Tarife 
ausser einigen Aenderungen und Ergän- 
zungen der Tarifvorschriften mehrfache 
Abänderungen der allgemeinen Zusatz- 
bestimmungen zu dem Betriebsreglement, 
u. A. über die Beförderung lebender Thiere 
auf Grund von Beförderungsscheinen 
oder Frachtbriefen, die Verpflichtung zur 
Erlegung des Fahrpreises am Absende- 
orte und den Ausschluss der Nachnahme- 
belastung bei Thiersendungen. Der Tarif 
ist bei den Güterexpeditionen einzusehen 
und zum Preise von 0,25 4 zu haben. 

Elberfeld, den 24. März 1837. (669) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. April d. J. kommt zu dem Staats- 
bahn-Gütertarif Frankfurt a/M.-Breslau 
vom 1. April 1885 der Nachtrag VI zur 
Einführung. Derselbe enthält Aende- 
rungen der „Besonderen Bestimmungen“ 
und Ausnahmesätze für Roheisen ab 
Burgsolms. 

Das Nähere ist durch die Expeditionen 
zu erfahren, durch welche auch Exem- 
plare des Nachtrags zu beziehen sind. 

Frankfurt a/M., den 23. März 1887. (670) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Spiritusverkehr. Der laut unserer 
Bekanntmachung vom 22. Dezember v.J. 
bis Ende März d. J. gültige Ausnahme- 
tarifsatz für Spiritus in Mengen von 
mindestens 10000 kg von Lübeck nach 
Hamburg und Wandsbek für Sendungen 
von Libau, Reval, Könisberg und Danzi 
in Höhe von 0,36 „4 pro 100 kg wir 
bis zum 15. April d. J. verlängert. 

Lübeck, den 30. März 1837. 

Die Direktion der 
Lübeck-Büchener Eisenbahngesellschaft. 


Saarkohlenverkehr nach der Ost- 
schweiz. Am 1. April d. J. erscheint 
der II. Nachtrag zum Tarif No. 12 für 
den Transport von Steinkohlen und 
Kokes von den Saar- und Lothringischen 
Grubenstationen nach Stationen der 
Schweizerischen Nordostbahn, der Ver- 
einigten Schweizerbahnen etc., welcher 
Frachtsätze ab Lauterburg Rheinhafen 
sowie theilweise erhöhte Frachtsätze ab 
der Lothringischen Station Stieringen- 
Wendel enthält. 

Letztere werden jedoch erst ab 1. Juli 
d. J. angewandt. 

Köln, den 29. März 1887. _ (672 
Königliche Eisenbahndirektion 

(linksrheinische). 


Güterverkehr mit der Prinz Heinrich- 
bahn. Am 1. April d. J. treten für die 
Beförderung von Gütern des Spezial- 
tarifs III in Ladungen von mindestens 
10000 kg für jeden Wagen die nachste- 
henden Frachtsätze in Kraft: 

Zwischen Elberfeld (Mirke), Station des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Elberfeld, 
einerseits und den Prinz Heinrichbahn- 
Stationen 

Rodingen (339 km) 8,72 ni für 
Steinfort (318 „) 822 „J1000 kg 
andererseits. 

Die Verkehrsleitung erfolgt ausschliess- 
lich über Neuss - Herbesthal - Ulflingen- 
Ettelbrück und umgekehrt. 

Das Tarifheft 10 vom 1. Mai 1884 ist 
hiernach ergänzt worden. 

Köln, den 30. März 1887. (673) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Am 1. Mai d. J. kommt der VI. Nach- 
trag zum Lokal-Gütertarif, ermässigte 
Ausnahmefrachtsätze für besondere 
Stückgüter enthaltend, zur Einführung. 
Derselbe ist bei der Drucksachen-Kon- 
trole und den Güterexpeditionen zu be- 
ziehen. 

Strassburg, den 27. März 1837. (674) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Deutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
Vom 15. Mai 1887 neuen Stils ab erhöht 
sich die Fracht für Stahlwaaren- 
Sendungen ohne Unterschied des Ge- 
wichts im Verkehr von Deutschen Sta- 
tionen nach Kursk transito, Station der 
Moskau - Kursker Eisenbahn, und nach 
den Stationen Charkow, Taganrog und 
Gnilowskaja (Rostow) der Kursk - Char- 
kow-Asower Eisenbahn (vergl. Ifd. No. 
122 und 123 der Schnitttabelle III der 
vom 15/27. Mai 1885 gültigen 2. Ausgabe 
des Anhangs II zum Deutsch-Russischen 
Gütertarif) für die Strecke der Moskau- 
Kursker Eisenbahn von 6,56 Kopeken auf 
11,62 Kopeken für 1 Pud (16,4 kg). 

Brmbere: den 29. März 1837. (675) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahn - Güterverkehre Berlin- 
Magdeburg und Breslau-Magdeburg, so- 
wie Magdeburg - Bayerischer Güterver- 
kehr. Am 1. Juni d. J. treten 
a) die in den Staatsbahn - Gütertarifen 
Berlin-Magdeburg und Breslau-Mag- 
deburg vom 1. Juli 1885 nebst Nach- 
trägen und in den zugehörigen An- 
hängen von demselben Tage nebst 
Nachträgen für die Stationen Halb- 
stadt, Liebau und Seidenberg des 
Direktionsbezirks Berlin bezw. Dzie- 
ditz, Jägerndorf, Mittelwalde, Myslo- 
witz, Oderberg, Öswieeim und Ziegen- 
hals des Direktionsbezirks Breslau, 

b) die im Tarife für den RN 
Bayerischen Güterverkehr vom 1. Ok- 
tober 1885 und in den zugehörigen 
Nachträgen für die Stationen Eger 
und Franzensbad der Bayerischen 
Staatseisenbahnen 

enthaltenen Transit - Frachtsätze ausser 

Kraft. Demgemäss werden von diesem 


Tage ab Sendungen, welche in Ermange- 
lung direkter Tarife auf jenen Stationen 
zur Umkartirung gelangen, ebenso wie 
die daselbst zur Aufgabe gelangenden 
oder dorthin bestimmten Sendungen, zu 
den betreffenden, fast durchweg 
höherenLoco-Frachtsätzen abgefertigt 
werden. 

Magdeburg, den 30. März 1897. (676) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der übrigen betheiligten Ver- 
waltungen. 


Südostpreussischer Verkehr. Für die 
Beförderung von Ziegeleiprodukten in 
Wagenladungen von 10 000 kg von Tolks- 
dorf nach Insterburg tritt vom 31. März er. 
ein Ausnahmetarifsatz von 0,33 „4. pro 
100 kg in Kraft. (677) 

Die Verbandverwaltungen. 


Ostdeutsch-Ungarischer Verband. Der 
in dem Ostdeutsch-Ungarischen Verband- 
tarif Theil Il, Heft 1 vom 11. Juli 1882 
enthaltene Ausnahmetarif für Holz, 
Europ., ist als Anhang zu dem gleich- 
namigen Verbandtarif vom 1. April d.J. 
gesondert erschienen und kann von der 
Stationskasse Breslau kostentrei bezogen 
werden. 

Breslau, den 29. März 1887. (678) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
für die Deutschen Verbandverwaltungen. 


Zu den vom 1. November 1884 an gül- 
tigenSpezialbestimmungen und 
Tarifender Königlich Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen und 
derin Verbindung mıt densel- 
ben verwalteten Privateisen- 
bahnen für die Beförderung 
von Leichen, Fahrzeugen und leben- 
den Thieren, trittam 1. Aprild.J, 
der NachtraglinKraft. 

Derselbe enthält Aenderungen und Er- 
gänzungen der Zusatzbestimmungen zum 
Betriebsreglement bezw. der Tarifvor- 
schriften und es können Exemplare durch 
sämmtliche Güterexpeditionen unentgelt- 
lich bezogen werden. 

Dresden, am 29. März 1837. (679) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr. 
Insoweit die im Sächsisch-Westöster- 
reichisch - Ungarischen Verbandsgüter- 
tarif nebst Nachtrag I vom 1. Aprıl 1887 
bezw. im Sächsisch - Oesterreichischen 
Verbandsgütertarife Heft 2 vom 1. April 
18837 für die Stationen Eisenstein 
und Salzburg der K. K. Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen bezw. die Station 
Furth i/W. der K.K. priv. Böhmischen 
Westbahn enthaltenen Frachtsätze des 
Klassengutverkehrs und des Aus- 
nahmetarifs No. 6a/b für Holz Europ. 
billiger sind, als die bezüglichen Sätze 
des Bayerisch-Sächsischen Gü- 
tertarifs für die Stationen Eisenstein, 
Furth i/W. und Salzburg der 
Bayerischen Staatsbahn, kom- 
men dieselben vom 1. Aprild.J. ab auch 
im Bayerisch-Sächsischen Güterverkehre 
zur Anwendung. 

Dresden, am 29. März 18837. (680) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


Lokal-Güterverkehr der Sächsischen 
Staatseisenbahnen. Zum Lokal-Gü- 
tertarife, Theil II vom 1. April 
1884 tritt am 1. Maid, J. der Nach- 
trag IV in Kraft, welcher einen Aus- 
nahmetarif mit ermässigten Sätzen 
für bestimmte, einzeln aufgeführte Ar- 
tikel bei Aufgabe als Frachtstückgut 
enthält. Abdrücke des Nachtrages kön- 
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nen durch unsere Güterexpeditionen 
unentgeltlich bezogen werden. 

Dresden, am 29. März 1837, (681) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

In den Seehafen - Ausnahmetarif des 
Norddeutsch-Bayerischen Verkehrs vom 
1. Oktober 1885 ist vom 1. k, M. an die 
Station Nürnberg (Ostbahnhof) einbe- 
zogen. Die bezüglichen Ausnahmefracht- 
sätze, welche von diesem Tage an der 
Frachtberechnung zu Grunde gelegt wer- 
den, sind bei den Güterexpeditionen zu 
Bremen, Bremerhaven, eestemünde, 
Brake, Nordenham, Hamburgs H, Har- 
burg a. d. Elbe, Lübeck und Stettin (Cen- 
tral-Güterbahnhof) zu erfragen. 

Hannover, den 28. März 1987. (632) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
auch Namens der betreffenden Verbands- 
Verwaltungen. 


Berlin-Thüringisch-Bayerischer Ver- 
band. Der am 15. April d: J. zum Ver- 
bands-Gütertarife in Kraft tretende Nach- 
trag VIII enthält Aenderungen der Zu- 
satsbestimmungen zum Betriebsregle- 
ment sowie der besonderen Tarifvor- 
schriften, abgeänderte und neue Fracht- 
sätze für die ordentlichen Tarifklassen 
mit verschiedenen Stationen, Erweiterung 
der Ausnahmetarife für Steine des Spe- 
zialtarifs III, Bausteine. Fluss- und 
Schwerspath sowie Mehl auf eine Reihe 
Stationen u. a. für Mehl auf Wallwitz- 
hafen, Dessau, Delitzsch, Eilenburg und 
Raguhn, neue Ausnahme-Frachtsätze für 
Schleifholz sowie Sprit und Spiritus, Be- 
seitigung der Ausnahmetarife für Stein- 
salz und.leere Bierfässer sowie verschie- 
dener anderer Ausnahme-Tarifsätze auf 
Passau und Regensburg transit. Nähere 
Auskunft ertheilen die Verbands-Güter- 
expeditionen, woselbst auch der Nach- 
trag erhältlich ist. 

Erfurt, den 28. März 1887. (683) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Im Süddeutschen Eisenbahnverband, 
Verkehr zwischen Deutschen Bahnen, 
wird am 1. April d. J. zu Theil II, Heft 
No.1 des Gütertarifes (Verkehr zwischen 
Bayerischen und Elsass - Lothringischen 
Stationen) der VII. Nachtrag aus- 
gegeben. 

Derselbe enthält ausser einigen Be- 
richtigungen Frachtsätzezwischen Strass- 
burg und Dombühl und Ausnahmsetarife 
für Roheisen und Steine und wird auf 
Bestellung von den beiden Endbahnen 
unentgeltlich abgegeben. 

München, den 22. März 1837. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Getreideverkehr aus Russland. Von 
Seite der Russischen Südwestbahnen ge- 
langte mit Gültigkeit vom 10/22. März 
a/n. St. 1887 ein ermässigter Spezialtarif 
für den Transport von Getreide etc. von 
Stationen der Orel-Grjasi Eisenbahn nach 
Radziwilöw und Woloczysk via Orel- 
Kursk-Kiew zur Einführung. 

Laut Mittheilung der genannten Eisen- 
bahn wird für die nach dem obigen Tarife 
mit direkten Frachtbriefen nach oder 
über Brody resp. Podwoloczyska zur 
Beförderung gelangenden Getreidesen- 
dungen für die Russische Strecke der 
Verbindungsbahn ab Radziwilöw resp. 
Woloczysk bis zur Grenze eine Ueber- 
fuhrsgebühr nicht berechnet; für die 
Oesterreichische Strecke derVerbindungs- 
bahn ab Grenze nach Brody resp. Pod- 
woloczyska wird für derlei Getreidesen- 
dungen nach oder über Brody resp. 
Podwoloczyska von der Einhebung einer 


(684) 
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nach erfolgter Publikation im „Central- 


ar 


Ueberfuhrs- und Manipulationsgebühr 
vorläufig ebenfalls abgesehen. K 
Zur Information der Getreide - Inter- 
essenten ist eine Auflage des bezüglichen 
Spezialtarifes in Deutscher Sprache 
veranlasst und werden Exemplare des- 
selben sowohl bei den grösseren Statio- 
nen der Carl-Ludwigbahn und bei der 
Betriebsdirektion in Lemberg (kommerz, 
Büreau) als auch im Oekonomate in Wien 

unentgeltlich abgegeben. 
(685), 


Wien, den 28. März 1887. 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn. 


R 


Die Generaldirektion 


K.K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlagsverkehr. Für Baum- 
wolle und Baumwollabfälle tritt 14 Tage 


blatt für Eisenbahnen und Dampfschiff- 
fahrt der Oesterr.-Ungar. Monarchie“ 
unter Berücksichtigung der in dem- 
selben enthaltenen speziellen Bedingun- 
gen folgender Frachtsatz pro 100 kg im 
Reklamationswege bis auf weiteres, 
längstens für die Dauer der diesjährigen 
Schiftfahrtssaison in Kraft: a 
bei Aufgabe von 

Von Laube, 5000 k 
resp. Tetschen/Boden- pro Frachtbrief 

bach-Landungsplatz und Wagen 

nach Beraun ... . 0,754 
Die Frachtsätze für Laube u. Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz verstehen sich 
re 5 4 Schleppbahngebühr pro 
100 kg. { 
Wien, am 28. März 1837. (686) 
Die Betriebsdirektion. + 


K.K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlagsverkehr. Für Blei- 
glättetransporte tritt 14 Tage nacher- 
folgter Publikation im „Centralblatt für 
Eisenbahnen und Damptschifffahrt der 
Oesterr.-Ungar. Monarchie“ unter Be- 
rücksichtigung der in demselben enthal- 
tenen speziellen Bedingungen folgender 
Frachtsatz pro 100 kg im Reklamations- 
wege bis auf weiteres, längstens bis Ende 
laufenden Jahres in Kratt: Me 
bei Aufgabe von 


4 


Von Pribram 10.000 kg r- 
nach Laube, resp. pro Frachtbrief 
Tetschen/Bodenbach- und Wagen h 
Landungsplatz . . . 0,92. .4. v 


Die Frachtsätze für Laube u. Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz verstehen sich 
SEERS 5 4% Schleppbahngebühr pro 
100 kg. R 

Wien, am 29. März 1837. 


N (687) 
Die Betriebsdirektion. BB 


16/3. 1887 Seite I) wird bekannt gegeben, 
dass die Stationen Lubietice, Synowödzko- 
wyzne, Skole, Tuchla und Lawoczne für 
den Eil- und Frachtgüter-Verkehr, die 
Station Hrebenöw und Slawsko 
vorläufig nur für den Eilgut - Verkehr, 
ie für den Frachtgüter-Verkehr in 
Wagsenladun Konin 
chöw nur für den Eilgut- Verkehr‘ 
eröffnet werden. A 
‚Exemplare des diesbezüglichen Be- 
richtigungsblattes zum Nachtrag XII 
sind im hierseitigen Auskunftsbüreau 
Wien I. Johannesgasse 4), sowie bei 
en K. K. Eisenbahn-Betriebsdirektionen 
Krakau und Lemberg erhältlich. f 
Wien, am 26. März 1837. (688) 
K. K. Generaldirektion der Oesterr, 
Staatsbahnen. 7 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 
- Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Die für den Verkehr zwischen 

a) den Stationen der Holsteinischen 
Marschbahn einerseits und den Sta- 
tionen der Ostholsteinischen und 
Neumünster - Oldesloer Zweigbahn 
andererseits, sowie 
‚b) den Stationen der Westholsteinischen 
- Eisenbahn einerseits und den südlich 
- von Neumünster belegenen Altona- 
. Kieler Stationen andererseits ° 
bestehende Vergünstigung, wonach die 
Personenzugbillets auch Gültigkeit für 
die auf der Altona-Kieler Bahn kursiren- 
den Schnellzüge haben, wird mit dem 
15. Mai d. J. aufgehoben. 
Demzufolge gelangen durch den am 
15. Mai d. J. in Kraft tretenden Nach- 
trag XXV zum Tarif für die Beförderung 
von Personen und Reisegepäck im Schles- 
_wig-Holsteinischen Eisenbahnverbande 
vom 1. November 1878 u.a. für den Ver- 
_kehr von Hanerau und Hohenwestedt, 
Stationen der Westholsteinischen Eisen- 
bahn, nach den diesseitigen Stationen 
"Altona, Schulterblatt und Elmshorn neue 
arıfsätze für einfache Billets, gültig für 
alle Züge, zur Einführung, welche Billets 
im Anschluss an den diesseitigen Schnell- 
zug 13 verausgabt werden. 
_ Altona, den-26. März 1887. (689) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Lokal- und direkter Personenverkehr 
‚des Direktionsbezirks Erfurt und der 
"Thüringischen Privatbahnen. Die Be- 
stimmungen über die Gewährung von 
Fahrpreisermässigungen zu Reisen 
grösserer Gesellschaften werden mit dem 
15. Mai cr. dahin abgeändert, dass es an 
der betreffenden Stelle heisst, anstatt: 
„wird eine Ermässigung“ kann eine 
-  Ermässigung 
und anstatt: 
„von 50 pCt.“ bis 50 pCt. etc. zuge- 
_ standen werden. 

Erfurt, den 28. März 1837. (690) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

_ als geschäftsführende Verwaltung. 


- 6. Generalversammlungen. 
_K. K. priv. Lemberg - Czernowitz- 
 Jassy Eisenbahngesellschaft. Der ge- 
fertigte Verwaltungsrath gibt sich die 
Ehre, die Aktionäre der K. K. priv. 
Lemberg - Czernowitz - Jassy Eisenbahn- 
- gesellschaft zu der 
Samstag, den 30. April 1887 
a 10 Uhr Vormittags im Saale des In- 
Senieur- und Architektenvereines in 
Wien .(Eschenbachgasse 9) stattfindenden 
XXVILI. (ordentlichen) General- 
versammlung 
" einzuladen. 

- Gegenstände der Verhandlung sind: 
1. Gestionsbericht des Verwaltungs- 

. rathes, 

2. Bericht über den Betrieb der Oester- 
_ reichischen und Rumänischen Linien 

im Jahre 1886, 

‚3. Bericht Revisionsausschusses 
über die Betriebsrechnungen und den 
 Rechnungsabschluss pro 1886, 

4. Antra es Verwaltungsrathes über 
die Verwendung des Reinerträg- 
 _ nisses, 

5. Wahl des Revisionsausschusses, 

6. Bericht des Verwaltungsrathes über 
den Pensions- und Kranken-Unter- 
 stützungsfonds, eventuell darauf be- 
'_ zügliche Anträge, 

aeuerung, des Verwaltungsrathes, 


_ Jene Herren Aktionäre, welche der 
_ Generalversammlung beiwohnen oder ihr 
Stimmrecht nach Massgabe der Statuten 


II — 


ausüben wollen, haben ihre Aktien 
bislängstens 2. April 18% 
in Wien bei Centralkassa der Ge- 
sellschaft (I Elisabethstrasse 9) oder 
bei der Anglo-Oesterreichischen Bank 
oder bei der Kais. König]. privi- 
legirten Oesterreichischen Länder- 
bank; 
in Lemberg bei der Sammlungs- 
kassa der Gesellschaft oder bei der 
, Galizischen Aktien-Hypothekenbank; 
in Krakau, Czernowitz oder 
Tarnopol bei den Filialen der 
letztgenannten Bank; 
in Berlin bei der Berliner Handels- 


gesellschaft, oder der Deutschen 
Bank; 

in Paris bei der Banque d’Escompte 
de Paris; 


in London bei der Anglo-Austrian 
Bank; 
in Bukarest bei der Banque natio- 
nale de Roumanie 
mittelst doppelt auszufertigender Kon- 
signationen (wozu Blanquette bei den 
genannten Kassen unentgeltlich verab- 
folgt werden) zu erlegen und erhalten 
mit der Empfangsbestätigung hierüber 
die Legitimationskarten zus General- 
versammlung. 

Im Vertretungsfa!lle müssen die auf 
der Rückseite der Legitimationskarten 
vorgedruckten Vollmachten eigenhändig 
unterfertigt werden. 

Wien, am 23. März 1887. (691) 

Der Verwaltungsrath. 


7. Submissionen. 
Verdingung. Es soll die Anfertigung 
und Lieferung von 


1. 102 Stück Plattformwagen mit 
Bremse, 

2.198 Stück Plattformwagen ohne 
Bremse, 

3. 85 Stück bedeckte Güterwagen mit 
Bremse, 

4. 165 Stück bedeckte Güterwagen ohne 
Bremse, 


B. 

1100 Stück Normal-Radsätzen 
im Wege der öffentlichen Verdingung 
vergeben werden. 

Lieferungsbedingungen und Zeich- 
nungen liegen im Maschinentechnischen 
Büreau hierselbst zur Einsicht aus und 
können von demselben gegen Einsendung 
von 2,00 #4 tür A. und von 0,75 «4 für 
B bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen, postfrei 
und mit der Aufschrift: 

„angebat auf Lieferung von Wagen“ 
oder 

„Angebot auf Lieferung von Achsen“ 
versehen, zu dem für die Wagen auf 


Dienstag, den 12. April. 1837 
Vormittags 11 Uhr 
und für die Radsätze auf 
Dienstag, den 12. April 1897 
Vormittags 12 Uhr 


anberaumten Verdingungstermine an das 
vorgenannte Büreau einzusenden, welches 
auf mündliche oder schriftliche Anfrage 
2 erforderliche Auskunft ertheilen 
wird. 

Der Zuschlagerfolgtinnerhalb 4Wochen 
nach abgehaltenem Verdingungstermine. 

Magdeburg, den 25. März 1887. (692) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberhessische Staatseisenbahnen. Die 
Lieferung von 21500 lfd. m = ca. 
700000 kg Schienen aus Flussstahl soll 
vergeben werden. Bedingungen können 
durch unsere Kanzlei gegen Franko- 
einsendung von 40 3 pro Exemplar be- 
zogen werden. Angebote sind, mit be- 
züglicher Aufschrift versehen und ver- 


siegelt, bis zum 18. Aprild. J. Vor- 

mittag 10 Uhr bei uns einzureichen. 

Giessen, den 30. März 1887. (693) 
Grossherzogliche Direktion. 


Kgl. Bayerische Staatseisenbahnen. 
Bausubmission. Zufolge Entschliessung 
und vorbehaltlich der Genehmigung der 
Generaldirektion der K. B. Staatseisen- 
bahnen zu München werden 
Mittwoch, am 6. April 18397, Vor- 

mittags 9 Uhr, 
bei der unterfertisten Kgl. Eisenbahn- 
bau-Sektion nachstehende Eisenbahnbau- 
Arbeiten im Wege der 
allgemeinen schriftlichen 
Submission 

an den Meistabbietenden vergeben wer- 
den, nämlich: 

Die Arbeitsloose No. V und VI der 
Lokalbahn Pocking - Passau 5100 bezw. 
5 348,88 m lang, zwischen Neukirchena/Inn 
und Auerbach gelegen, enthaltend nach 
den Kostenanschlägen: 


Loos | Loos S 
Nov u Novi ma 
A WM AA 1 
1. Eigent- 
licheErd- 
arbeiten. ; 87 182/90!114 224|99)201 407189 
2. Vollen- 
dung der 
Wese .. 7.277113) 865413| 15 931126 
3. Kunst- | 
bauten. . | 241928135| 33 452|52) 57 580187 
4, Bahn- | 
unterbau | 13 077,96. 14 02436) 27 102132 
Summa |131 666|34|170 356/00[302 022134 


Es kann sowohl auf jedes einzelne 
Loos, als auch auf beide zusammen, als 
ein Akkordobjekt submittirt werden. 

Die zu stellende Kaution beträgt für 
Loos No. V 7500 4 und für Loos No. VI 
9 000 4 

Bedingnissheft, Pläne und Kosten- 
anschläge liegen im Amtslokale der 
unterfertigten K. Eisenbahnbau-Sektion 
zu Jedermanns Einsicht offen vor, wo 


auch die Bubmissionsformulare in 
Empfang genommen werden können. 
Die Submissionen selbst müssen in 


vorschriftsmässig überschriebenen und 
versiegelten Kouverten längstens bis 
Dienstag, den 5. April 1887, Abends 
6 Uhr, bei der unterfertigten Behörde 
frankirt eingelaufen sein. 

Die Submittenten sind bei Vermeidung 
aller im Submissionsformularangedrohten 
Folgen gehalten, in dem oben angege- 
benen Verakkordirungstermine sich per- 
sönlich oder durch sgenüglich bevoll- 
mächtigte Stellvertreter einzufinden und, 
wenn solches verlangt wird, ihre Ueber- 
nahmsfähigkeit, ihr Kautions- und Be- 
triebsvermögen sogleich genügend nach- 
zuweisen und den bedingten Zuschlag 
zu gewärtigen. 

Passau, im März 1897. (694 H&V) 

Kgl. Bayer. Eisenbahnbau-Sektion. 


Kgl. Württb, Staatseisenbahn. Die 
Lieferung des diesjährigen Bedarfs an 
Radreifen und Achsen ist zu vergeben. 

Verzeichnisse, Lieferungsbedingungen 
und Zeichnungen können vom Sekretariat 
der Generaldirektion bezogen werden. 

Angebote, welche die Aufschrift 

„Angebot auf Radreifen u. Achsen“ 
tragen müssen, sind versiegelt bis zum 
15. April, Nachmittags 3 Uhr, 
bei der unterzeichneten Stelle einzu- 
reichen. 

Stuttgart, den 25. März 1887. (695) 
Generaldirektion der Staatseisenbahnen, 

Hofacker. 


8. Verkauf von Nebenprodakten 

und Altmaterialien der Gas- 

anstalten. 
Eisenbahn-Direktionsbezirk Elberfeld. 

Die in den diesseitigen Gasanstalten zu 
Witten, Hagen und Steele in der Zeit 
vom 1. April 1837 bis 31. März 1888 sich 
ergebenden Nebenprodukte und alte Ma- 
terialien als: 

300000 kg Gaskoks, 


60000 „ Steinkohlentheer, 

80000 „ Fettgastheer, 

120000 „ Ammoniakwasser, 

18000 „ Eisengussschrott (alte Re- 
torten), 

5000 „ Schmiedeeisenschrott, 
10000 „ wminderwerthigen, ange- 
rosteten Schrott, 

9000 „ Hüssigen Kohlenwasser- 
stoff und 

30000 „ Abfälle von feuerfesten 
Steinen 


sollen im Wege des Meistgebots verkauft 
werden. 

Die bezüglichen Angebote sind ver- 
schlossen, portofrei und mit der Auf- 
schrift: „Angebot auf Ankauf von Neben- 
produkten und Materialien der Gas- 
anstalten“ versehen bis Freitag, den 
15. April d. J. an das maschinentech- 
nische Büreau hier einzureichen, woselbst 
deren Eröffnung Vormittags 11 Uhr 
in Gegenwart der etwa erschienenen An- 
bieter erfolgen wird. 

Die Verkaufsbedingungen nebst Massen- 
verzeichniss sind bei dem Kanzleivor- 
steher Peltz hier einzusehen oder können 
auch gegen Erstattung von 25 3 tür das 
Stück von dem Genannten bezogen werden. 

Elberfeld, den 26. März 1887. 696) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Vasen EEE SERIEN EEE RETTET BESSERE 

Hier entbehrliche Porzellan-Isolatoren 
einfacher Glockenform, etwa 4000 Stück, 
sollen freihändig verkauft werden. Die 
Isolatoren sind aus dem besten Por- 
zellan, 11% cm hoch, am Glockenrand 
9 cm weit und 610 g schwer, eignen 
sich für Privat- und Communal-Anlagen. 
Angebote sind bis 10. Mai hierher zu 
richten. Probe -Isolatoren werden un- 
frankirt gern abgegeben. 

Karlsruhe (Baden), 30. März 1837. 

Der Kaiserliche Öber-Postdirector, 
Geheime Ober-Postrath 
Hess. 


Felten & Guilleaume 


Carlswerk, 
Mülheim a/Rhein, 


F fabriziren: 
Eifen:, Stahl» und Aupferdraht 
auch verzinkt, verzinnt, verbleiet 
und verkupfert; 
Bergwerkafeile jeder Art, 
Aufzug-, Krahnen und Winden- 
Drahtseile, 
Transmissionsseile, 
sus Draht oder aus Hanf 
Brückendrahtseile, 
Fähr-, Traject- und Tauereiseile; 
Blitzableiteranlagen; 


Patent-Stahl-Stacheldraht, 
Zaundrsht und Spalierdraht; 
Klavier: und Krabendraht; 

Drahtverdidtuugseinge 
für Dampf- und Wasserröhren; 
Electrische Leitungen 
für Telegraphie, Telephonie und 
Electrisch-Licht. 
Mechanische Bindfaden-Fabrik 
und Hanfseilerei in Köln. 


Draht u, Drahtlitzen für Telagraphen, Signale, Zugbarriren u, Einfriedigungen, "mE 


Bi pol. 


Soeben ist in C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden erschienen: 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 


„in technischer Beziehung. 

Organ des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Begründet von 
E. Heusinger von Waldegg. 
Herausgegeben von 
5 AR A. Funk und E. Barkhausen, 
Zweiundvierzigster Jahrgang. Neue Folge. XXIV. Band. — 1897. Zweites Heft 
mit 5 en 1 einfachen Tafel und 16 Holzschnittfiguren. 

ährlich 6 Hefte. Preis des Jahrgangs 20 4 

Inhalt: Originalaufsätze. Ueber Gleisverwerfungen, ihre Ursachen und 


die Mittel zu ihrer Bekämpfung. Von W. Fuchs. — Studien über die Wirkung der 
Eisenbahnwagen-Bremsen. Von J. Bartl. — Verbesserter Staubverschluss für Achs- 
lager. Von OÖ. Romberg. — Selbstthätige Vorkehrun 


gegen das vorzeitige Um- 


stellen der Weichen. Von Zimmermannu. Buchlo ie Kegelform der Rad- 


reifen der Eisenbahnfahrzeuge als Ursache des Zugwiderstandes und des Wanderns 


der Schienen. Von Dr. H,. Zimmermann. — Beitrag zur Untersuchung der Erd- 
leitungen. Von F. Gattinger. — ad al der Pennsylvania - Bahn, 
Klasse R. Von v. Borries. — Registrirender Geschwindigkeitsmesser mit zwang- 


läufiger Bewegung, Patent Hausshälter. Von A. M. Friedrich. — Selbstthätige 
aichtähige Vorkehrung zum Abdrucken des Ergebnisses von Wägungen. VonMohr 
& Federhaff. — Versorgungsstätten für dienstuntauglich gewordene Eisenbahn- 
Beamten: in Russland. Von A. Abrahamson. — Angelegenheiten des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen: Vereins - Lenkachsen, mitgetheilt von der tech- 
nischen Kommission des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Sonstige 
Vereins-Angelegenheiten. 

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


in Deutz. 


Dauerhafteste 
Construction, 


Gasmotoren-Fabrik Deutz 
Otto’s neuer Motor, ? 
durch Patente geschützt. 


Billigste und geringster 
bequemste Gasverbrauch, 
Betriebskraft, keine Gefahr, keine 


beständige War- 
tung, kein lästiges 
Geräusch, Kraft 


in liegender und 
stehender Anord- 
nung von 1/2—100 


Pferdekraft. stets zur Hand. 
20000 Exemplare Auf jedem Stock- 
mit über werk ohne polizei- 


liche Erlaubniss 
aufstellbar. 


60000 Pferdekraft 


im Betrieb. 


Die Portland-Cement-Fabrik 
Dyckerhoff & Söhne, 


in Amöneburg bei Biebrich am Rhein 
liefert ihr bewährtes vorzügliches Fabrikat in jeder 
Bindezeit unter Garantie für höchste Festigkeit und 
Zuverlässigkeit. 
Productionsfähigkeit der Fabrik: 400000 Fässer pro Jahr. 
Staats-Medaille. Niederlagen an allen bedeutenderen Plätzen. 


AN x 


AN 
Se7 


1880. 


m —n 


Medaille 
Breslau 
1869. 


Verdienst- 
Medaille 
Wien 1873. 


Goldene 
Medaille, 
höchste 
Auszeich- 
nung im 
Internatio- 
nalen Wett- 
streit Arn- 
heim (Hol- 
land) 1879. 


Goldene 
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Düsseldorf 7% 


(697) 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 
Er durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
N öenerrei rischen Postgebie! vo ap durch dee Buch- 
2 ung vierteljährlich 4 Mk 
43 u En ter Zusenlung unter Streirmand Aush Er 
Expedition DIR SEE ER 35W.) für das Deutsch. 
k. 


x 


Mk. 
nkirt an ai Kasse "des Vereins (an 
SW. Sir: 


Berlia w. lien Be 26 


1887. 


RERSER zur Zeitung 


Privat- „Inserate 


an die Buch- und SAT RERN erei v HERMANN 
(Beuthatrasse 8, SW.) en 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen, und den durch den Buchhande} bezagenen 
üxemplaren für 12 Mark heigelegt. 

Bon Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 

Post (nicht auch durch die KRCONOR] bezogenen 


el oclares sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 
Commissionär für den Buchhandel : 


Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin 3., Ritterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn- -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 6. April 1887, 


Inh 


Bodensee-Gürtelbahn. 
Bau von strategisch. Eisenbahn- 
linien i. südwestl. Deutschland. 
Pfälz. Eisenbahnen: Personalien. 
Grossherz. Hess. Eisenbabnrath. 
Mecklenb. Friedrich-Franz-E. 
Aachen-Jülicher Eisenbahnges. 
Nordhausen-Erfurter Eisenbahn, 
Dahme-Uckroer Eisenbahn. 
Oberhohndorf-Reinsdorfer Koh- 
len-Eisenbahn. 
Berlin- Charlottenburg. Pferde-E. 


- Betriebsergebnisse der für Rech- 
- nung des Preuss. Staates ver- 
walteten Eisenb. in 1885/86. 
(Schluss. 
Aus dem Deutschen Reich: 
 Orientirung des Publikums; Sta-, 
tionsrestaurationen. 
- Umtausch von Prioritätsobliga- 
' tionen verstaatlichter Bahnen, 
Preussisch. Staatsb.: Personalien.» 
- Württemberg.-Bayerisch. Staats- 
vertrag üb. Herstell. v. Bahnen. 


Die Ausgaben. 
sich aut 375652120 4 


Die Gesammtausgaben beliefen 
bezw. nach Abzug der Ausgaben für 
: 374 394 985 Al, oder auf 1 km "nittlerer Betriebslänge 
401 4. Gegenüber den Gesammtausgaben des Vorjahres ın 
öhe von 381541 970 4. ergibt sich eine nicht unerhebliche Ver- 
erung um 5889850 „4. oder 1,5 pCt. Ebenso stellt sich im 
Ehältniss zur Betriebslänge bezw. zu den Leistungen der Be- 
ebsmittel eine Ermässigung der Gesammtausgaben — einschl. 
des Pachtzinses — dem Vorjahr gegenüber heraus und zwar 
i Zurückführung 


_ auf 1 km mittlerer Betriebslänge von 13523 4 im- Vorjahre 
‚auf 17812 .% im Berichtsjahre, mithin um 711 4 oder 
3,8 pCt. 


auf je 100 000 Wagenachskm von 5692 „4 auf 5 
4 mit um 50 „4 oder 0,9 pOt., 


auf je 1000 Lokomotivnutzkm von 2366 #4 RR, 2293 M, 
also um 73 .% oder 3,1 pCt. 


Die » Ausgaben — ausschl. des Pachtzinses und der Kosten für 
srheblichere Ergänzungen, Erweiterungen und, Verbesserungen 
- betrugen auf die drei Verwaltungszweige vertheilt: 

ei der allgemeinen Verwaltung 

a 2 


im Jahre 1884/85 33 844 463 % oder 10,4 pCt., 
nn 1885/86 39611976 5» „ 107 „ 
7a Bahnverwaltung 

im Jahre 1884/85 103 999 415 4 oder 27,4 pÜCt., 
m... 1888/86 104 962 49 5, 
ei der Transportverwaltung 

nr ;  »im Jahre 1884/85 230 240 971 „4 oder 61,7 .pCt., 
RK n a 1885/86 225435097 „  .n..60,9. '„ 


642 Al, SO- 


Ze ” 


alt: 
Deutsche Lokal- und Strassen- | Präjudizien: 
bahngesellschaft. Verpflichtung der Eisenbahn aus 


Potsdamer Strassenbahn. 
Kölner Strassenbahn. 


dem Transportvertrage. 
Offizielle Anzeigen: 


Vereins-Notizen: 1. Berichtigungen. 
Rundschreiben. 2, Güterverkehr. 
; Jubiläum der ersten Lokomotiv- 3. Generalversammlungen, 
fahrt auf der Strecke Leipzig- 4. Submissionen. 
Althen. 5. Verkauf von Nebenprodukten 


und Altmaterialien der Gas- 
\ anstalten, 
Privat-Anzeigen. 


Strassenbahn Kriens-Luzern. 
Verein für Eisenbahnkunde in 
Berlin. 


I ie Ergebnisse des Betriebes der für Rechnung des Preussischen Staates verwalteten Eisenbahnen 


im Betriebsjahre 1885/86. 
(Fortsetzung und Schluss aus No. 26.) 


der Gesammtausgabe für die drei Verwaltungszweige, während 
auf 1 km mittlerer Betriebslänge 


Verwaltung im Jahre 1884/85 = 1886 M 
"0 n..1885/86 = 1887, 
bei der a eb Rt: EL) br n.... 1884/85. =.!5049 „ 
2"n.1885/86 = 4978 „ 
und bei der Transportverwaltung „ _ „ 18834/8655 = 11178 „ 
"m ...1885/86 = 10689. „ 

entfallen sind. 

Von den Gesammtausgaben aller für Rechnung des 
Staates verwalteten Bahnen (ausschl. des Pachtzinses) kom- 
men auf: 

im Jahre Al, pCt. 
a) die persönlichen Ausgaben 1834/35 176 682202 = 46,6 
1885/86 183039133 — 48,9 

b) die allgemeinen sächlichen Aus- 
gaben a ea li N 114..11884/851,23413 580, 116,2 
1855/86 24235097 — 6,5 

ce) die Kosten der Unterhaltung der 
Bahnanlagen led Dre 1811 1884/85. 1040/0451701, = .10,6 
1885/86 41759707 = 11,1 
d) die Kosten des Bahntransportes . 1834/55 71401292 = 18,8 
1835/86 70479451 = 18,8 

e) die Kosten der Erneuerung be- 
stimmter Gegenstände .... 1884/85 55662931 = 14,7 
1855/86 47293835 = 19,6 

f) die Kosten für erheblichere Er- 

gänzungen, Erweiterungen ka, 
Verbesserungen Pie 1884/85 5932979 = 16 
1835/86 4365723 =. 12 

g) die Kosten für die Benutzung 

fremder Bahnanlagen, bezw. Be- 

amten und Betriebsmittel 1884/85 8.403 355 
1885/86 4479 174 


ee 


Die Gesammtsumme der persönlichen Ausgaben betrug 
auf 1 km mittlerer Betriebslänge im Jahre 1884/85 8578 „4, im 
Jahre 1885/86 8679 „4, demnach mehr 1,2 pCt.; auf je 1000 Lo- 
komotivnutzkm 1885/85 1095 4, im Jahre 1885/86 1117 4 oder 
mehr 2 pCt., auf 100000 Wagenachskm im Jahre 1384/85 2636 4 
im Jahre 1885/86 2749 oder mehr 4,3 pCt. 
Der Gesammtbetrag der persönlichen Ausgaben vertheilt 
sich auf die drei Verwaltungszweige wie folgt: 
auf die allgemeine Verwaltung 
im Jahre 1884/85 mit 26 177575 4 oder 14,8 pCt., 
„1885/86 „ 26951767. 47 m 147. 
auf die Bahnverwaltung 
im Jahre 1884/85 mit 25 985 364 4 oder 14,7 pOt., 
n 1885/86 „2673568 5» m 146 
auf die Transportverwaltung 
im Jahre 1884/85 mit 124519263 44 oder 70,5 pOt., 
nn... .1885/86 129 348678 „ „707 
Auf 1 km mittlerer Betriebslänge entfallen 
sönlichen Ausgaben: 


In 
von den per- 


im Jahre im Jahre 
1884/85 1885/86 
97% Al, 
bei der allgemeinen Verwaltung 1271 1278 
bei der Bahnverwaltung 3 1 262 1268 
bei der Transportverwaltung 6.045 6133 


Die Gesammtzahl der bei der Betriebsverwaltung be- 
schäftigten Beamten (also ohne die Beamten bei der Neubau- 
verwaltung und bei der Verwaltung der Werkstätten und Gas- 
anstalten) betrug 82480, von welchen 66123 = 80,2 pCt. etats- 
mässig und 16357 = 19,8 pCt. ausseretatsmässig waren. Auf 
1 km mittlerer Betriebslänge kommen von dieser Gesammtzahl 
3,9, auf 10000 Lokomotivnutzkm 5,0, auf je 100000 Wagenachs- 
kilometer 1,2 Köpfe. 

Die Gesammtzahl der bei der Betriebsverwaltung 'be- 
schäftigten Arbeiter, soweit dieselben aus Titel 6 gelöhnt 
werden, betrug 68682, darunter Streckenarbeiter 40937 Köpfe 
oder 1,9 Köpfe auf 1 km mittlerer Betriebslänge. 

Die Zahl der Beamten der Werkstättenverwaltung belief 
sich auf 2079 Köpfe, diejenige der Handwerker, Lehrlinge und 
Arbeiter auf 33504 Köpfe. 


Bei den Gasanstalten waren 23 Beamte und 245 Arbeiter, 
bei der Neubauverwaltung 1245 Beamte beschäftigt. 


Von den allgemeinen sächlichen Kosten im 
Gesammtbetrage von 24 235 097 „4 entfielen auf: 

a) Büreaubedürfnisse, Heizung der Dienstlokale, Instandhaltung 
der Inventarien, Portis und Gerichtskosten u. s. w. (Titel 10 
des Etats) 

im Jahre 1884/85 — 14938 654 44, 
1885/86 = 15170225 „ oder 1,6 pCt. mehr; 


3 ommunalabgaben und öffentliche Lasten (Titel 11 


b) Steuern, 

des Etats) 
im Jahre 1884/85 — 4464294 44, 
7 „1885/86 = 4757648 „ oder 6,6 pCt. mehr; 

c) Ersatzleistungen aller Art, Rückerstattung von Fahr- und 
Frachtgeldern u. s. w., erhebliche Reparaturen und Er- 
neuerungen an Bahnanlagen und Bauwerken infolge von 
Naturereignissen u. s. w. (Titel 12 des Etats) 

im Jahre 1884/85 = 4011232 4, 
A „1885/86 = 4307224 „ oder 7,4 pCt. mehr. 
Unter den Ersatzleistungen aller Art sind hervorzuheben: 

a) die auf Grund des Haftpflichtgesetzes geleisteten Entschä- 

digungen für Rechnung des eigenen Betriebes in Höhe von 

2664673 U. gegenüber 2502128 4 im Vorjahre oder auf 

1 km mittlerer Betriebslänge von 126 „4 gegen 122 4 im 

Vorjahre. Es entfallen davon auf je 1000 beförderte Per- 

sonen 16,5 „4, auf je 10000 geleistete Personenkm 5,3 4, 

auf je 1000 Achskm der Personenwagen 2,5 4, auf je 

1000 durchfahrene Zugkm 172 4, endlich auf je 10000 

Wagenachskilometer aller Art 4,0 4; 

die auf Grund der Gesetze über die Unfallversicherung ge- 

leisteten Zahlungen betrugen mit Rücksicht darauf, ‚dass 

die Bestimmungen des Unfall-Versicherungsgesetzes vom 

6. Juli 1884 erst mit dem 1. Oktober 1885 in Kraft getreten 

sind, nur 19861 4; 

die für verlorenes oder beschädigtes Transportgut gezahlten 

ungen betrugen im ganzen 234641 4, gegen 

166 234 4. im Vorjahre, oder auf je 10000 tkm 0,92 ‚4, auf 

je 10000 Gepäck- und Güterwagenachskm 0,43 4. 


Die Gesammtkosten der Unterhaltung der 
Bahnanlagen haben im Jahre 1885/86 41759707 „4 gegen 
40 045 701 „4 im Vorjahre oder 4,3 pCt. mehr betragen. Die Er- 
höhung der Ausgaben ist auf die Vermehrung der zu unter- 
haltendeh Bahnstrecken um 491,58 km = 2,4 pÜt., die Zunahme 
der zu unterhaltenden Gleise um 851,76 km = 2,3 pCt., sowie 
auf die in dem langen und strengen Winter erheblichen Schnee- 
fälle und Schneeverwehungen, sowie die Erweiterung der 
Schneeschutzanlagen zurückzuführen. 
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Die Kosten der Bahnunterhaltung betrugen: Ä 
auf 1 km der unterhaltenen er 
1973 A gegen 1937 im Vorjahre, 


Strecken 0  e 
„ l1km der unterhaltenen 

Gleise. 7:7 22.7, 01080054 HUN DOOR * 
„» Je 1000 Lokomotivkm . 162 „ as 15DaR, ” 
„ Je. 1000 Wagenachskm 

BCE WAND ei. 6,9%, ke RAS 


” vi 

Die Kosten der Unterhaltung der Bahnanlagen auf freier 

Strecke (einschliesslich der durchgehenden Gleise auf den Bahn- 

höfen) sind von 22809855 4 im Jahre 1834/85 auf 23548424 U 

im Jahre 1885/86 oder um 3,2 pCt. gestiegen. er 
Von diesen Gesammtsummen entfallen: 

im Jahre 

1834/85 


im Jahre 

1885/86 

a) auf die Unterhaltung des Bahn- “ 

körpers, der Böschungen, Banketts 3 

und aller Nebenanlagen (ein- 

schliessl. kleinerer Ergänzungen) 

b) auf die Unterhaltung des Öber- 

baues (mit Ausschluss der Be- 

schaffungskosten für Schienen, 

Kleineisenzeug, Weichen und 
Schwellen) Roy ee 

c) aufdiesonstige Unterhaltung (ein- 

schliessl. kleinerer Ergänzungen) 6074536 „ 6973661 „ 

Die Kosten der Unterhaltung der Bahnhofsanlagen (aus- 

BEnDerEIen der durchgehenden Gleise in den Bahnhöfen) haben 
etragen: x 

° 16 624 618 „M im Jahre 1885/86 gegen | 
15792412 „ nu». 1884/85, 2 

sind mithin um 5,3 pCt. gestiegen. % 

Von diesen Gesammtsummen entfallen : 

. im Jahre 

1884/85 


2479093 AL 2615 403 AL 


1423562% „ 13959360 5 


im Jahre 
1885/86 
a) auf die Unterhaltung des Ober- 

baues (mit Ausschluss der Be- 
schaffungskosten für Schienen, 
Kleineisenzeug, Weichen und 
Schwellen) einschliessl. kleinerer 
Ergänzungen. rn 
b) auf die Unterhaltung der Hoch- 
bauten und sonstigen Nebenan- 
lagen (einschliessl. kleinerer Er- 
Gänzungen)en. Zee ae: 10525485 „ 
Die Kosten der Unterhaltung der Telegraphen, Signal- 
vorrichtungen nebst Zubehör sind von 1443434 4 im Sahrä 

1884/85 auf 1586665 4 im Jahre 1885/86, mithin um 9,9 pCt. 

gewachsen. 

Die Kosten für erhebliche Ergänzungen, Erweiterungen 

und Verbesserungen haben sich von 5932979 4 im Jahre 1884/85 

auf 4 365 723 „4 im Jahre 1885/86 oder um 26,4 pCt. ermässigt. 


Die Kosten des Bahntransports, mit Ein- 
schluss der Kosten für die Unterhaltung der 
Betriebsmittel, betrugen im Berichtsjahre 70479451 
gegen 71401222 „4 im Vorjahre, sind also hinter diesen um 
921771 4 oder 1,3 pCt. zurückgeblieben. Dieser Rückgang ent- 
fällt allein auf die Kosten der Züge mit 922229 44 oder 3,6 pCt. 
während die Kosten der Unterhaltung der Betriebsmittel fast 
gleich geblieben sind, indem dieselben 46 003 716 44 im Berichts- 
jahre gegenüber 46 003 258 „4 im Vorjahre ausmachten. j 


Auf 1 km mittlerer Betriebslänge beliefen sich die Ge 
sammtkosten des Bahntransportes im Jahre 1885/86 auf 3 349% 
gegen 3466 „4 im Jahre 1884/85, sind demnach um 3,6‘ pCt. ge: 
sunken. Im Verhältniss zu den Gesammtausgaben haben die 
Kosten des a porten im Berichtsjahre den gleicher 
Prozentsatz von 18,8 pCt. — wie im Vorjahre — ergeben. ; 

Der Betriebsmittelpark ist auch im Jahre 1885/& 
nicht unerheblich vermehrt worden. Es sind im Berichtsjahr 
aus Betriebsfonds, aus extraordinären Mitteln, sowie aus Neu 
baufonds beschafft: 403 Lokomotiven, 583 Personenwagen, 
97 Gepäckwagen, 4023 Güterwagen, so dass abzüglich der im 
Berichtsjahre ausrangirten Lokomotiven und Wagen ein Bestand 
am Schlusse dieses Jahres vorhanden war von: 8309 Loko 
motiven, 12866 Personenwagen, 3477 Gepäckwagen und 165175 
Güterwagen. N: 

\ Die Beschaffungskosten der gesammten am Ende des 
Berichtsjahres vorhandenen Betriebsmittel betragen 1003794050 4 
oder 17,3 PN des statistischen Anlagekapitals. Die Kosten dei 
im Betriebsjahre neu eingestellten Betriebsmittel beliefen sich 
im ganzen auf 27 947 865 44 gegen 35108756 „4 im Jahre 1884/85 


5 266 927 4% 5566 605 


11058013 „ 


Die Leistungender Betriebsmittel 

‚. Im mittleren Jahresdurchschnitt waren im eigenen Be 
triebe (d. h. ausschliesslich der an andere Verwaltungen v: 
liehenen Lokomotiven) verfügbar 8226 Lokomotiven gegen 788 


im Vorjahre. . Von den Lokomotiven wurden auf eigenen und 
emden Betriebstrecken, sowie auf Neubaustrecken 


im Jahre 
1884/85 | 1885/86 


an Lokomotivkilometern zurückgelegt 


E- der Unterhaltung der Loko- | 
En N ee re. ı% 259971846 
_ und zwar durchschnittlich von einer 
BEokomotive. . ..w. 2... £ 
bezüglich der Kosten der Züge . . . 
gegen sind von den lediglich im 
- Eigenthum des Staates befindlichen 
- Lokomotiven im eigenen und fremden 
Betriebe bezüglich der Erneuerung 
- der Lokomotiven an Lokomotivkilo- 
_ metern EEE DR El u 
Nach Ausscheidung der Leistungen der 


258 282 370 


31 982 
222 642 482 


31 398 
226 339 513 


252311823] 257888 345 
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Von dem in eigenem Betriebe befindlich gewesenen Wagen 
haben auf eigenen und fremden Betriebsstrecken 


an Achskilometern durchlaufen 1884 185 | 186 /86 
die Personenwagen . . . 2. 2... | 1 100 027 887| 1 116 287 286 
durchschnittlich je eine Achse . . 38 217 37 916 
die Gepäck- und Güterwagen 5 523 577 771| 5 526 773 226 
durchschnittlich je eine Achse . . 16 246 16 052 
die sämmtlichen Wagen durchschnitt- 
lich je eine Achse - et 17 961 17 774 


Nach Ausscheidung der Leistungen der im eigenen Be- 
triebe befindlich gewesenen Wagen auf fremden Betriebs- 
strecken und Hinzurechnung der Leistungen fremder Wagen 
auf den für Rechnung des Staates betriebenen Bahnen haben 


an Achskilometern geleistet Jahre 


im 
E 2 x \ 1884/85 1885/86 
_ im eigenen Betriebe befindlichen 9 | h 
Lokomotiven auf fremden Betriebs- 
strecken und Hinzurechnung der die Personenwagen. . . . ... . . |1106812776| 1118215 917 
- Leistungen fremder Lokomotiven auf durchschnittlich auf 1 km mittlerer 
den für Rechnung des Staates be- Betriebslänge. Re BR 53 763 53 023 
triebenen Bahnen ergibt sich bezüg- die Gepäck- und Güterwagen  . . . 15464 086 395| 5 403 868 469 
- lich der Unterhaltung und Erneuerung durchschnittlich auf 1 km mittlerer 
= des Oberbaues eine Gesammtleistung Betriebslänge. . . . NE 265 415 256 240 
BE VOn. . 2 0. een nen.) 251959143] 257632533 | die Eisenbahn-Postwagen 131 621 520) 135510791 
bezw. auf 1 km durchschnittlicher Be- die sämmtlichen Wagen . . . . . |6702520 og 6 657 595 177 
_ triebslänge von . N 12 232 12 216 durchschnittlich auf 1 km mittlerer 
2 Betriebslänge . Re: 325 401 315 686 
E Auf sämmtlichen für Rechnung des Staates betriebenen Strecken sind, nach Art der Züge getrennt, 
& in 
N ; . i | j j beits- : 
von Lokomotiven Betriebs- n Fer In N Ar im 
: SaneeR Schnell- | Personen- |semischten| Güter- und n 
und Wagen geleistet worden jahr zügen zügen Zügen zügen Mitoral ganzen 
zügen 
Zugkilometer : ? = Ä e er: 
: De 2 : 1884/85 16 119 009 53 166 181 14 929 370 65 955 256 1891 7201| 152.061 536 
Fon’eigenen und fremden Lokomotiven. { 1885/86 | 15944785 559085211. 15133821 657507501 1866762] 154604 639 
Wagenachskilometer ni Taten 2 as 
ze E - 1884/85 311 434 945| 1 056423 844| 473589 710| 4 776 166 215] 84 905 977| 6 702 520 691 
Bu egenen su ar Wagen “= |1 1885/86 | 313673903) 1107517940) 448.090 845| 4 709428 8451 78 883 644| 6 657 595 177 
"Dabei betrug die durchschnittliche Stärke 
; ee 1884/85 19 20 32 72 45 44 
E der Züge an Achsen . . D . . . D . . { 1885/86 20 20 30 72 42 43 


Die Gesammtkosten der Züge beliefen sich 

im Jahre 1834/85 auf 25 397 964 4. 
= nm. .1885/86 -„ 24475735 „ 
sind demnach um 3,7 pCt. zurückgegangen. Auf 1000 Lokomotiv- 
kilometer haben sich diese Kosten von 114 „4 im Vorjahre auf 
[08 „4% im Berichtsjahre oder um 5,3 pCt. ermässigt. Dieses 
Sünstige Ergebniss ist vorzugsweise auf die durchgängig 
billigeren Kohlen- und Koakspreise, sowie auf die geringeren 
Kosten des vegetabilischen Schmiermaterials und auf die auch 
im Be eähre eingetretene ausgedehntere Verwendung des 
-billigeren Mineralöls zurückzuführen. 
” Die Kosten der Lokomotivfeuerung, welche im Jahre 
1884/85 18408 647 betrugen, haben sich auf 17 996 312 „4, mit- 
in um 2,2 pCt. ermässigt. 

Von diesen Kosten entfielen auf je 1000 Lokomotivkm 
719 A. gegen 83 „4. im Vorjahre. Diese Abnahme entspricht 
"einer Ermässigung von 4,8 pOt., während bezüglich der zurück- 
zelegten Wagenachskilometer aller Art der Betrag auf je 1000 
derselben im Berichtsjahre mit 2,7 4 gleich demjenigen im Vor- 
jahre war. s 
Die Gesammtkosten für Heizmaterial 


_ vertheilen sich Dane 
1884/85 | 1885/86 
a) auf Steinkohlen: 
RE SE 2111952 2166 612 
IRLKOSten . nu... 0 A 17 535 299 17 228 310 
irchschnittskosten für It. „ 8,30 7,95 
b) auf Braunkohlen: 
I N 915 138 
Gesammtkosten . . . 2... AM. 9013 1 100 
 Durchschnittskosten für lt. „ 9,85 7,97 
1 ' e) auf Koaks: 
a de fen Er Pe 24 793 24 516 
\ am mtkosten SE LTR) Al 403 846 322 428 
Di chschnittskosten für lb, » 16,29 13,15 
> S SER 


a a 


Die Kosten der Unterhaltung der Betriebsmittel ein- 
schliesslich der Ergänzungen haben im Jahre 1885/86 46 003 716 
Mark betragen. 

Hiervon entfallen: 
auf die Unterhaltung der Lokomotiven 
Personenwagen. 
Gepäck-undGüterwagen 
zum Bahntransport er- 
forderlichen Inventarien 


22 AIB MT. AM 
6403049 „ 
16402 666 „ 


ETERSRNERE N ONE: 608 607 „ 
IN r ‚ Trajekte, Dampfboote, 
Pontons und sonstigen 

Hilfsanstalten } 91147 „ 

Die Unterhaltungskosten der Lokomotiven sind um 


1,8 pCt. gestiegen, bei Zurückführung auf 1000 Lokomotivkm 
um 1,1 pCt. von 88 auf 87 .4. gefallen. Die Unterhaltung der 
Personenwagen: ist bei Zurückführung auf 1000 Achskm der 
Personenwagen um 1,8 pCt. gestiegen und zwar von 5,6 auf 
5,7 4 Bei den Kosten der Unterhaltung der Gepäck- und 
Güterwagen trat ein Rückgang im Verhältniss der Ausgaben 
für 1000 Achskm von 3,1 4 im Vorjahre auf 3,0 „4 im Berichts- 
jahre oder um 3,2 pCt. ein. 
Der Werkstättenbetrieb. 
An Werkstätten waren am Schlusse des Betriebsjahres 
248, nämlich 
58 Hauptwerkstätten, 
27 Nebenwerkstätten, 
163 Betriebswerkstätten 
vorhanden, darunter 
42 Werkstätten mit mehr als 300 Arbeitern, 
47 eatten mit weniger als 300 und mehr als 50 Ar- 
eitern, 
159 Werkstätten mit weniger als 50 Arbeitern. 

Das zur Erledigung der Verwaltungsgeschäfte, sowie zur 
Beaufsichtigung bezw. Leitung der Arbeiten erforderliche 
Beamtenpersonal aller Werkstätten belief sich auf 2079 Köpfe 

egen 2007 Beamte im Vorjahre. Die durchschnittliche Zahl 
Her Arbeiter betrug für jeden Tag 33504, wovon 24856 Hand- 
werker, 1534 Lehrlinge und 7114 sonstige Arbeiter waren. 
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Die Gesammteinnahmen und Ausgaben der Werkstätten 
beliefen sich 
im Vorjahre auf 66 3805 424 AM. 
„ Berichtsjahre ,„ 65095722 „ 
mithin weniger 2,7 pOt. 
Von den Gesammtkosten 


der Werkstätten nahmen in 


Anspruch: H: 
| im Jahre 
Werkstätten 1834/85 | 1885/86 
| pCt. | pCt. | pCt. | pCt. 
| 
1. die Generalkosten und zwar: | 
a) die persönlichen Ausgaben 10,7 | 11,4 
b) die sachlichen Ausgaben . . 9,4 I 10,0 | 
20,1 | 21,4 
2. die Spezialkosten und zwar: 
a) dıe Löhne e 5 38,0 | 39,2 
b) das Material 41,9 |: 39,4 
799 78,6 


In beiden Jahren entfällt hiernach der weitaus grössere 
Theil der Gesammtausgaben der Werkstättenverwaltung auf 
die Spezialkosten. 


Kosten der Erneuerung bestimmter 
Gegenstände. 

Die Gesammtkosten der Erneuerung bestimmter Gegen- 
stände, welche in die Kosten für Erneuerung des Oberbaues 
und für Erneuerung der Betriebsmittel zerfallen, haben sich 

von 55 662931 .& im Jahre 1884/85 

auf,47293855 5, » H 1835/86 
oder um 15 pCt. ermässigt. Dieselben nahmen im Berichtsjahre 
12,6 pCt. der .Gesammtausgabe in Anspruch. 

Die Kosten der Erweiterung des Oberbaues vermin- 

derten sich 

von 34 554.082 4. im Jahre 1884/85 

aut 33301092 5 4». 1885/86, 
mithin um 3,6 pCt. Die Länge der umgebauten Gleise betrug 
1153,27 km gegen 1029,47 km im Vorjahre. Die trotz dieser 
vermehrten Erneuerung eingetretene Verminderung der Ge- 
sammtausgaben für die Erneuerung des Oberbaues findet ihre 
ae in dem Sinken der Einheitspreise {für Eisen un“ 

tahl, 
An Neumaterial wurden verwendet: 


im Jahre im Jahre 
1884/85 1885/86 
1. Eisen- und Stahlmaterial im ganzen t 137 521 139 748 
mit einem Kostenaufwande von . #4. 21883718 21362 034 
d..1..Turseinarlonnesen 159 153 
darunter: 
a) im ganzen Schienen . . . . m 2336978 2416177 
im Gewicht von En RIESEN, 74298 76.038 
mit einem Kostenaufwande von „4. 11546472 11099058 
d.i. für eine Tonne .. „ 155 146 
und zwar 
«) Stahlschienen . . . . . m 2330370 . 2414 302 
im Gewicht von .... t 74 061 75 970 
mit einem Kostenaufwande 
VON Se ler ae sl 9 0A 7a 
d. i. für eine Tonne . . „ 155 146 | 
$ß) Eisenschienen . .... m 6 608 1875 
im-Gewichtsvon seen 237 68 
d. 1. für eine Tonne . . U 135 159 
b) Kleineisenzenenmat ent 18 164 18 296 
mit einem Kostenaufwande von 4M. 3478266 3353577 
d. i. für eine Tonne 3 191 183 
c) Weichen und Zubehör en 5.050 5 200 
mit einem Kostenaufwande von 4 1411394 1484631 
d. i. für eine Tonne br 279 285 
2. hölzerne Schwellen . Stück 1551396 1510806 
mit einem Kostenaufwande von . A 7262460 7137385 
d. 1. durchschnittlich für 
{ eine Schwelle... . „ 4,68 4,72 
Eiserne Lang- und Querschwellen . . t 40 009 40 214 
mit einem Kostenaufwande von . AM 5452586 5424768 
ß d. i. für eine Tonne Br; 136 135 
Mithin betragen die Gesammtkosten des Neumaterials 


28499419 „U. gegen 29 151178 44 im Vorjahre. 
Die Kosten für die Erneuerung der Betriebsmittel sind 
von 21108849 „4 im Jahre 1884/85 auf 13992753 .4 im Jahre 


1885/86 oder um 33,7 pCt. herabgegangen. Von denselben 
entfallen: 
im Jahre im Jahre 
} 1884/85 1885/86 
auf Lokomotiven 10013 702 4 6821337 44 
„ Personenwagen 2464014 „ 2707019 „ 


„ Gepäck- und Güterwagen 9631133 „ 4464397 


wir 


Die Kosten der Benutzung fremder Bahnanlagen bezw. 
Beamten und fremder Betriebsmittel betragen: A 
8403 355 „4 im Jahre 1884/85 gegen <# 
AATI1TA 5 nn 1885/86, u 
sind mithin um 3 924 181 „44 oder 46,7 pOt. gefallen. u 
Ausgaben für die Benutzung fremder Betriebsmittel 
waren im Berichtsjahre nicht zu verzeichnen. r 
Von den Kosten für Benutzung fremder Bahnanlagen 
bezw. Beamten entfielen auf die Kosten der NaOREL, für ge- 
pachtete Strecken 195783 „4 gegen ‚2524 142 44 im Vorjahre 
auf die Kosten der Vergütung für Mitbenutzung fremder Bahn 
höfe, sonstiger Anlagen und Bediensteten 2405 354 4 gegen 
4.640 590 #4 im Vorjahre. A - 


Die Kosten der Vergütung für Verwaltungskosten von 
Eisenbahnverbänden und Abrechnungsbüreaus sind von 
466242 „4%. im Jahre 1884/85 auf 518141 .4 im Jahre 1885/86, 
mithin um 11,1 pCt. gestiegen. 


Die Summe der Ausgaben an Miethe und Leihgeld für 
die Benutzung fremder Betriebsmittel wird durch den Gesammt- 
betrag der bezüglichen Einnahmen im Berichtsjahre nicht nur 
gedeckt, es verbleibt vielmehr noch ein KReinertrag von 
1572 977 4 En 


Aus dem Deutschen Reich. ö 
Orientirung des Publikums; Stationsrestaurationen. 


Im Interesse des reisenden Publikums sind die Königlich 
Preussischen Eisenbahndirektionen neuerdings durch den 
Minister der öffentlichen Arbeiten Herrn Maybach angewiesen 
worden, folgende Bestimmungen durchzuführen: 1. Zur besseren 
Orientirung des Publikums sind, wie es bereits in einigen 
Direktionsbezirken geschieht, auf den den Plakat-Fahrplänen 
beigefügten Uebersichtskarten die verschiedenen Bahnstrecken 
mit Nummern zu versehen, welche den betreffenden Gruppen 
des Fahrplans entsprechen. 2. Bezüglich des Ortes, an welchem 
die Plakat-Fahrpläne ausgehängt werden, ist darauf zu achten, 
dass hierzu nicht Räumlichkeiten gewählt werden, welche dem 
Publikum zeitweise nicht zugänglich sind, und dass die Fahr- 

läne nur in einer solchen Höhe angebracht werden, welche 
Has Lesen derselben ohne Schwierigkeit ermöglicht. 3. Innerhalb 
einiger Direktionsbezirke sind in den Eisenbahn-Personenwagen 
Uebersichtskarten des betreffenden Bezirks, bezw. in Durchgangs- 
wagen Uebersichtskarten der dem Wagendurchgang entsprechen- 
den Bezirke angebracht. Diese Massregel soll allgemein in den 
Zügen derjenigen grösseren Bahnstrecken zur a ge 
bracht werden, auf welchen mit Rücksicht auf die verschiedenen 
Abzweigungen ein Bedürfniss für die bessere Orientirung des 
reisenden Publikums vorliegt. Weiter hat der Minister der 
öffentlichen Arbeiten neuerdings Erhebungen darüber veranlasst, 
ob es sich empfehlen möchte, dem reisenden Publikum die Auf- 
findung der auf den Stationen, namentlich an den Perrons 
befindlichen Retiraden durch gleichmässige Anwendung von 
Laternen mit farbigem Glase zu erleichtern. Obgleich auf ähn- 
liche Anfragen im Jahre 1876 die Mehrzahl der Eisenbahnver- 
waltungen diese Massregel nicht als nothwendig bezeichnete, 
soll das Bedürfniss und die Zweckmässigkeit einer solchen Ein- 
richtung jetzt nochmals geprüft werden, Der Minister hat ferner 
die Aufmerksamkeit der Königlichen Eisenbahndirektionen 
darauf hingelenkt, dass in den Restaurationen einzelner Eisen- 
bahnstationen für einfache Speisen und Getränke zuweilen er- 
heblich höhere, als die ortsüblichen und in anderen Restaura- 
tionen geltenden Preise gefordert werden. Die Königlichen 
Eisenbahndirektionen sind infolge dessen angewiesen worden, 
für eine sachgemässe Bemessung der Taxen für Speisen 
Getränke Sorge zu tragen und die Innehaltung der genehmig 
Taxen, sowie auch im übrigen den Wirthschaftsbetrieb der 
Restaurateure in wirksamer Weise zu überwachen. . H 
Umtausch von Prioritätsobligationen verstaatlichter Bahnen. 


Die Inhaber der nachstehend bezeichneten Eisenba 
Schuldverschreibungen: 1. der 4 pCt. Prioritätsobligationen Li 
Il. Emission der Oberschlesischen Eisenbahn (Privilegium v 
22. Oktober 1861), 2. der 4 pOt. Prioritätsobligationen Emiss 
de 1879 der Breslau-Schweidnitz-Freiburger Eisenbahn (Priv 
legium vom 3. Februar 1379), 3. der 4 pCt. Prioritätsobligationen 
der Oels-Gnesener Zisenbahn (Privilegium vom 16. Juni 1880) 
welche das Umtauschangebot des Finanzministers vom 1. Mai 1886 
angenommen haben, werden aufgefordert, die Obligationen v 
1. April 1887 ab gegen Empfangnahme von Schuldverschreibunge 
der 31/, pCt. konsolidirten Staatsanleihe in gleichem Nennbeträ 
bei den Königlichen Eisenbahn-Hauptkassen in Breslau, Claasse 
strasse 11, und in Berlin, a Ar Aller 17, sowie den K 
lichen Eisenbahn-Betriebskassen zu Posen, Lissa, Glogau, N 
Oppeln, Ratibor und Kattowitz einzureichen, “nn 
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Preussische Staatsbahnen: Personalien. 
Ir Versetzb sind: die Regierungs- nnd BaurätheGutmann, 
‚bisher in Breslau, als Direktor an das Königliche Eisenbahn- 
Betriebsamt in Glogau, Pauly, bisher in Posen, als Direktor 
an das Königliche Eisenbahn-Betriebsamt in Lissa (auftrw.) 
und Abraham, bisher in Stettin, als ständiger Hilfsarbeiter 
an das Königliche Eisenbahn-Betriebsamt in Halle a. S., die 
Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren Dr. Mecklenburg, 
_ bisher in Grünberg i. Schl., als ständiger Hilfsarbeiter an das 
— Königlich» Eisenbahn-Betriebsamt in Glogau, Fein, bisher in 
— Glogau, als ständiger Hilfsarbeiter an das Königliche Eisenbahn- 
 Betriebsamt in Lissa, Altstaedt, bisher in Siegburg, als 
‚ständiger Hilfsarbeiter an das Königliche Eisenbahn-Betriebs:ımt 
- (rechtsrheinisches) zu Köln und Kieckhoefer, bisher in Oels, 
‚als Vorsteher der zu dem Königlichen Eisenbahn-Betriebsamt 
Breslau - Sommerfeld) in Breslau gehörigen Eisenbahn - Bau- 
inspektion nach Liegnitz, die Eisenbahn-Maschinerinspektoren 
Mon 16; bisher in Köln, als Vorsteher der Hauptwerkstätte 
‚nach Speldorf, Reichmann, bisher in Speldort. als ständiger 
- Hilfsarbeiter an das Königliche Eisenbahn-Betriebsamt (rechts- 
- rheinisches) in Köln und Castell, bisher in Breslau, als Vor- 
- steher der Hauptwerkstätte nach Minden, sowie der Eisenbahn- 
Bauinspektor (Maschinenbaufach) Rimrott, bisher in Hagen, 
- als Vorsteher der Hauptwerkstätte nach Halberstadt. 
E Es ist verliehen: dem Baurath Sellin in Breslau die 
Stelle eines ständigen Hilfsarbeiters bei dem Königlichen Eisen- 
- bahn - Betriebsamt (Breslau - Tarnowitz) daselbst, dem seither 
- beurlaubten Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Richter 
bei Wiederaufnahme in den Preussischen Staats-Bisenbahndienst 
‚die Stelle eines ständigen Hilfsarbeiters bei dem Königlichen 
- Eisenbahn-Betriebsamt (Direktionsbezirk Bromberg) in Stettin, 
dem Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Büscher in Lissa 
die Stelle eines ständigen Hilfsarbeiters bei dem Königlichen 
- Eisenbahn-Betriebsamt daselbst und dem Eisenbahn-Maschinen- 
 inspektor Esser in Köln die Stelle des Vorstehers des 
 maschinentechnischen Büreaus der Königlichen Eisenbahn- 
_ direktion (rechtsrheinischen) in Köln. 
. Der-Regierungs - Baumeister Köhne in Berlin ist zum 
Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor ernannt; demselben ist 
die Stelle eines solchen im Bezirk der Königlichen Eisenbahn- 
 direktion Berlin verliehen worden. 


_  Württembergisch-Bayerischer Staatsvertrag über die Her- 
E. stellung von Bahnen. 
1. In der ae der Württembergischen Ständekammer 
= vom 26. v. Mts. wurde der in No. 22 S. 208 mitgetheilte Staats- 
vertrag zwischen Württemberg und Bayern über Herstellung 
weiterer Verbindungen zwischen den beiderseitigen Eisenbahnen 
und die Abänderung der die vorhandenen Eisenbahnanschlüsse 
betreffenden Vereinbarungen berathen. Nach,„der Vorlage soll 
_ eine Eisenbahn von Leutkirch über Arlach und Buxheim nach 
Memmingen, und eine solche von Wangen i. Allgäu nach Her- 
hir zunächst eingleisig, jedoch so gebaut werden, dass im Be- 
— dürfnissfall sofort zum zweigleisisen Betriebe übergegangen 
werden kann. Die erforderlichen und nach den seither gemachten 
Erfahrungen ohne Zweifel auch ziemlich kostspieligen Ueber- 
brückungen der Iller sollen von jeder der beiden Regierungen 
zur Hälfte getragen werden. Falls nicht ausserordentliche Ver- 
hältnisse eintreten sollten. ist die Fertigstellung der Bahn 
"binnen 21/, Jahren in Aussicht genommen. Sofort nach erfolgter 
- Genehmigung soll der Bahnbau Leutkirch-Memmingen beider- 
seits in Angriff genommen und thunlichst beschleunigt werden. 
_ Damit fänden die schon seit mehr als 20 Jahren zwischen 
Württemberg und Bayern bezüglich dieses Anschlusses geführten 
- Verhandlungen ihre Erledigung. Nach den Erläuterungen des 
StaatSministers v. Mittnacht käme Württemberg bei dem vor- 
liegenden Vertrage "nicht zu kurz; die gesammte Leistung der 
‚beiden Staaten wäre eine gleichmässige und den Verhältnissen 
‚entsprechende, wobei jeder in seinen Bauten, Dienstbesorgung 
u. s. w. freie Hand behieltee Die Bahnlinie über Ferthofen 
wäre zwar kürzer und für Württemberg. weniger kostspielig, 
da aber Württembergischerseits ein späterer Anschluss einer 
Linie Biberach-Ochsenhausen-Memmingen ins Auge gefasst ist, 
hat man sich für die längere, über Arlach und Buxheim mit 
einem Aufwande von 5200000 44 (mit Berücksichtigung der 
Bauzinsen und der Kosten der Beschaffung der Betriebsmittel) 
entscheiden zu sollen geglaubt. Hiervon träfen auf Württem- 
berg 1 200.000 4. : Die Mitte der Illerbrücke soll der Landes- 
grenze annähernd entsprechen. 
\ Bodensee-Gürtelbahn. 
Einem Abgeordneten, welcher den Bau einer Bodensee- 
Gürtelbahn als wünschenswerth bezeichnete, erwiderte der 
"Württembergische Minister bei vorstehend erwähnten Verhand- 
lungen, dass die Bayerische Regierung die Herstellung einer 
ie Lindau-Friedrichshafen stets als ihren Interessen nicht 
entsprechend betrachtet habe. Unter diesen Umständen habe 
h die Regierung keine Hofinung machen können, neben dem 
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vorliegenden Vertrag auch noch bezüglich einer Bodenseebahn 
ein Resultat zu erreichen, Uebrigens glaube er persönlich, über 
die Bodenseebahn sei das letzte Wort noch nicht gesprochen; 
vielleicht werde in nicht terner Zeit der Gegenstand wieder auf 
der Tagesordnung erscheinen, möglicherweise auf Anregung 
und unter Mitwirkung eines dritten Faktors. Mit letzterem 
Faktor möchte das Deutsche Reich gemeint sein. Wie nun mehrere 
Zeitungen übereinstimmend melden, soll eine für den Reichstag 
bestimmte Vorlage wegen Bewilligung eines Reichszuschusses 
zu den Kosten einer Bodenseebahn, welche das Schweizerische 
Gebiet völlig vermeiden würde, bevorstehen. 

Dagegen wird uns aus München über diese Angelegenheit 
geschrieben: 

„Zu den Meldungen über die dem Bundesrath zugehende 
Eisenbahnvorlage einer Bodensee-Gürtelbahn können wir ver- 
sichern. dass dieselbe in der freien Verständigung der verbün- 
deten Regierungen ihre Grundlage hat und dass die in einigen 
Zeitungen gezogene Schlussfolgerung von einem diktatorischen 
Vorgehen der Reichsregierung gegen Bayern thatsächlich haltlos 
ist. Dass die Bodensee-Gürtelbahn zur Hebung der Eisenbahn- 
rente Bayerns nicht beitragen wird, mag ja richtig sein. Allein 
Bayern als Glied des Deutschen Reiches hat die Pflicht wie 


jeder andere Bundesstaat, das eigene Interesse dem Reichs- 


interesse unterzuordnen, wenn das letztere unzweifelhaft gegeben 
erscheint. Das soll nun bezüglich der Bodensee-Gürtelbahn der 
Fall sein. Wenn demnach die Bayerische Staatsregierung zur 
Ausführung des Projektes freiwillig die Hand bietet, so wird 
dieses Verhalten dem Ansehen Bayerns und des Reiches besser 
entsprechen, wie wenn gegentheiliges Verhalten die Anwendung 
der folgenden, auch für Bayern gültigen Bestimmungen der 
Reichsverfassung hätte zur Folge haben müssen: Art. 41 (Ver- 
fassung des Norddeutschen Bundes) „Eisenbahnen, welche im 
Interesse der Vertheidigung des Bundesgebietes oder im Interesse 
des gemeinsamen Verkehrs für nothwendig erachtet werden, 
können kraft eines Bundesgesetzes auch gegen den Widerspruch 
der Bundesglieder, deren Gebiet die Eisenbahnen durch- 
schneiden, unbeschadet der Bundeshoheitsrechte, für Rechnung 
des Bundes angelegt oder an Privatunternehmer zur Ausführung 
konzessionirt und mit dem Expropriationsrechte ausgestattet 
werden. ‚Jede bestehende Eisenbahnverwaltung ist verpflichtet, 
sich den Anschluss neuangelegter Eisenbahnen auf Kosten der 
letzteren gefallen zu lassen. Die gesetzlichen Bestimmungen, 
welche bestehenden Eisenbahnunternehmungen ein Wider- 
spruchsrecht gegen die Anlegung von Parallel- oder Konkurrenz- 
bahnen einräumen, werden unbeschadet bereit erworbener Rechte 
für das ganze Bundesgebiet hierdurch aufgehoben.“ 


Bau von strategischen Eisenbahnlinien im südwestlichen 
Deutschland. 

Aus Karlsruhe wird geschrieben: Ein ausserordentlicher 
Landtag wird voraussichtlich im Monat Mai zusammenberuten 
werden, um die Vorlagen über einige im Einvernehmen mit der 
Reichsregierung geplante Erweiterungsbauten des Badischen 
Eisenbahnnetzes entgegenzunehmen und zu verabschieden. Den 
Bau und Betrieb der neu zu errichtenden Bahnstrecken wird 
die Badische Eisenbahnverwaltung übernehmen, das Reich wird, 
da die sämmtlichen Herstellungen aus strategischen Rücksichten 
erfolgen, einen entsprechenden namhatten Beitrag zu den Kosten 
leisten. Zunächst wird die Erledigung des Gegenstandes im 
Reichstag zu erfolgen haben, dem die bezügliche Vorlage bald 
nach den Osterferien zugehen dürfte. Erst wenn die Frage 
hier erledigt ist, kann der Badische Landtag damit befasst 
werden, was spätestei.s im Monat Juni geschehen muss, da am 
1. Juli die Mandate der Hälfte der Abgeordneten erlöschen. 


Pfälzische Eisenbahnen: Personalien. 

Seine Königliche Hoheit der Prinzregent von Bayern haben 
die erledigte Funktion des stellvertretenden Direktors der 
Pfälzischen RBisenbahnen dem Direktionsrathe Herrn Carl Becker 
zu übertragen geruht. 


Grossherzoglich Hessischer Eisenbahnrath. 

In der am 24. v. Mts. unter dem Vorsitze des Herrn Ge- 
heimen Oberfinanzrath Schulz in Darmstadt abgehaltenen ordent- 
lichen Frühjahrssitzung des Hessischen Eisenbahnrathes wurde 
u. a über den bevorstehenden Sommerfahrplan, sowie über 
manche tarifarische Angelegenheiten berathen. Hinsichtlich 
der schon wiederholt erörterten Frage einer Frachtermässigung 
auf Rübenabfälle theilte der Vorsitzende mit, dass dieselbe Ge- 
genstand der Erwägung im Preussischen Ministerium und von 
dem Ergebnisse der seitens desselben angeordneten Erhebungen 
abhängig sei. Bezüglich derEinführung einer zweiten ermässigten 
Stückgutklasse wurde mitgetheilt, dass die Hessısche Regierung 
den Ausnahmetarifen der Preussischen Staatsbahnen nur für 
den Anschlussverkehr, aber nicht für den Lokalverkehr zuge- 
stimmt, während die Badische Bahn sich dagegen ausgesprochen 
habe und nur für einzelne landwirthschattliche Artikel eineErmäs- 
sigung der jetzigen 11 4% für. das Tonnenkilometer betragenden 
Sätze auf die Hälfte beabsichtige, Erwähnt wurde noch, dass die 
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Sächsischen Staatsbahnen, die Hessische Ludwigsbahn und die 
Main-Neckarbahn den Ausnahmetarif für Stückgut angenommen 
haben. Mit Stimmeneinheit wurde die Hessische Regierung 
dringend ersucht, die Preussischen Anträge anzunehmen. Dem- 
nächst wurd» noch eine amtliche Zusammenstellung sämmt- 
licher Ausnahmetarife der Hessischen Bahnen, sowie die Vor- 
lage neuer Ausnahmetarife an den Hessischen Eisenbahnrath 
behufs gutachtlicher Aeusserung des letzeren über dieselben 
als dringend erwünscht beantragt. Seitens der Vertreter der 
Hessischen Bahnen wurde beiden Anträgen zugestimmt, sofern 
bei neuen Ausnahmetarifen nicht eilige Einführung geboten 
erscheine. 


Mecklenburgische Friedrich-Franz-Eisenbahngesellschaft. 


Bei der letzten Versammlung des Mecklenburgischen 
Landtages im Herbst vorigen Jahres wurde die Landeshilfe 
für eine zu erbauende Eisenbahn Ludwigslust-Dömitz beantragt 
und vom Landtage bewillist. Allgemein nahm man damals an, 
schreibt der „B. B.-C.“, dass der Mecklenburgischen Südbahn, 
welche die Vorarbeiten für die erwähnte Bahnstrecke beschafft 
hatte, die Baukonzession für dieselbe ertheilt werden würde. 
Das ist jedoch bisher weder geschehen, noch wird es geschehen. 
Vielmehr wird der Bau und Betrieb dieser wichtigen Eisenbahn- 
strecke der Mecklenburgischen Friedrich-Franzbahn übertragen 
werden, nachdem dieselbe, in der Voraussetzung, dass die Ge- 
neralversammlung ihre Zustimmung hierzu geben werde, sich 
bereit erklärt hat, die Bahn von Dömitz nach Ludwigslust und 
weiter nach Schwerin zu bauen. Die Mecklenburgische Friedrich- 
Franzbahn erhält dadurch unmittelbare Verbindung mit der 
Elbe. Durch die Eisenbahn Schwerin-Ludwigslust wird die 
Bahnverbindung zwischen beiden Orten um nahezu die Hälfte 
und ausserdem zwischen Berlin. Magdeburg und Leipzig abge- 
kürzt. Vor allem aber wird eine Steigerung des jetzt schon 
bedeutenden Braunkohlenverkehrs nach Mecklenburg erwartet, 
indem angenommen wird, dass die Böhmischen Kähne nicht 
mehr in Wittenberge löschen, sondern die kurze Strecke weiter 
bis Dömitz die Elbe hinunterfahren werden, wodurch eine 
Frachtermässigung für die Kohlen entstehen dürfte. Ausserdem 
wird darauf hingewiesen, dass nicht nur ein wesentlich grösseres 
Absatzgebiet der Böhmischen Braunkohlen in Mecklenburg ge- 
wonnen, sondern diese auch in dem bisherigen Absatzgebiete 
billiger und dadurch gegenüber der Englischen Steinkohle er- 
heblich konkurrenzfähiger werden dürften. Da der Bau dieser 
neuen Strecke durch besondere Terrainhindernisse nicht er- 
schwert wird, so glaubt man auf eine verhältnissmässig rasche 
Herstellung der Bahn rechnen zu dürfen. 


Aachen-Jülicher Eisenbahngesellschaft. 


Bezüglich der bekannten Klage eines Aktionärs gegen 
die Aachen-Jülicher Eisenbahngesellschaft auf Aufhebung des 
die Verstaatlichung betreffenden Generalversammlungsbe- 
schlusses vom 31. Januar d. J. hat das Königliche Landgericht 
zu Aachen die in No. 25 S. 236 d. Ztg. bereits mitgetheilte Ab- 
weisung des Antrages der Gesellschaft, dem Kläger zunächst 
eine Sicherheitsleistung für die ihr drohenden Nachtheile auf- 
zugeben, im wesentlichen dadurch begründet, dass sich zur 
Zeit ein ursächlicher Zusammenhang zwischen der Klage und 
etwaigen Nachtheilen der Gesellschaft nicht erkennen lasse, 
indem der Umstand, dass die Regierung trotz’ der Klage die 
Genehmigung der Kammern nachgesucht habe, deren Absicht 
beweise, die Bahn zu übernehmen, und auch das Abgeordneten- 
haus die Vorlage schon am 17. v. Mts. genehmigt habe. Die 
Gesellschaft hat ihren Antrag auf Sicherheitsstellung dadurch 
begründet, dass infolge der durch die Klage entstehenden 
Ve adeprung die Verstaatlichung der Bahn vereitelt werden 
möchte. 


Nordhausen-Erfurter Eisenbahn. 


Der dem Verwaltungsrath vorgelegte Rechnungsabschluss 
weist an Einnahmen 1295516 4 (18385 1424102 .4) und an 
Ausgaben 909446 4 (1885 992296 %) auf. Es verbleibt ein 
Ueberschuss von 383.070 4 (1885 431 825 44), wovon 600 4 als 
Remuneration für die Revisoren abgehen. Die Verzinsung der 
Prioritäten erforderte 192864 „4, die Amortisation derselben 
29100 4, Tantiemen 5338 , Eisenbahnabgabe 3653 4 und 
als Dividende an die Stamm-Prioritätsaktien von 3!/, pCt. (1885 
42/; pCt.) gleich 9% 4 pro Stück kommen 142500 „4 zur Ver- 
theilung. Der Rest von 12014 „4 soll den Beamten und Ar- 
beitern sowie Pensionären, bezw. Wittwen und Kindern ver- 
storbener Beamten überwiesen werden. 

Die ordentliche (letzte) Generalversammlung wird am 
27. d. Mts. in Nordhausen stattfinden. 


Dahme-Uckroer Eisenbahn. 
In der am 29. v. Mts. stattgehabten Generalversammlung 
wurde bezüglich der Baurechnung Decharge ertheilt und der 
Garantievertrag für den Betrieb genehmigt. 
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Oberhohndorf-Reinsdorfer Kohleneisenbahn. ee, 

Der Aufsichtsrath und die Direktion haben beschlossen, 

der am 14. d. Mts. stattfindenden Generalversammlung die Ver- 
theilung einer Dividende von 175 #4 (1885 170 4) vorzu- 
schlagen. . 


Berliner Pferde-Eisenbahngesellschaft (Berlin-Charlottenburg). 

Der Aufsichtsrath hat beschlossen, der Generalversamm- 
lung die Vertheilung einer Dividende von 5% pCt. für das Jahr 
1886 vorzuschlagen. 


Deutsche Lokal- und Strassenbahngesellschaft. 

In der am 30. März d. J. abgehaltenen Aufsichtsraths- 
sitzung wurde beschlossen, der .auf den 2. Mai d. J. einzube- 
rufenden Generalversammlung die Vertheilung einer Dividende 
von 5 pCt. auf das Aktienkapital von 2% Millionen Mark vor- 
zuschlagen. Zu Abschreibungen sind 43696 4 verwendet und 
dem Amortisationskonto 14000 44 überwiesen. Der ordentliche 
Reservefonds beträgt 250 000 44 


Potsdamer Strassenbahn. 

Der Geschäftsbericht dieser Bahn enthält u. a. folgende 
Angaben: Es wurden 1095566 Personen befördert. Dem Be- 
triebskonto zufolge betragen die Gesammt-Betriebseinnahmen 
126 725 „4, die Gesammt-Betriebsausgaben 102307 44, mithin 
bleibt ein Ueberschuss von 24417 .4; dazu treten noch der 
Gewinn aus dem Zinsenkonto mit 1212 4, der Koursgewinn 
aus dem Effektenkonto 3922 „4, der Reduktionsgewinn 
700200 „44; zusammen 729752 4 Hiervon kommen in Abzug 
für Verlust an Pferden 963 4, für Unkosten bei Ausgabe der 
neuen Aktien 2949 4, für Abschreibungen infolge der Reduk- 
tion des Aktienkapitals 600200 44, für den Spezial-Reservefonds 
100 000 4, mithin bleiben als Reingewinn 25 689 4 ! 


Kölner Strassenbahn. $ 

Der Rechnungsabschluss für das Jahr 1886 ergibt einen 
Mindergewinn im Betriebe von .etwa 40000 Fres.; trotzdem soll 
eine Dividende von 53/, pCt. gegen 5?/, pCt. im Vorjahre zur 
Vertheilung gelangen, indem diesmal nur 10000 Fres. gegen 
60000 Fres. zur Amortisation von Aktien verwandt werden. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: , 

No. 1380 vom 31. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten der Statistik, betreffend die 
Statistik über die Dienstunfähigkeits- und Sterbensverhält- 
nisse u. Ss. w. (abgesandt am 2. d. Mts.). 

No. 1661 vom 31. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Begleitschreiben zu dem Protokolle d.d. Mainz, den 17/18. März 
d. J., (abgesandt am 2. d. Mts.). 1 


Jubiläum der ersten Lokomotivfahrt auf der 
Strecke Leipzig-Althen. } 


Der 28. März d. J. war für das Sächsische Eisenbahnwesen 
ein denkwürdiger Tag; denn an diesem Tage wurden es 50 Jahre, 
dass die erste Lokomotivfahrt auf der ersten Eisenbahnstrecke 
Sachsens, nämlich auf der Theilstrecke Leipzig - Althen der 
Leipzig-Dresdener Eisenbahn, bekanntlich überhaupt der ersten 
grösseren Lokomotivbahn Deutschlands, vorgenommen wurde, 

Wie das gesammte Deutsche Eisenbahnwesen, zumal in 
Bau und Ausrüstung, sich in seinen Anfängen fast durchgängig 
nach Englischem Muster richtete, -so wurde auch die erste 
Lokomotive der Leipzigs-Dresdener Eisenbahn aus England 
bezogen. Sie war um den Preis von 1383 £ von der Firma 
Rothwell & Co. erworben worden und kam Ende November 
1836 in 15 Kisten verpackt in Leipzig an. Ihre Spurweite war 
die der Eisenbahn Liverpool-Manchester (1,435 m), eine Weite, 


Deutschen Bahnen massgebend geblieben ist. Man liess die 
neue Lokomotive, welche den Namen „Komet“ trug, bald nach 
ihrer Ankunft zusammensetzen und auf Böcke stellen und 
sodann unter Ingangsetzung des Maschinenwerks gegen Ein- 
trittsgeld zum Besten einer Unterstützungskasse sehen. Kurz 
vorher war auch der erste Lokomotivführer, ein Engländer 
Namens John Robson, der für einen Lohn von 3 £ wöchent- 
lich engagirt war, in Leipzig eingetroffen. Im März 1837 wurde 
die Lokomotive nach Posthausen geschafft und dort aufgestellt 
und am 28. März 1837 fand mit ihr unter Theilnahme des. 
Direktoriums (Vorsitzender Gustav Harkort, Stellvertreter 
Dr. Crusius) und des bauleitenden Oberingenieurs (Hauptmann 
Kunz) die erste Probefahrt auf der Strecke Leipzig- 
Alılien statt. Sie fiel zu allgemeiner Zufriedenheit aus. 
- Y; 


Später wurde die Maschine zu Erdtransporten verwendet, bis 
am 24. April 1837 die gedachte — 16200 Ellen (9 175 m) lange — 
Birecks eipzig- Althen dem öffentlichen Verkehr übergeben 
_ wurde. 
Es mag hier der Merkwürdigkeit wegen erwähnt werden, 
dass die ersten Personenbillets für bestimmte nummerirte 
"Plätze, wie bei den Fahrposten, und zwar immer nur in der 
- Anzahl von höchstens 5 an ein und dieselbe Person ausgegeben 
‚wurden. Sie kosteten für die ganze Strecke bis Althen in der 
I. Klasse 8 Groschen (= 1 .%), in der II. Klasse 6 Groschen 
und in der [Il. Klasse 4 Groschen. Besondere Schwierigkeiten 
bereiteten die Instruirung des Bahnwärterpersonals und die 
Einrichtung der erforderlichen Signale, welche damals von 
"Wärter zu Wärter mit kleinen Flaggen gegeben wurden. Die 
Behörden verlangten wegen des zu erwartenden Andranges 
sogar die Bewachung der angrenzenden Felder. 
| Zur Erinnerung an jenen 28. März hielt am 28. März d.J. 
der Kreisverein Deutscher Lokomotivführerin 
_ Dresden in dem Tivolisaale daselbst eine Feier ab, welcher 
“durch die Anwesenheit Sr. Majestät des Königs ein 
- besonderer Glanz verliehen wurde. Ausserdem waren noch der 
‚Herr Finanzminister Freiherr von Könneritz, der Kriegs- 
minister und der Justizminister, der bisherige Generaldirektor 
der Staatseisenbahnen von Tschirschky-Bögendorff und sein 
bisheriger Stellvertreter Freiherr von Biedermann sowie der 
künftige Generaldirektor Geheimer Finanzrath Hoffmann mit 
_ seinem Stellvertreter Ober-Finanzrath von der Planitz und zahl- 
reiche Mitglieder der Generaldirektion erschienen. Den Haupt- 
_ vortrag des Abends hielt der Bezirksingenieur Dr. Fritzsche 
- von Dresden-Neustadt über das Thema „Der praktische Eisen- 
bahndienst von Sonst und Jetzt“, in welchem er von der ersten 
Probefahrt vom 28. März 1837 ausgehend die oft zu wenig 
_ anerkannten Mühen und Gefahren des Eisenbahndienstes schil- 
_ derte, und welchen er mit einem begeistert aufgenommenen 
- Hoch auf den König schloss. 
er Nach der Ansprache eines Lokomotivführers wurden 
sodann den mit dem 1. April d. J. aus dem aktiven Dienst 
- ausscheidenden Herren Generaldirektor von Tschirschky und 
- Geheimen Rath von Biedermann als Scheidegruss zwei mächtige 
Lorbeerkränze mit den Inschriften „Aus Verehrung und Dank- 
- barkeit“ überreicht, während ihre Nachfolger, Geh. Finanzrath 
Hoffmann und Ober-Finanzrath von der Planitz, mit einem 
herzlichen „Glück zu“ Blumenbougnets erhielten. 
Se. Majestät der König beehrte viele der Festtheilnehmer, 
- zumal Lokomotivführer, mit freundlichen Ansprachen. 


Strassenbahn Kriens - Luzern. 


P Einem in No. 5 und 6 der „Schweizerischen Bauztg.“ d.J. 
- durch Herrn Ingenieur Fr.Küpfer in Luzern veröffentlichten 
- Berichte über die etwa 3 km lange, im Oktober v. J. dem Betriebe 
_ übergebene Strassenbahn zwischen Kriens und Luzern entnehmen 
"wir die folgenden Mittheilungen: 
3 Die Bahn beginnt bei einer Drehscheibe auf dem Bahnhof 
- Luzern, welche in ein verlängertes Ausziehgleis der Centralbahn 
eingelegt ist und den Uebergang der Güterwagen von der Haupt- 
bahn auf die Nebenbahn vermittelt. Zwischen den beiden End- 
rkten der Bahn, deren grösste Steigung 27,8 °/, und deren 
_ kleinster Krümmungshalbmesser 130 m beträgt, sind noch zwei 
weitere Haltepunkte angeordnet. Der Strassenbahnhof in Luzern 
‚besteht aus einem Doppelgleise von je 30 m benutzbarer Länge 
und aus zwei im ErnBenchoss eines der anliegenden Häuser 
-_ gemietheten Räumlichkeiten, welche als Wartesaal und Billet- 
_ ausgabe dienen. Zu den Hochbauten der ebenfalls mit einem 
 Doppelgleise und ausserdem mit einem sich mehrfach ver- 
- zweigenden Nebengleise ausgestatteten Station Kriens gehören 
_ ein Güterschuppen nebst Büreau für die Betriebsleitung, ein 
 Lokomotiv- und Wagenschuppen und ein Abort; Unterkunfts- 
räume für das Publikum AD hierselbst mit Rücksicht auf die 
‚nahe gelegenen Wirthshäuser nicht für erforderlich erachtet. 
as Anlagekapital für die Herstellung der gesammten 
- Bahn, deren Bau nebst Lieferung des Rollmaterials und Zu- 
behörs an die Maschinenfabrik von Krauss & Co. in München 
und die Bau- und Betriebsunternehmung Lechner & Krüzner 
für die Pauschalsumme von 200000 Fres. vergeben war, beträgt 
240000 Fres., von welcher Summe 100000 Fres. in Prioritäts- 
-aktien durch zwei Bankinstitute in Luzern, 10 000 Fres. in Stamm- 
aktien durch die Stadt Luzern, 30000 Frcs. in Stammaktien 
durch den Kanton Luzern und 100000 Fres. durch die Gross- 
industriellen in Kriens übernommen sind. Die Prioritätsaktien 
erhalten 5 pCt. Zinsen, und die nach Zurücklegung der Reserven 
u. $. w. und nach Verzinsung der Stammaktien zu 4 pÜt. etwa 
verbleibende Summe soll gleichmässig auf die Aktien vertheilt 
werden. 
Der Oberbau der Bahn entspricht dem sogenannten System 
Hartwich; starke Normalbahnschienen sind in den Strassen- 
körper auf alten oder neuen Grundbau (Steinpackung) gelegt, 
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am Stoss kräftig verlascht und dort auf leichte eiserne Quer- 
schwellen gelagert. Die Erhaltung der Spurweite wird durch 
Querverbindungen aus Flacheisen, welche an beiden Enden 
winkelrecht umgebogen und mit je einem kräftigen Bolzen am 
Schienensteg befestigt sind, gesichert. 

Das Rollmaterial umtasst 2 Lokomotiven, 2 Personen- und 
1 Gepäckwagen. Die vierrädrigen Tenderlokomotiven, System 
Krauss, von je 60 Pferdekräften und einem Dienstgewicht von 
13 t befördern 2 beladene Normalbahnwagen im Gewichte von 
zusammen 32 t mit einer durchschnittlichen Geschwindigkeit 
von 12 km in der Stunde auf der Steigung von 25 %oo- 

Die Betriebsleitung untersteht unter Oberaufsicht des 
Verwaltwngsrathes einer Direktion von drei Mitgliedern, von 
welchen der Betriebschet ausschliesslich für den Dienst der 
Bahn bestellt ist. Das Personal der Direktion besteht aus 
1 Büreaugehilfen, 2 Lokomotivführern, 2 Heizern, 2 Schaffnern, 
1 Vorarbeiter, 3 Stationswärtern und 3 Bahnwärtern, welche 
auch zum Stationsdienst herangezogen werden. 

Billets können während der Fahrt gelöst werden, sind 
aber auch im Wartezimmer in Luzern sowie in mehreren öffent- 
lichen Lokalen in Kriens und Luzern käuflich ; sie gleichen den 
Billets der Pferdebahnen und geben die Strecke, aber nicht den 
Tag an. Für die Personenbeförderung zwischen beiden End- 
punkten werden folgende Preise gezahlt: 

Il. Klasse III. Klasse 


Einfache Fahrt 35 Ots. 25 Cts. 
Hin und zurück . BRLNEDER use Alan SDIEn, 
Nummernabonnement, ein Weg 2 131, „ 
Halbjahrabonnement . . . . . . .. 86 Fres 25 Fres. 
4 für Schulkinder — Ina; 
Einzelne Billets für Kinder kosten die Hälfte. Für die 


Fahrt nach bezw. von den Zwischenstationen werden ent- 
sprechend niedrigere Sätze erhoben. Der Tarifsatz für Güter, 
und zwar bei der Beförderung derselben von einem Endpunkte 
bis zum andern, beträgt für 100 kg Stückgut 16 Ots., bei 5 000 kg 
und mehr 10 Cts. für je 100 kg; die Minimaltaxe für das Stück 
ist auf 20 COts. festgesetzt. 

Auf der Bahn verkehren täglich 15 Züge in jeder Richtung. 
Der im Jahresdurchschnitt auf 6000 Fahrten im Monat veran- 
schlagte Personenverkehr hat die Erwartungen erheblich über- 
troffen, indem im November v. J. etwa 18070 und im De- 
zember v. J. etwa-16000 ganze Fahrten zurückgelegt wurden. 
Der Güterverkehr hat sich im allgemeinen den ursprünglichen 
Annahmen entsprechend entwickelt. Das finanzielle Ergebniss 
ist — abgesehen von dem indirekten Nutzen der Bahn hin- 
sichtlich der Zeitersparniss, der billigeren Einfuhr, des grösseren 
Gewinns an den Ausfuhrartikeln, der Steigerung des Werthes 
der Grundstücke in Kriens — ein günstiges und verheisst eine 
gute Verzinsung des Anlagekapitals. 


Verein für Eisenbahnkunde in Berlin. 
Sitzung am 8. März 1887. 


Vorsitzender: Herr Generalmajor G olz. 
Schriftführer: Herr Eisenbahnbau- und Betriebsinspektor Claus. 


Herr Ulffers als Gast sprach unter Bezugnahme auf 
ausgestellte Zeichnungen und Modelle über Achsbuchsen 
mit Schalen aus Pergamentpapier. Bei Arbeiten 
mit Pergamentpapier hatte sich dem Vortragenden die Ueber- 
zeugung aufgedrängt, dass dieser Stoff sich besonders gut für 
die Herstellüng von Lagerschalen eigne. Eine grössere Anzahl 
von Pergamentpapierblättern gibt, stark zusammengepresst, 
einen äusserst festen Block, dessen geglättete Hirnflächen unter 
Anwendung von fetter sowohl, als von wässeriger Schmiere sich 
ebenso schlüpfrig als widerstandsfähig gegen Druck und Reibung 
erweisen. Für die Anwendung als Lagerschalen kommt die 
Hirnfläche der Masse in Betracht, da in dem festen Aneinander- 
schmiegen einer grossen Zahl hochkantig zur reibenden Fläche 
gestellen Blätter, von denen jedes in seiner eigenartigen Dichtig- 
keit und zähen Härte dem benachbarten Blatte zur Stütze dient, 
die bedeutende Widerstandsfähigkeit der Masse beruht. Diese 
'Widerstandsfähigkeit lässt sich durch folgenden Versuch nach- 
weisen: man kann die Hirnseite eines dichtgepressten Pergament- 
papierblocks unter Anwendung von Wasserschmiere oder von 
Oelschmiere mit einem glatten Reibstahle unter stärkstem 
Drucke der Hand noch so lange reiben — man wird keine 
Trübung der schmierenden Flüssigkeit erzielen. Letztere müsste 
sich aber mindestens milchig trüben, wenn irgend welche Ab- 
nutzung des Papierstoffs stattfünde, wie dies der Fall ist, wenn 
man mit demselben Stahl in gleicher Weise auf einem Block 
Lagermetall reibt. Man wollte anfänglich bei den Pergament- 
paper blosse Wasserschmiere anwenden, es zeigten sich 

ierbei aber bald Missstände intolge der Einwirkung des Frostes 
und der durch das Wasser hervorgerufenen Rostbildung an 
eisernen Wellen. Man musste deshalb dem Wasser Zusätze 
geben, durch welche den bezeichneten Missständen entgegen- 
gewirkt wird und es ist dies durch Beimischung von Fett und 


Glycerin erreicht worden. Da die Lager aber bei der für die 
Schmierung derselben getroffenen Einrichtung nur sehr wenig 
Schmierstoff verbrauchen, so ist ein wirthschaftlicher Vorthei 
vom Ersatz der Oelschmiere durch Wasserschmiere kaum zu er- 
reichen und wird erstere deshalb auch in der Regel angewandt. 
Die Pergamentpapierlager zeichnensich durch Haltbarkeit, Leicht- 
läufigkeit und Reinlichkeit sehr vortheilhaft aus vor Lagern 
aus anderen Stoffen, so dass sie bereits vielfach Anwendung 
finden. Ein kürzlich angestellter Versuch, diese Lager auch 
bei Eisenbahnwagen anzuwenden, ist zwar zunächst nicht ge- 
lungen, doch trat die Ursache des Misslingens in den bei dieser 
Anwendungsweise in Betracht kommenden besonderen Um- 
ständen klar zu Tage. Es ist deshalb auch zu erwarten, dass 
sich bei den noch fortzusetzenden Versuchen auch für diesen 
Zweck die Papierlager nach entsprechender Anordnung be- 
währen werden. 

Herr Geheimer OÖberregierungsrath Dr. vonderLeyen 
machte einige Mittheilungen über das für das Gebiet der Ver- 
einigten Staaten von Amerika unter dem 4. Februar d. J. er- 
lassene neue Bundesgesetz, betreftend die Regelung 
des Verkehrs (das sogen. Interstate Commerce Law), welches 
nach beinahe zehnjährigen Kämpfen zu Stande gekommen ist. 
Die zahlreichen Missstände welche sich in den Vereinigten 
Staaten infolge der vollständigen Freiheit der Eisenbahnen 
von gesetzlichen und staatlichen Einflüssen entwickelt haben, 
können durch die Gesetzgebung der Einzelstaaten allein nicht 
beseitigt werden, zumal von diesen nur ein Theil (30 von 46) 
von der Befugniss zum Erlass solcher Gesetze Gebrauch gemacht 
hat. Der Erlass eines Bundesgesetzes wurde deshalb bereits 
1878 im Repräsentantenhause angeregt; nach mehrfacher Wider- 
holung dieser Anregung wurde im Jahre 1885 ein Untersuchungs- 
ausschuss eingesetzt, welcher einen Gesetzentwurf vorlegte, Ber 
nach vielfachen Aenderungen nunmehr Gesetz geworden. Durch 
dasselbe wird ein aus 5, vom Präsidenten auf je 6 Jahre zu er- 
nennenden, Mitgliedern bestehendes Bundesamt eingesetzt, wel- 
ches die Aufsicht über die Eisenbahnen, soweit dieselben sich 
mit zwischenstaatlichem Verkehr befassen, führen soll. Von 
den Bestimmungen des Gesetzes sei als die wichtigste die An- 
ordnung anzusehen, dass alle Tarife für den zwischenstaatlichen 
Verkehr veröffentlicht werden müssen, Tariferhöhungen 
erst 10 Tage nach ihrer Veröftentlichung in Kraft treten und 
die Anwendung nicht veröffentlichter, sei es erhöhter, sei es 
ermässigter Tarife, bei Strafe verboten ist. Ausserdem ist die 
Bestimmung getroffen, dass Tarife für die vorliegende Station 
derselben Strecke in der Regel und unter sonst gleichen Um- 
ständen nicht höher sein dürfen, als die nach der Endstation. 
Die Verkehrsverbindung der in Wettbewerb mit einander 
stehenden Eisenbahnen (die sogen. prols) werden durch das 
Gesetz untersagt. h 

Herr Oberingenieur Froitzheim sprach über die 
Kombination elektrischer Blockapparate mit 
mechanischer Verschlussvorrichtung zur Her- 
stellungeinerAbhängigkeitzwischenentfernt 
liegenden Gefahrpunkten. 

Im Zuge der eingleisigen Lübeck-Büchener Eisenbahn 
sind Doppelstrecken eingeschaltet zudem Zwecke, eine Kreuzung 
von in entgegengesetzter Richtung fahrenden Zügen auch zwi- 
schen den Stationen zu ermöglichen oder vorauffahrende Güter- 


| oder Militärzüge durch einen nachfolgenden Personenzug. über- 


holen zu lassen. Zur Sicherung der ers en ist an 
jedem Ende der zweigleisigen Strecken neben der Weiche ein 
eiserner Signalmast aufgestellt worden, welcher für die Einfahrt 
in die zweigleisige Strecke zweiflügelig, für die Ausfahrt ein- 
Hügelig ist. Ausfahrts- und Einfahrtshebel sind derart von ein- 
ander abhängig, dass zu derselben Zeit nur ein Signal gegeben 
werden kann. Die zweiflügeligen Signale liegen unter elek- 
trischem Verschluss, die Signalgebung steht in mechanischer 
Abhängigkeit von der Weiche. r 
Präjudizien. 2 
v. 0. Verpflichtung der Eisenbahn aus dem Transport- 
vertrage. Aus den Entscheidungsgründen: „Nicht 
zu beanstanden ist zunächst die Annahme, dass der Breslau- 
Schweidnitz-Freiburger Eisenbahngesellschaft — und an deren 
Stelle in Gemässheit des Preussischen Gesetzes vom 24. Januar 
1884 (G.-S. S. 11) und des Vertrages vom 12/16. Oktober 1883 ° 
(G.-S. 1884 S. 25 insbesondere $2.Abs.5) dem verklagten Fiskus 
— die Verpflichtung oblag, die auf ihrem Bahnhofsterrain be- 
findlichen, einen Theil der Bahnanlage bildenden Zu- und Ab- 
gangswege, soweit dieselben dem öffentlichen Verkehre dienen, 
namentlich zur Benutzung der abfahrenden und ankommenden 
Reisenden bestimmt sind, im brauchbaren Zustande zu erhalten 
und mit den zur Sicherheit des Publikums und zur Verhütung 
von Schaden für dasselbe erforderlichen Einrichtungen zu ver- 
sehen. Ob zur Rechtfertigung dieser Annahme das angefochtene 
Urtheil mit, Recht auf den $ 24 in Verbindung mit $8 No. 5 
des Eisenbahngesetzes vom 3. November 1838, ea 823 No.3° 
des Enteignungsgesetzes vom 11. Juni 1874 Bezug genommen, 
kann unerörtert bleiben; denn jedenfalls ist es für zutreffend 
zu erachten, wenn das Öberlandesgericht die gedachte Ver- 
flichtung, soweit das Interesse der betörderten Personen in 
etracht kommt, aus dem durch den Transportvertrag 
begründeten Rechtsverhältniss herleitet. Mit os, Vertrage 
übernimmt der Eisenbahnunternehmer die Verbindlichkeit, 
Personen von einem Orte zum anderen dem Fahrschein gemäss 
zu befördern und diese Verbindlichkeit kann nicht schon im 
Augenblicke der Ankunft des Bahnzuges auf dem Bahnhofe 
des Bestimmungsortes als erfüllt gelten; sie umfasst vielmehr 
auch die Verpflichtung, dem Reisenden einen zweckentsprechen- 
den Ausgang aus dem der Eisenbahngesellschaft gehörigen ° 
Bahnhofe zu gewähren. Wenn das Eisenbahn-Betriebsreglement 
vom 11. Mai 1874 (C.-Bl. f. d. D. R. 179) unter den Bestim- 
mungen über die Beförderung von Personen, Reisegepäck u. s. w. 
im $ 19 am Ende vorschreibt, dass niemand den Bahnhof in 
einer anderen als der angewiesenen Richtung verlassen darf, 
so folgt daraus auf der anderen Seite, dass der Eisenbahn- 
unternehmer die Richtungen anzuweisen hat, in welchen die 
beförderten Personen den Bahnhof. verlassen dürfen und dass 
diese Anweisung in einer die Sicherheit der Reisenden berücksich- 
tigenden Weise erfolgen muss.“ — Vergl. auch $ 5 des Betriebs- 
ne und $$ 53, 55 des Bahnpolizei - Reglements vom 
4. Januar 1875, O.-Bl. 8. 57. — (Erk. des II. Civilsenats des 
Reichsgerichts vom 27. Januar 1887; 


Rep. 321/86; Jur. 
Wochenschr. 1837, S. 69.) - 4 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Berichtigungen. 

Belgisch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Eisenbahn-Verband. In Abänderung un- 
serer Bekanntmachung vom 24. März d.)J. 
(in No. 25 vom 30. März dieses Blattes 
enthalten) bringen wir zur Kenntniss, 
dass der zum 1. Mai veröffentlichte Bel- 
gisch - Oesterreichisch - Ungarische Ver- 
bands - Gütertarif erst zum 1. Juni d. J. 
in Kraft treten wird. 

Köln, den 3. April 1887. (698) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion (linksrh.). 


Berlin - Sächsischer Verband. Unter 
Bezugnahme auf die Bekanntmachung 
vom 28. März d. J. wird veröffentlicht, 
dass die im. Nachtrag I zum Gütertarife 
tür den vorbezeichneten Verbandsverkehr 
enthaltenen Entfernungen und Fracht- 
sätze für die Station Berlin (Central- 


Markthalle) erst vom 1. Mai d. J. ab 
Geltung‘ erlangen. 
Dresden, am 2. April 1837. (699) 


Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


9. Güterverkehr. 


Galizisch - Norddeutscher Eisenbahn- 
Verband. Mit dem 4. April d.J. gelangt 
im Galizisch - Norddeutschen Verbande, 
Heft 3 vom 1. November 1885 zwischen 
Wygoda, Station der K. K. Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen und Salzuflen des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Hannover 
für den Transport von Holz (Ausnahme- 
tarif A) ein direkter Frachtsatz in Höhe 
von 3,95 4 zur Einführung. 

Breslau, den 2. April 1887. (700) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbandsverwaltungen. 


Kgl. Württembergische . Staatseisen- 
bahnen. Betreff. Ausgabe eines neuen 
Lokal - Gütertarifs. Mit Genehmigung 
des K. Ministeriums der auswärtigen An- 
EBENEN Abtheilung für die Ver- 

ehrsanstalten, ist mit Wirkung vom 
1. April d. J. ein neuer Lokal-Gütertarif 
für die Württembergischen Staatseisen- 
bahnen sammt Tarif für den Güterver- 
kehr mit den Stationen der Kirchheimer 
Bahn und der Ermsthalbahn (Theil II. 


Besondere Bestimmungen) zurEinführung 


. Ermsthalbahn vom 15. Mai 1883 nebs 


Be enBE- Hierdurch werden die Zusatz- 
estimmungen zum Betriebsreglement 
für die Eisenbahnen Deutschlands und 
die Tarife für die Beförderung von Gütern 
auf den K.Württembg. Staatseisenbahnen, 
sowie für den direkten Güterverkehr mit 
den Stationen der Kirchheimer Bahn und 
den Nachträgen I bis VI aufgehoben. 
Die in dem neuen Lokal-Gütertarif vor- 
gesehene Erhöhung der Normalgewichts- 
sätze: | f 
für Bier in Fässern von 1,35 bezw. 
12 kg auf 1,6 kg für: das Liter und 
für leere gebrauchte Bierfässer von 
0,15 kg auf 0,3 kg für das Liter des 
Eichgehaltes 3 
tritt erst am 15. Mai d. J. in Kraft. Bis 
zu diesem Zeitpunkte kommen noch die 
bisherigen Normalgewichtssätze in An- 
wendung, N 
Der Verkaufspreis des neuen T 
beträgt 0,50 44 für das Exemplar. 
Stuttgart, den 1. April 1887. (701) 
. Generaldirektion 33 
der Kgl. Württembg. Staatseisenbahnen. 
(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


-Beiblattzu N0.27 üor Zeitung ües Vereins Deutscher Kisenbahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 6. April 1887. 


RB 


2. Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 

- Westdeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Verkehr mit 
Oesterreich. (Einführung ermässigter 
Frachtsätze für die Stationen Gera ete. 
des Direktionsbezirks Erfurt.) Am 1.d. 
Mts. sind für den Verkehr zwischen den 
Stationen Gera, Leipzig, Plagwitz-Linde- 
nau, Weida und Zeitz des Direktions- 
bezirks Erfurt einerseits und verschiede- 
nen Oesterreichischen Stationen anderer- 
seits anderweite, zum Theil ermässigte 
Frachtsätze zur Einführung gekommen. 

Näheres über die Höhe derselben ist 
bei den betreffenden Güterexpeditionen 
zu erfahren. 

Magdeburg, den 1. April 1887. (702) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betheilisten Verwaltungen. 


Hessische Ludwigs - Eisenbahn. Am 
1. April cr. erscheint zu unserem Lokal- 
tarife für die Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren der 
SAuR Nachtrag. Derselbe ist von unserem 
Tarifbüreau zu erhalten. 

Mainz, den 31. März 18837. (703) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 

"Mit Gültigkeit vom 1. April l. J. wird 
zu den Tarifen für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thie- 
ren im Württembergisch-Badischen, Mit- 
teldeutschen, Sächsisch - Südwestdeut- 
schen und Main-Neckarbahn-Hessischen 
Verkehre sowie im Lokalverkehre der 
Main-Neckarbahn (einschliesslich Mann- 
heim Badische Bahn und Frankfurt a/M.- 
Sachsenhausen Staatsbahnhof) je ein 
Nachtrag eingeführt. 

Die betreffenden Nachträge enthalten 
lediglich Ergänzungen und Aenderungen 
der Zusatzbestimmungen zum Betriebs- 
reglement. £ 

Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 
bandstationen und das diesseitige Tarif- 
büreau. 

Karlsruhe, den 31. März 1887. (704) 

Generaldirektion. 

Zum diesseitigen Lokal-Gütertarif vom 
1. April 1886 ist der vom 1. April 1887 
ab gültige Nachtrag 7 herausgegeben, 
welcher anderweite Spezialbestimmungen 
zum Betriebsreglement, anderweite spe- 
zielle Tarifvorschriften, Ergänzung des 
Nebengebührentarifs und Ausnahme- 
tarifsätze für Stein- und Siedesalz ent- 
hält. Exemplare des Nachtrages sind 
in den Güterexpeditionen zu haben. 

- Hannover, den 30. März 1837. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausfuhrtarif nach den unteren Donau- 
ländern vom 1. Oktober 1886. Die Tran- 
 sitsätze des Tarifs vom 1. Oktober 1886 
für den Export nach den unteren Donau- 
ländern finden vom 1. Juli 1887 ab so- 
_ wohl bei Abfertigung via Wien (Donau- 
rg ufer-Bhf.) als auch bei Abfertigung über 
den ununterbrochenen Bahnweg für die- 


22 Aenigen Artikel und in denjenigen Re- 
3 


(705) 


ationen nicht mehr Anwen ung: bezüg- 
e 


lich deren direkte Tarifsätze stehen. 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Uneingeschränkte Gültigkeit behält _je- 
doch der Tarif vom 1. Oktober 1886 auch 
über den 1. Juli 1887 hinaus bis auf 
weiteres für solche Transporte, die nach 
ESEupanen Bahnstationen bestimmt 
sind. 

Breslau, den 28. März 1887. (706) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


Galizisch - Norddeutscher Eisenbahn- 
verband. Mit dem 1. April d. J. ist die 
Station Drohobycz der K. K. Oesterr. 
Staatsbahnen in den Galizisch - Nord- 
deutschen Verbandtarif, Heft 3 vom 
1. November 1885 einbezogen worden. 
Die Höhe der betreffenden Frachtsätze 
ist auf den Verbandsstationen zu er- 
fahren. 

Breslau, den 1. April 1897. 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbandverwaltungen. 


Staatsbahnverkehr Altona - Breslau. 
Die im Nachtrage III zum Staatsbahn- 
Gütertarife Altona-Breslau auf Seite 15 
sub 5 enthaltene Bestimmung — dahin 
lautend: „Für Eilgüter kommen die 
doppelten Beträge der auf Grund der 
Theiltrachtsätze sich ergebenden Ge- 
sammtsätze zur Erhebung“ tritt am 
1. Juni d. J. ausser Kraft. Von diesem 
Tage ab findet die Frachtberechnung für 
Eilstückgüter im Verkehr Altona-Breslau 
auf Grund der direkten Kilometerent- 
fernungen zu den in der allgemeinen 
Kilometer-Tariftabelle enthaltenen Eil- 
gutsätzen statt. 

Breslau, den 1. April 1887. (708) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(707) 


Deutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
An Stelle der auf. Seite 53 des Deutsch- 
Russischen Gütertarifs (2. Ausgabe) unter 
II enthaltenen Bestimmung wegen Er- 


hebung von Krahngebühren, welche hier-. 


durch aufgehoben wird, tritt mit dem 
heutigen Tage folgende Bestimmung in 
Kraft: 

„Für die Benutzung des Krahns 
beı Verladung von Gütern auf den 
Uebergangsstationen Wirballen oder 
Warschau werden berechnet: 

a) bei Frachtstücken bis zu 150 Pud 

1/), Kopeke für 1 Pud, 

b) bei Frachtstücken von 151 bis 

300 Pud '/; Kopeke für 1 Pud, 
ce) bei Frachtstücken von 301 Pud und 
. darüber % Kopeke für 1 Pud. 

Bromberg, den 28. März 1837. (709) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung des 
Deutsch-Russischen Eisenbahnverbandes. 


Sächsisch-Württembergischer Güter- 
verkehr. Am 15. April d. Js. tritt Nach- 
trag IV zum Sächsisch - Württember- 
gischen Gütertarife in Kraft. Derselbe 
enthält Frachtsätze für die neu in den 
Verkehr einbezogene StationDresden- 
Friedrichstadt des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Berlin und kann durch 
die betheiligten Güterexpeditionen be- 
zogen werden. 

resden, den 30. März 1887. (710) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Offizielle Anzeigen. 


Rheinisch-Westfälisch-Niederländischer 
Viehverkehr. Die Station Nymegen der 
Holländischen Bahn wird vom 1. April 
d.J. abin den Tarif vom 15. Oktober 1884 
für die Beförderung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren des Rhei- 
nisch- Westfälisch-Niederländischen Ver- 
kehrs aufgenommen. 
Elberfeld, den 30. März 1837. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit. Wirkung vom 1. April 1. J. erscheinen 
zur 1. und 2. Abtheilung unseres internen 
Gütertarifs die Nachträge VI bezw. IV. 
Dieselben enthalten ausser bereits früher 
veröffentlichten Aenderungen u.a. theil- 
weise ermässigte Frachtsätze für die 
Stationen Adelsheim und die Badisch- 
Württembergischen Uebergangsstationen 
Bretten, Pforzheim etc., ferner gewisse 
Frachtsätze für Stationen der Höllenthal- 
bahn (letztere indessen erst vom Tage 
der Betriebseröffnung auf dieser Linie 
ab gültig) sowie Aenderung der Ueber- 
fuhrgebühr von Heidelberg Hauptbahn- 
hof nach dem Karlsthore. Die Nach- 
träge sind durch unsere Dienststellen 
unentgeltlich zu beziehen, 

Karlsruhe, den 31. März 1837. 

Generaldirektion. 


Staatsbahn - Verkehre Hannover und 
Oldenburg - Berlin und Hannover und 
Oldenburg - Breslau. Am 15. Mai d.J. 
treten die in den vorbezeichneten Ver- 
kehren für die Stationen Seidenberg, 
Liebau, Halbstadt, Mittelwalde, Ziegen- 
hals, Jägerndorf, Oderberg, Dzieditz, 
Oswiecim und Myslowitz bestehenden 
Transitsätze ausser Kraft. Es werden 
demgemäss von diesem Tage ab Sendun- 
gen, welche in Ermangelung direkter 
Tarife auf jenen Stationen zur Umkarti- 
rung gelangen, ebenso wie die daselbst 
zur Aufgabe kommenden oder dorthin 
bestimmten Sendungen zu den betreffen- 
den Locosätzen abgefertigt. 

Hannover, den 30. März 1887. (713) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der übrigen betheiligsten Ver- 
waltungen. 


Vom 1. k. Mts. an wird die Station 
Neustadt a. d. Wald-Naab in den Aus- 
nahmetarif für den Norddeutsch - Baye- 
rischen Seehafen-Verkehr vom 1. Oktober 
18855 mit direkten Taxen einbezogen. 
Nähere Auskunft hierüber ertheilen die 
Güterexpeditionen der Stationen Bremen, 
Bremerhaven, Geestemünde, Brake, Nor- 
denham, Hamburg H., Harburg, Lübeck 
und Stettin. 

Hannover, den 29. März 1887. (714) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch Namens der betreffenden Verbands- 
verwaltungen. 


Am 15. April d. J. tritt der IV. Nach- 
trag zum Tarif für den Böhmisch-Nord- 
deutschen Braunkohlen-Verkehr inKraft. 
Derselbe enthält neue Frachtsätze für 
einzelne Stationen bezw. Haltestellen der 
Direktionsbezirke Berlin, Bromberg, Bres- 
lau, Magdeburg und Erfurt, sowie für 
Stationen der Prignitzer Eisenbahn, 
ferner ein neues Verzeichniss der Zechen- 


(711) 


(712) 


bahnfrachten für die an der K. K. priv. 
Aussig-Teplitzer und K. K. priv. Prag- 
Duxer Eisenbahn gelegenen Schächte. 
Exemplare des Nachtrags sind durch 
die betheiligten Verwaltungen und Dienst- 
stellen zu beziehen. 
Dresden, am 31. März 1837. (715) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Güterverkehr mit der Prinz Heinrich- 
bahn. Am 1. April d. Js. tritt der Nach- 
trag II zum Tarifheft 6 vom 1. Februar 
1885 (Verkehr mit Badischen Stationen) 
in Kraft, welcher Ergänzung des Aus- 
ip No. 3 für Roheisen etc. ent- 
hält. 

Dieser Nachtrag wird an die Besitzer 
des Heftes 6 unentgeltlich abgegeben. 

Köln, den 30. März 1897. (716) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Am 1. April c. treten im Bayerisch- 
Schweizerisch - Elsässisch-Südbadischem 
Güterverkehre nachstehende Ausnahme- 
frachtsätze für Spath in Ladungen von 
10 000 kg BET Wagen und Frachtbrief oder 


bei Frachtzahlung für dieses Gewicht 
pro Wagen in Kraft: 
Fres. pro 
von nach 100 kg 
Nabburg Schaffhausen 1,46 
Schwarzenfeld Schaffhausen 1,44 


München, den 26. März 1887. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(717) 


Lokal-Gütertarif des Direktionsbezirks 
Frankfurt a/M. Zum 1. Aprild.J. kommt 
der Nachtrag XV zu dem vorbezeich- 
neten Tarif zur Ausgabe enthaltend: 
ausser einigen Berichtigungen und er- 
mässigten Sätzen für die Kerkerbach- 
bahn eine anderweite Zusammenstellung 
der „Besonderen Bestimmungen“, sowie 
mit dem 1. Mai d. J. in Kraft tretenden 
neuen Bestimmungen hinsichtlich der 
Ueberfuhrverhältnisse in Berlin mit Aus- 
dehnung derselben auf die Central-Markt- 
halle daselbst, für welche gleichzeitig 
direkte Tarifsätze für den Verkehr mit 
unseren Stationen in dem Nachtrage be- 
findlich. 

Der Nachtrag enthält ferner mit Gül- 
tigkeit vom 1. Maid. J. ab ermässigte 
Ausnahmesätze fürFrachtstückgut 
in Bezug auf Düngemittel, Futtermittel, 
Getreide, Samen und Sämereien, Kartoffeln 
und Metalle. 

Das Nähere ist auf den betreffenden 
Expeditionen zu erfahren. 

rankfurt a/M., den 26. März 1837. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


®@ Siirdwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Für die Beförderung von Oement in La- 
dungen von 10000 kg auf einen Wagen 
von Heidelberg und Mannheim nach 
Worms und Worms Hafen treten mit 
Gültigkeit vom 1. April d. J. ermässigte 
Ausnahmefrachtsätze in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die ge- 
nannten Stationen. 

Karlsruhe, den 1. April 1887. 

Generaldirektion 

der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 
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r 


K. K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. Elbeumschlagsverkehr. Ta- 
rifnachträge. Mit 15. April 1887 treten 
die Nachträge VII zu den Elbeumschlags- 
tarifen Oesterreich -Laube, resp. Tet- 
schen /Bodenbach Landungsplatz und 
Oesterreich-Dresden-Elbkai vom 1. April 
1885 in Kraft. 

Dieselben enthalten Aenderungen und 
Ergänzungen der Ausnahmetarife, welche 


ar 


im Kartirungs- und Reklamationswege 
Anwendung finden. 

Exemplare dieser Nachträge liegen bei 
den betheilisten Stationen zur Einsicht, 
bei den betheilisten Verwaltungen zur 
Einsicht und zum Bezuge bereit. 


Wien, am 31. März 1887. (720) 
Die Generaldirektion. 
Oesterr. Grenzstations - Tarif. Am 


15. Mai 1. J. tritt der Nachtrag V zu 
dem ab 1/2. 1885 gültigen Tarife für den 
direkten Güterverkehr zwischen Oesterr. 
Grenzstationen in Kraft. 
Dieser Nachtrag enthält die Auf- 
hebung der Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifes No. 9 „für Salz etc.“ und ist bei 
den betheiligten Verwaltungen nament- 
lich bei der priv. Oesterr.-Ungar. Staats- 
bahngesellschaft, Wıen I, Pestalozzi- 
gasse 8 zu beziehen. (RM 721) 


Deutsch - Oesterr. - Ungar. Seehafen- 
verband. Zu dem Tarife Theil II Heft 1 
vom 1. Sept. 1884 tritt mit 15. April 1. J. 
der Nachtrag XIV in Kraft, welcher 
eine Erweiterung des Ausnahmetarifes 
No. 66 (Pflaumen, Pflaumenmus etc.) 
enthält. 

Dieser Nachtrag ist bei den betheiligten 
Verwaltungen und namentlich bei der 


priv. Oest.- Ungar. Staats - Eisenbahn- 
gesellschaft in Wien, I, Pestalozzi- 
gasse 8, erhältlich. - (RM 722) 

K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn 


und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 
Für Langholz - Transporte bis zu 19 m 
Länge von Station Dittersdorf der Mähr.- 
Schles. Centralbahn gelangt rücksicht- 
lich der Strecke Olmütz trans. nach 
Bodenbach/Tetschen transit der ermäs- 
siste Frachtsatz von 0,90 4 pr. 100 kg 
mit Gültigkeit bis auf Weiteres, läng- 
stens bis Ende Dezember ]. J. im Re- 
faktiewege zur Einführung. 

Wien, am 29. März 1837. (723) 

Die Betriebsdirektion. 


Königl. Ungar. Staatsbahnen. Ober- 
schlesisch - Oesterreich. - Ungar. Kohlen- 
verkehr. Am 1. Mai ]l.J. tritt der Nach- 
trag II zum Ausnahmetarif für die Be- 
förderung von Steinkohlen und Koks 
von Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Breslau nach Stationen der Arad- 
Temesvärer, Kaschau - Oderberger und 
Ungarischen Nordostbahn sowie der Kgl. 
Ungar. Staatseisenbahnen in Kraft. 

Derselbe enthält: 

1. Frachtsätze für alle Relationen des 
Haupttarifes und des Nachtrages I bei 
einem Koursstande der Oesterr. Bank- 
noten von 155/160. 

9. Ausdehnung der für Kohlentrans- 
Bi gültigen Frachtsätze auf Stein- 

ohlenbriquets. 

Exemplare dieses Tarifnachtrages sind 
bei den betheiligten Verwaltungen un 
im Tarifbüreau der Kgl. Ungar. Staats- 
eisenbahnen erhältlich. 

Budapest, am 31. März 1887. (724) 

Die Direktion. 


K.K. priv. Südbahngesellschaft. Kgl. 
Ungar. Staatseisenbahnen. Priv. Oest.- 
Ungar. Staats - Eisenbahngesellschaft. 
Budapest - Fünfkirchener, K. K. pr. 
Mohacs-Fünfkirchener und Fünfkirchen- 
Barcser Eisenbahn. Ungar. Nordost- 
bahn. Vereinigte Arader und Csanader 
Eisenbahnen. Arad-Temesvarer Eisen- 
bahn. Szamosthalbahn. Eisenbahn N. 
Kikinda -N. Beceskerek. Direkter Ver- 
kehr mit Fiume. Mit 1. Mail. J. tritt 
ein Nachtrag IV zu dem seit 1. Dezem- 
ber 1883 gültigen Tarife für die direkte 
Beförderung von Eil- und Frachtgütern 
zwischen Fiume einerseits und hinter 
Budapest resp. Barcs gelegenen Sta- 


’ ” 
tionen Ungar. Bahnen andererseits in 
Kraft. je 

Derselbe enthält: RK 
A) Aenderungen bez. Ergänzungen der 
Waarenklassifikation. B 
B) Einführung des Spezialtarifes Ile 
für Holz. RK. 
C) Aenderungen von Frachtsätzen. 
D) Aufnahme neuer Stationen. 
E) Druckfehlerberichtigungen. # 
Exemplare dieses Nachtrages können 
durch die kommerziellen Büreaus der 
betheiligten Verwaltungen sowie durch 
die Betriebsdirektion der Südbahn in 
Budapest und die Verbandstationen zum 
Preise von 20 kr. käuflich bezogen 
werden. (725) 
Budapest, Dees, Arad, am 31. März 1887. 
Die Verbandverwaltungen. 


K.K. priv. Südbahngesellschaft. Buda- 
pest-Fünfkirchener Eisenbahn. K.Ungar. 
Staatseisenbahnen. Mit 15. April 1887 
tritt ein Tarif für die direkte Beförde- 
rung von Eil- und Frachtgütern zwischen 
Fiume einerseits und Stationen der Kgl. 
Ungar. Staatseisenbahnen (Linie Buda- 

est-Kelenföld-Bruck a/L.) andererseits 
in Kraft. 

De dieses Nachtrages können 
durch die kommerziellen Büreaus der 
Verbandverwaltungen, sowie durch die 
Betriebsdirektion der Südbahn in Buda- 

est und die in den Tarif aufgenommenen 

tationen um den Preis von &90kr. Oe.W. 
käuflich bezogen werden. N 

Budapest, am 31. März 1837. (726) 

ie Verbandverwaltungen. & 


Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 
Zu dem Ausnahmetarife für Steinkohlen-, 
Koaks- und Briquets-Sendungen von 
Stationen des Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirkes Breslau nach der Linie Bruck- 
Szt. Janos der Kgl. Ung. Staatseisen- 
bahnen tritt am 1. April l. J. der Nach- 
trag IV u. am 15. April l. J. der Nach- 
trag V in Kraft. 

Der Nachtrag IV enthält die Aufnahme 
einerseits der Kohlenversandtstation 
„Richterschächte der Laura- 
hüttengrube“, andererseits der Ung. 
Staatsbahnstation „Györ szt. Ivan“ 
in den Tarif, ferner die Ausdehnung des 
Tarifes auf Briquetssendungen. 

Vom Nachtrag V hat auf den Verkehr 
mit Ungarn nur die Bemerkung Bezug, 
welcher gemäss die nach Bruck a/L. 
lautenden direkten Frachtsätze zur Ver- 
rechnung solcher Kohlensendungen 
dienen werden, welche nach Ungarischen 
Stationen bestimmt und mangels direkter 
Tarife in Bruck a/L. zur Umkartirung 
gelangen. E) 

Diese Nachträge sind bei den bethei- 
listen Verwaltungen sowie im Tarif- 
büreau der Kgl. Ung. Staatseisenbahnen 
erhältlich. / 

Budapest, am 1. April 1887. 

Die Direktion. 


K. K. Oesterr. Staatsbahnen. K.K. 
ie Kaiser Ferdinands - Nordbahn. 
arif für die Ueberführung von Gütern 
von der Station Oswiecim der K. K. 
Oesterreichischen Staatsbahnen nach der 
Station Oswiecim der K. K. priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn, beziehungsweise 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Breslau, 
sowie umgekehrt. a 
Vom 1. April 1837 angefangen gelangen 
I. rücksichtlich jener Güter, welche 
ursprünglich nach der Station Oswiecim 
der K. K. Oesterr. Staatsbahnen bestimmt 
sind, jedoch entweder über Verfügung 
des Versenders, oder nach Auslösung des 
Frachtbriefes über Wunsch des sodann 
als neuer Versender anzusehenden Em- 
pfangsberechtigten & 
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) nach Stationen der K. K. priv. 
Kaiser Ferdinands - Nordbahn (Os- 
_ wiecim ausgeschlossen) und darüber 
hinaus, oder 
-b) nach Stationen des Eisenbahn - Di- 
 rektionsbezirks Breslau (Oswiecim 
ausgeschlossen) und darüber hinaus, 
weiterbefördert werden sollen, und 
- H. rücksichtlich jener Güter, welche 
mit der ursprünglichen Bestimmung 
nach der Station Oswiecim 
a) der Kaiser Ferdinands - Nordbahn, 
beziehungsweise 
) des Eisenbahn - Direktionsbezirkes 
Breslau 
ron da aus dem gleichen Grunde nach 
tationen der in Galizien gelegenen 
K.K. Oesterr. Staatsbahnlinien (Oswiecim 
usgeschlossen) und darüber hinaus 
veiterzuleiten sind, folgende Gebühren 
zur Einhebung: 
1. für Eilgüter, Güter der Klasse 
I und II, sowie für sperrige 
Güter, nur im Verkehre mit 
Oswiecim K.F.N.B.. ... 
2. für Güter der Wagenladungs- 
klasse A, B, C, der Spezialtarife 
und der Ausnahmetarife u. zw.: 
a) im Verkehre mit Oswiecim 
K. F.N.B 


S kr. 


ERRNIB. EN AST 5 
b) im Verkehre mit Owiecim 
‘M BADRBIBrOSIaufsns al. 
j Oe. W. Noten per 100 kg. 

Die geringste zur Einhebung gelan- 
gende Gebühr beträgt 10 kr. Noten per 
‚Sendung. 

In den Fällen Ib und IIb ist auch, 
wenn die Weitersendung über Verfügung 
es ursprünglichen Versenders erfolgt, 
on demselben ein neuer Frachtbrief 
eizubringen. Ausserdem ist bei Wagen- 
ladungsgütern von dem die Weitersen- 
dung veranlassenden neuen Versender 
die Erklärung im Frachtbriefe abzu- 
eben, dass die bezügliche Sendung als 
'on demselben verladen anzusehen ist. 


entrichten 

Eine Ueberführung der Güter von 
einem Bahnhofe in Oswiecim zum an- 
deren lediglich behufs Bezuges daselbst 
findet nicht statt. 

“Wien, 15. März 1887. 

n K. K. Generaldirektion 
der Oesterr. Staatsbahnen. 
E K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 


3. Generalversammlungen. 


K. K. priv. Lemberg - Czernowitz- 
Jassy. Eisenbahngesellschaft. Der ge- 
fertigte Verwaltungsrath gibt sich die 
‚Ehre, die Aktionäre der K. K. priv. 

em berg - Czernowitz - Jassy Eisenbahn- 
gesellschaft zu der 
Samstag, den 30. April 1887 
um 10 Uhr Vormittags im Saale des In- 
Senieur- und Architektenvereines in 
en (Eschenbachgasse 9) stattfindenden 
XVIII. (ordentlichen) General- 

versammlung 
inzuladen 


Gegenstände der Verhandlung sind: 
1. Gestionsbericht des Verwaltungs- 
rathes, 

2. Bericht über den Betrieb der Oester- 


I. t Revisionsausschusses 
über die Betriebsrechnungen und den 
Rechnungsabschluss pro 1886, 


RR 


4. Antrag des Verwaltungsrathes über 
die Verwendung des. Reinerträg- 
nisses, 

5. Wahl des Revisionsausschusses. 

6. Bericht des Verwaltungsrathes über 
den Pensions- und Kranken-Unter- 
stützungsfonds. eventuell darauf be- 
zügliche Anträge, 

7. Erneuerung des Verwaltungsrathes. 


Jene Herren Aktionäre, welche der 
Generalversammlung beiwohnen oder ihr 
Stimmrecht nach Massgabe der Statuten 
ausüben, wollen, haben ihre Aktien 
bislängstens 22. April 1857 
in Wien bei Centralkassa der Ge- 
sellschaft (I Elisabethstrasse 9) oder 
bei der Anglo-Oesterreichischen Bank 
oder bei der Kais. König]. privi- 
Be Oesterreichischen Länder- 
ank; 
in Lemberg bei der Sammlungs- 
kassa der Gesellschaft oder bei der 
Galizischen Aktien-Hypothekenbank; 

in Krakau, Czernowitz oder 
Tarnopol bei den Filialen der 
letztgenannten Bank; 

in Berlin bei der Berliner Handels- 


gesellschaft, oder der Deutschen 
Bank; 

in Paris bei der Banque d’Escompte 
de Paris; 


in London bei der Anglo-Austrian 
Bank; 
in Bukarest bei der Banque natio- 
nale de Roumanie 
mittelst doppelt auszufertigender Kon- 
signationen (wozu Blanquette bei den 
enannten Kassen unentgeltlich verab- 
olgt werden) zu erlegen und erhalten 
mit der Empfangsbestätigung hierüber 
die Legitimationskarten zur General- 
versammlung. 

Im Vertretungsfalle müssen die auf 
der Rückseite der Legitimationskarten 
vorgedruckten Vollmachten eigenhändig 
unterfertist werden. 

Wien, am 23. März 1837. (729) 

Der Verwaltungsrath. 


4. Submissionen. 


Oberhessische Staatseisenbahnen. Die 
Lieferung von 21500 lfd. m = ea. 
700000 kg Schienen aus Flussstahl soll 
vergeben werden. Bedingungen können 
durch unsere Kanzlei gegen Franko- 
einsendung von 40 3 pro Exemplar be- 
zogen werden. Angebote sind, mit be- 
züglicher Aufschrift versehen und ver- 
siegelt, bis zum 18. Aprild. J. Vor- 
mittag 10 Uhr bei uns einzureichen. 

Giessen, den 30. März 1887. (730) 

Grossherzogliche Direktion. 


Oberhessische Eisenbahnen. Die Lie- 
ferung 
1. von Lokomotiv-Radreifen aus Tiegel- 
gussstahl und zwar: 

a) 20 Stück für Trieb- und Kuppel- 
achsen von 1418 mm innerem 
Durchmesser, 

b) 12 Stück für Trieb- und Kuppel- 
achsen von 972 mm innerem 
Durchmesser, 

c) 20 Stück für Laufachsen, 

9. von 40 Stück Klammerringen, 

3. von 12 Stück Sprengringen 
soll vergeben werden. Die Bedingungen 
können gegen frankirte Einsendung von 
1.4. durch unsere Kanzlei bezogen werden. 
Angebote, in welchen die verlangte 
Lieferfrist anzugeben ist, sind bis zum 
18. April hier einzureichen. 

Giessen, den 31. März 1837. 

 Grossherzogliche Direktion. 


Königl. Württ. Staatseisenbahn. Die 
Lieferung des diesjährigen Bedarfs der 


(731) - 


K. Württ. Eisenbahnverwaltung an 
Kolbenstangen, Kuppelstangen, Kurbel- 
und Kuppelzapfen, Kolbenkörpern nebst 
Deckeln und Spiralfedern ist zu ver- 
geben. 

Lieferungsbedingungen und Zeichnun- 

en können vom diesseitigen Sekretariat 
Sander werden. 

Angebote, welche die Aufschrift 
„Angebot auf Lokomotivtheile“ 
tragen müssen, sind versiegelt bis zum 
23. April, Nachmittags 3 Uhr, 
bei der unterzeichneten Stelle einzu- 

reichen. 

Stuttgart, den 29. März 1887. (732) 
Königl. Generaldirektion der 
Staatseisenbahnen. 

Hotacker. 


Verdingung von Kohlen-Kippwagen 
und eines Ladekrahnes. Im Wege der 
öffentlichen Ausschreibungsollen 24 Stück 
dreirädrige eiserne Kohlen-Kippwagen 
sowie ein Ladekrahn für die Kohlenlade- 
bühne des neuen Lokomotivschuppens 
auf Bahnhof Breslau O/S. beschafft wer- 
den. Bedingungen und Zeichnungen 
liegen in dem unterzeichneten Büreau 
zur Einsicht aus und werden gegen post- 
freie Einsendung der Schreihgebühren 
von 1,50 4 unfrankirt abgegeben. 

Die Angebote sind verschlossen, post- 
frei und mit der Aufschrift: „Angebot 
auf Lieferung von Kohlen-Kippwagen 
und eines Ladekrahnes“ zu dem am 
Dienstag, den 19. April 1887 Vor- 
mittags 11 Uhr anstehenden Termine 
an das unterzeichnete Büreau einzu- 
reichen. Zuschlagsfrist 3 Wochen. 

Breslau, den 31. März 1887. 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


(733) 


Verdingung von Wagen, Achsen und 
Federn. Im Wege öffentlicher Aus- 
schreibung sollen beschafft werden: 

A. in. 7 Loosen: 
300 Stück vierrädrige eiserne Kohlen- 
wagen mit hölzernem Fussboden, da- 
von 60 Stück mit Bremse. 

B. in 5 Locsen: 
120 Satzachsen mit Speichenrädern, 
480 Satzachsen mit Flussstahlschei- 

benrädern, 
1200 Tragfedern zu Güterwagen und 
1500 Spiralfedern zu Zug- und Stoss- 
Apparaten. 

Lieferungsbedingungen nebst Zeichnun- 
gen liegen in dem unterzeichneten Büreau 
von 9—12 Uhr Vormittags zur Ansicht 
aus und werden von demselben gegen 
ae Eınsendung (nicht Nachnahme) 

er Schreibgebühren zu A. von 3 4%, zu 
B. von 1,50 .% für die Achsen und 1,50 44 
für die Federn unfrankirt abgegeben. 

Die Angebote sind verschlossen, post- 
frei und mit der Aufschrift: „Angebot 
auf Lieferung von Eisenbahnwagen, be- 
ziehungsweise Wagenachsen und Federn“ 
bis zu den auf Donnerstag, den 
14. April d. J. und zwar zu A. um 
11 Uhr, zuB.um 12 Uhr anberaumten 
Terminen an das unterzeichnete Büreau, 


Claassenstrasse 11/12 einzureichen. Zu- 
schlagsfrist 4 Wochen. 
Breslau, den 31. März 1837. (734) 


Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Kgl. Württb. Staatseisenbahn. Die 
Lieferung des diesjährigen Bedarfs an 
Radreifen und Achsen ist zu vergeben. 

Verzeichnisse, Lieferungsbedingungen 
und Zeichnungen können vom Sekretariat 
der Generaldirektion bezogen werden. 

Angebote, welche die Aufschrift 

„Angebot auf Radreifen u. Achsen“ 
tragen müssen, sind versiegelt bis zum 
15. April, Nachmittags 8 Uhr, 


bei der unterzeichneten Stelle einzu- 
reichen. { 
Stuttgart, den 25. März 1887. (735) 
Generaldirektion der Staatseisenbahnen. 
Hofacker. 


5. ‚Verkauf von Nebenprodukten 
und Altmaterialien der Gas- 


anstalten. 

Eisenbahn-Direktionsbezirk Elberfeld. 
Die in den diesseitigen Gasahstalten zu 
Witten, Hagen und Steele in der Zeit 
vom 1. April 1887 bis 31. Mäfz 1888 sich 
ergebenden Nebenprodukte sınd alte Ma- 
terialien als: r 

300000 kg Gaskoks, 


60000 „' Steinkohlentheer, 

80000 „. Fettgastheer, 

120.000. „. Ammoniakwasser, 

18000 „. Eisengussschrott (alte Re- 
torten), 

5000 „ Schmiedeeisenschrott, 
10000 „ minderwerthigen, ange- 
rosteten Schrott, 

9000 „ flüssigen Kohlenwasser- 
stoff und 

30 000 Abfälle von feuerfesten 
Steinen 


sollen im Wege des Meistgebots verkauft 
werden. 

Die bezüglichen Angebote sind ver- 
schlossen, portofrei und mit der Auf- 
schrift: „Angebot auf Ankauf von Neben- 
produkten und Materialien der Gas- 
anstalten“ versehen bis Freitag, den 
15. April d. J. an das maschinentech- 
nische Büreau hier einzureichen, woselbst 
deren Eröffnung Vormittags 11 Uhr 
in Gegenwart der etwa erschienenen An- 
bieter erfolgen wird. 

Die Verkaufsbedingungen nebst Massen- 
verzeichniss sind bei dem Kanzleivor- 
steher Peltz hier einzusehen oder können 
auch gegen Erstattung von 25 3 für das 
Stück von dem Genannten bezogen werden. 

Elberfeld, den 26. März 1887. (736) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


1I. Privat-Anzeigen. 


Felten & Guilleaume 


Carlswerk, 
Mülheim a/Rhein, 


fi fabriziren: 

Eifen:, Stahl» und Aupferdraht 
such verzinkt, verzinnt, verbleiet 
und verkupfert; 
Bergwerkafeile jeder Art, 
Aufzug-, Krahnen und Winden- 
Drahtseile, 
Transmissionsseile, 

sus Draht oder aus Hanf 
Brückendrahtseile, 
Fähr-, Traject- und Tauereiseile; 
Blitzableiteranlagen; 


Patent-Stahl'-Stacheldraht, 
Zaundraht und Spalierdraht; 
Klavier: und KArakendraht; 

Drahtverdidytungsringe 
für Dampf- und Wasserröhren; 
Electrische Leitungen 
für Telegraphie, Telephonie und 
t Klectrisch-Licht. 
Mechanische Bindfaden-Fabrik 
und Hanfseilerei in Köln. 


EP Draht u,Drahtlitzen für Telegraphen, Signale, Zugbarriören u, Einfriedigungen. "a 


Dieser Nummer liegt ein Prospeet der Verlagsbuchhandlung von Ernst & Korn in Berlin, Wilhelm-Strasse 90, bei. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 2 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsburesu: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutschör 
Eisenbabn-Verwaltungen, Berlin SW, Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beutlistrasse & \ 


. 


- Für Risenbahn-Direktionen. 


Ein akademisch gebildeter, ‚staatlich 
geprüfter Eisenbahn-Ingenieur, mit besten 
Zeugnissen versehen und. mit dem tech- 
nischen Sekretariatswesen völlig vertraut, 
sucht Stelle als technischer Sekretär resp. 
Hilfsarbeiter bei einem Betriebs-Sekre- 
tariate etc. Mässise Ansprüche. » 

Gef. Off. sub B. 101 an d. Exped. d. Ztg. 


‚Verlag von Arthur Felix, Leipzig. 


Eisenbahn-Angelegenheiten 


und ‘ 
Personalien in lexikalischer Form. - 


on 
üDduard Kafka, 
Verfasser des Werkes „Oesterreichisch- 
ungar. Eisenbahn-Angelegenheiten“, 
In gr.8. X.-318.8.. 1885. brosch. Preis5 


A. Warmuth 


Kaiserlich Russischer Hotspediteur 


BERLIN 
übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen 

j nach allen Orten der Erde. 


Patente : 


v esorstu.verwerthet in allen Ländern. 


Alfred Lorentz.ntnat re gras; 


Nachflg. 


Fahnen-Manufactur 
Fe 


Gasmotoren - Fab 


rik 


Otto’s neuer Motor, 
durch Patente geschützt. 
Billigste und 
bequemste 

!  Betriebskraft, 
in liegender und 
stehender Anord- 
nung von 1/2—100 
Pferdekraft. 
20000 Exemplare 
mit über 
60000 Pferdekraft 
im Betrieb. 


= Höchst prämiirt auf allen Ausstellungen. 


Deutz 


in Deutz. 
Danuerhafteste 
Construction, 
geringster 
Gasverbrauch, 
keine Gefahr, keine 
beständige War- 
tung, kein lästiges 
Geräusch, Kraft 
stets zur Hand. 
Auf jedem Stock- 
werk ohne polizei- 
liche Erlaubniss 
aufstellbar. 


Herm. Klein. mechanische Werkstatt, Gamen in Westfalen 


liefert als Speecialität: Schlösser für Colli- und Personenwagen, Spiralfedern für 
Schiebethüren an Güterwagen, Schmierpolstergestelle und schmiedeeis. Deckel f£ 
Normal-Achsbüchsen in anerkannt guter Waare zu billigen Preisen. i 


UNION 


Actien-Geseilschaft für Rergbau, Eisen- und Stahlindustriel 


zu Dortmund 
liefert: 


Kohlen und Coaks. Erze. 
Puddelroheisen, Bessemerroheisen, Thomasroheisen. 
4 Eisenbahnschienen und Pferdebahnschienen aus 

Bessemerstahl und Flussstahl. 

Laschen aus Schweisseisen, Flusseisen und Besse- 
merstahl, 

Unterlagsplatten für Schienen aus Schwaiss- und 
Flusseisen. 

Lang- u. Querschwellen aus Schweiss- u. Flusseisen. 

Kleineisenzeug zum eisernen Bahnoberbau. 

Bandagen aus Bessemer- und Martinstahl. 

Amps sus Bessemerstahl, Martinstahl u. Fluss- 
eisen. 

Badsätze für Waggons, Tender und Locomotiven. 

Grubenschienen aus Eisen und Stahl. 

Grubenschwellen aus Schweiss- und Flusseisen. 

6rubenwagen-Räder und complete Sätze etc. aus 
Temperstahl. 

Fliegende Geleise, Schachtgestänge, Schachtringe, 
eiserne Streckenbögen. 

Brücken,Dächer,Drehscheiben, Eisen-Constructionen, 

a Weichen, Kreuzungen. 
Glesserei-Producte jeder Art. Geschosse. 


r 


\ 


Schmiedestücke jeder Art aus Eisen und Stahl, 
geschmiedet und bearbeitet. 

Geschmiedete Karren- und Wagenachsen aus Eisen 
und Stahl nach Profilbuch und in jeder vor- 
geschriebenen Fagon. 

Stabeisen: Rund, Vierkant, Flach, auch in Fluss- 
eisen, Bessemerstahl, Feinko Puddelstahl. 

Hufstab- Mutter-,Felgen-,Reiten&Roststab-Eisen 

Geschmiedetes Eisen. 

Universaleisen. 

Profilirtes Eisen aller Art als: 
Winkeleisen 


Eisen 
2% Trägereisen 


Nach unserem Profilbuch and 
für die Normalprofile nach dem 
deutschen Normalprofilbueh. 

F Unser Profilbuch senden wir auf 

"| Eisen Yv 

Yenstereisen etc. erlangen gern u. 

Kerselbleche in Prima-, Feinkorn-, Holzkohlen-, 

Lowmoor-,Flusseisen-‚Martinstahl & Bessemer- 
stahl-Qualität. 

Blechfaconstücke aller Art, gepresst oder g* 


schıweisßt. 
Sturz- und Feinbleche. 


Resey'voirbleche. 


: 


Die Zeitung erscheint 
"MITTWOCHS und SONNABENDS. 
Er Abonnements - Bedingungen: 
ei Jen durch die Post (innerhalh des Deutsch- 
} ischen Postgehietes) und durch jede Buch- 
Andlung vierteljährlich. . 2.0... 4 Mk. 
fidirecter Zusentung unter Streifband durch die 
Expedition(Bahnhofstrasse 3SW.) für das Deutsch- 
besterr. Postgebiet jährlich ....... 20 Mk. 
ir aämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
imerando frankirt au die Kasse desVereins (König- 
tr. 182 SW. hier) eınzusenden. 
mmtliche offizielle Insernte sind an die Expedition 
feitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


R; Dr. jur. W. Koch, 
Barlin W. Landgrafon-Biranse i6. 


__ 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


A 


Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 9. April 1887, 


1887. 


un 
Beilagen zur Zeitung 
sind direst 2 
an die Buch- und Steindruckerei von H. S. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 


Privat „Inserate 


Insertionspreis 


für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchbandel bezegenen 


Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 


Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 
Commissionär für den Buchhandel: 


Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin S., Ritterstr. 86. 


kusbildung vonHandwerkslehr- 
lingen in den Werkstätten der 
Preuss. Staatseisenb.-Verw. 


)ie Wasserdrucks-Betriebsan- 
lage des neuen Oentralbahn- 
hofes zu Frankfurt a/M. 
eins-Notizen: 
jammlung von Vereins - Kilo- 
meterzeigern. 
ammlung von Vereins - Güter- 
wagenpark-Verzeichnissen. 
tundschreiben. 
5 Sachsen: 

seneraldirektor d. Sächs. Staats- 


vn 


Werkstätten in die Hand 
bt sein müsse, die geistige 


Inhalt: 


eisenbahnen von Tschirschky- 
Bögendortt. 

* Geheimer Rath Dr. 
von Biedermann. 


Freiherr 


Aus Oesterreich-Ungarn: 
Hafenbauten-Erweiter. in Triest. 


Subventionen für Oesterreich. 
Verkehrsanstalten. 


Das Oesterr. Budget pro 1887. 


Gesetzesvorlagen über Vizinal- 


bahnen in Ungarn. 


Verwendung von Feldbahnen für 
Militärzwecke. 


} 
! 


Prioritätsobligationen der ver- 
staatlichten Oesterr. Bahnen, 
Waggonheizung. 
Entschädigungsanspruch für die 
Entwerthung eines Theiles der 
enteigneten Liegenschaft. 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn. 
Gegenseitiger Schaden - Asseku- 
ranzverband Oesterr.-Ungar.E. 
Generalvers. der Matraer Lokalb. 
Generalvers. d.Theiss-E, i.Liquid. 
Generalvers. d. ErstenEisenbahn- 
waggon-Leihgesellschaft. 
Präzisionsniveliements der Euro- 
päischen Gradmessung. 


verwaltung. *) 


E Von der Ansicht ausgehend, dass die Staats-Eisenbahn- 
ltung selbst die Ausbildung tüchtiger Handwerker in 


nehmen und dabei vor allem 
und moralische Erziehung der 


ge zu fördern und mit der praktischen Ausbildung der- 
in Einklang zu bringen, hatte der Preussische Minister für 
indel, Gewerbe und öffentliche Arbeiten im Februar 1978 die ihm 

erstellten König]. Eisenbahndirektionen zur Berichterstattung 
e bisherige Beschäftigung von Lehrlingen in den Eisen- 
verkstätten aufgefordert. Die eingehenden Berichte er- 


aben, dass Bestrebungen, junge Leute in den grossen Eisen- 


alıinwerkstätten zu Handwerkern auszubilden, bisher nur in 

Inlich geringem Umfang stattgefunden und nur in verhältniss- 
wenigen Fällen günstige Resultate ergeben hatten. Da- 
‚de beklagt, dass die Lehrlinge zum Theil schon während 
hrzeit die Arbeit verlassen hätten und schliesslich nur 


arbeiter im Stande seien, die 


zuüben, und dass bei der Uner 
| Gefährlichkeit des Werkstättenbetriebes 


Gefahren und Beschädigungen 


Der Feiertage wegen erscheint die nächste Nummer erst am 16. April cr. 


Koursbericht. 
Verschiedenes aus Amerika: 

Dynamitunfälle. 

Palastwagen der Direktoren. 


irweiter. d.St.MaryFalls Kanals. 


Zeitungskampf gegen die Bahn- 
verwaältungen. 

Kanadische Paeificbahn. 

Unfall auf der Newyorker Hochb. 
Offizielle Anzeigen: 

1. Güterverkehr. 

2. Generalversammlungen. 

5. Submissionen. 
Priyat-Anzeigen. 


isbildung von Handwerkslehrlingen in den Werkstätten der Preussischen Staats-Eisenbahn- 


erforderliche stete Aufsicht aus- 
fahrenheit der Lehrlinge und der 
dieselben manchen 
ausgesetzt seien. 


Während aus diesen Gründen die meisten Direktionen 
sich gegen die vermehrte Aufnahme von Lehrlingen aussprachen 
berichteten die Direktionen zu Wiesbaden und Elberfeld über 
die mit Ausbildung von Handwerkslehrlingen in ihren Werk- 
stätten erzielten guten Erfolge. 


Insbesondere die letztgenannte Direktion hatte schon seit 


Jahren in ihren ausgedehnten 


Werkstätten für eine sorgfältige 


und zweckmässige Ausbildung von Lehrlingen Sorge getragen 
und die Königliche Eisenbahndirektion in Wiesbaden berichtete, 
dass mehr als der vierte Theil ihrer Werkstättenarbeiter in 
ihren eigenen Werkstätten ausgebildet sei. 


Der Herr Minister erklärte in einem Erlass vom 21. De- 


kleiner Theil der ausgebildeten Leute in den Werkstätten 
lieben sei. Ferner wurde darauf hingewiesen, dass die 
nthümlichen Verhältnisse in den Reparaturwerkstätten nur 
einseitiger und mangelhafter Ausbildung der Lehrlinge 


en könnten, dass weder die Werkmeister, noch die Vor- 
.*) Deber diese wichtige Angelegenheit finden sich in den 
gen 1879, 1881 und 1885 nur kurze Notizen. Wir freuen 
achstehend einen eingehenderen Aufsatz zum Abdruck 
zu können, in welchem die Massregeln, welche zur Aus- 
‘von Handwerkslehrlingen in den Werkstätten der 
chen Staats-Eisenbahnverwaltung getroffen sind, sach- 
d tgelegt und erläutert werden. Die Redaktion. 


SEN) File 


zember 1878, dass er die grossen Schwierigkeiten nicht ver- 
kenne, welche durch die eigenthümlichen Verhältnisse der Eisen- 
bahnwerkstätten entstehen, aber sich für überzeugt halte, dass 
dieselben durch geeignete Einrichtungen zu bewältigen seien, 
insbesondere wenn die systematische Erziehung von Handwerks- 
lehrlingen als eine Aufgabe betrachtet werde, die aus all- 
gemeinen Rücksichten, und nicht lediglich als durch den Nutzen 
der einzelnem Werkstätten diktirt, durchgeführt werden müsse. 
Die hierfür aufzuwendenden Kosten würden schliesslich auch 
den Eisenbahnwerkstätten und den Eisenbahnyerwaltungen über- 
haupt zum Vortheil gereichen. Es lasse sich annehmen, dass 


: l ün 
ei « 


pe 


die ausgebildeten Lehrlinge später das Material zu tüchtigen 
Lokomotivführern, Wagenmeistern u. s. w. abgeben würden. 
Daher müsse die allgemeine Ausbildung von Handwerkslehr- 
lingen in den grossen Eisenbahnwerkstätten im allseitigen 
Interesse als erspriesslich und nutzbringend angesehen werden. 

Zur Erzielung der hierbei nothwendigen Gleichmässigkeit 
wurde der nachstehende Entwurf der bei der Ausbildung der 
Lehrlinge zu beachtenden Grundsätze aufgestellt, der in Ueber- 
einstimmung mit der Ansicht der meisten Verwaltungen davon 
ausgeht, dass die Beschäftigung der Lehrlinge innerhalb 
der Arbeitsräume der grossen Werkstätten, wenigstens in 
den ersten zwei Lehrjahren, weder für die fachliche noch für 
die moralische Erziehung derselben wünschenswerth und vor- 
theilhatt ist. Es ist daher angenommen, dass in der Regel die 
eigentliche handwerksmässige Vorbildung der Lehrlinge in be- 
sonderen, von den grossen Werkstätten abgegrenzten, Lehr- 
werkstätten, welche ähnlich wie Werkstätten von Handwerks- 
meistern eingerichtet werden, erfolgen soll, wobei die Lehrlinge 
der steten Aufsicht und Anleitung eines zuverlässigen Lehr- 
meisters unterstellt sind. 

Bei dieser Vereinigung mit den grossen Werkstätten kann 
es den Lehrwerkstätten an ausreichender zweckentsprechender 
Arbeit nicht fehlen. Erst nachdem die Lehrlinge hier mit den 
eigentlichen Manipulationen des Handwerks vollkommen ver- 
traut geworden sind, wird ihre Ueberweisung an die ver- 
schiedenen Werkstattsabtheilungen erfolgen können. Es wurde 
zunächst nach diesen Grundsätzen die Einrichtung von Lehr- 
werkstätten für das Schlosserhandwerk bei den meisten grossen 
Hauptwerkstätten der Preussischen Staatsbahnen verfügt, und 
in einzelnen Fällen fand auch eine Ausbildung von Lehrlingen 
für andere beim Werkstättenbetrieb vertretene Handwerke 
(Dreherei, Tischlerei, Sattlerei u. s. w.) statt. 


Grundzüge über die Art der Ausbildung von Handwerks- 
lehrlingen in den Werkstätten der Staats- und unter Staats- 
verwaltung stehenden Privateisenbahnen. 

1. Die Königliche Eisenbahnverwaltung wird es sich an- 
gelegen sein lassen, in ihren grossen Reparaturwerkstätten 
Lehrlinge für die hauptsächlichsten Handwerksbranchen des 
Eisenbahn-Werkstättenwesens auszubilden. 

2. Die Lehrlinge werden nicht lediglich zu Arbeitern in 
den betreffenden Werkstätten erzogen, sondern möglichst voll- 
Be und vielseitig innerhalb ıhres Handwerks ausgebildet 
werden. 

3. Bei der Einstellung der Lehrlinge — in der Regel 
nicht mehr als 8— 10 jährlich in einer grossen Werkstätte — 
sollen die Söhne der niederen £Eisenbahnbeamten und der 
dauernd beschäftigten Arbeiter vorzugsweise berücksichtigt 
werden. 

4. Mit den Vätern resp. Vormündern der Lehrlinge sind 
schriftliche Lehrverträge nach vorgeschriebenem Schema ab- 
zuschliessen. Die Lehrlinge sollen bei der Aufnahme nicht 
unter 14 und nicht über 16 Jahre alt sein; nur ausnahmsweise 
sollen auch Lehrlinge bis zum Alter von 18 Jahren zur Auf- 
nahme gelangen. Dieselben müssen die Elementarschule voll- 
ständig absolvirt haben, konfirmirt sein und sich über ihren 
befriedigenden Gesundheitszustand durch ein ärztliches Attest 
ausweisen. 

Während der Lehrzeit haben sich die Lehrlinge in der 
Wohnung ihrer Eltern aufzuhalten, oder Unterkommen in 
geachteten Familien zu suchen. Die Eisenbahnverwaltung hat 
das Recht und die Pflicht sich hiervon Ueberzeugung zu ver- 
schaffen. 

Die Eltern resp. Vormünder übernehmen die Verpflich- 
uns: die Lehrlinge während der Lehrzeit angemessen zu unter- 

alten. 

5. Die Verwaltung übernimmt nicht die Verpflichtung, 
die Lehrlinge nach vollendeter Lehrzeit in den betreffenden 
Werkstätten weiter zu beschäftigen. Dieselben sollen jedoch 
unter sonst gleichen Umständen und soweit sie sich während 
ihrer Lehrzeit tadellos geführt haben, von sämmtlichen Re- 
paraturwerkstätten der Staats- und unter Staatsverwaltung 
stehenden Privatbahnen vorzugsweise beschäftigt werden. 
Ebenso sollen dieselben jedoch, falls die Auflösung des Lehr- 
verhältnisses durch persönliches grobes Verschulden der Lehr- 
linge, insbesondere durch eigenmächtiges Verlassen der Lehre 
herbeigeführt ist, von sämmtlichen genannten Werkstätten aus- 
geschlossen sein. 

6. Die Lehrlinge erhalten bei ihrer Einstellung ein nach 
den örtlichen Verhältnissen zu bemessendes Tagesgeld, welches 


jährlich nach Massgabe ihrer durch besondere Prüfungen fest- 
zustellenden Leistungen angemessen zu erhöhen ist, jedoch 
nicht den Betrag des niedrigsten Lohnsatzes der in dem be- 
treffenden Handwerk beschäftigten Arbeiter erreichen darf. 
Von diesem Tagelohn wird der zehnte Theil einbehalten und 
dem Lehrling nach Beendigung der Lehrzeit als Spargroschen 
überwiesen. Der Betrag wird in der Regel in einem auf den 
Namen des Lehrlings lautenden Sparkassenbuch angelegt und 
dient zunächst als tion für alle Verluste, welche der Ver- 
waltung durch grobes Verschulden der Lehrlinge entstehen. In 
allen Fällen, in denen die Entlassung. des re durch 
persönliches grobes Verschulden desselben herbeigeführt wird, 
verfällt der Betrag zu Gunsten der Werkstätten-Arbeiter- 
krankenkasse. + 

7. Die Lehrlinge treten der Werkstätten-Arbeiterkranken- 
kasse nach Massgabe der Bestimmungen des darüber bestehen- 
den Statuts bei. 

8. Die Beschäftigung der Lehrlinge soll 10 Stunden 
dauern und zwar in der Regel während der gewöhnlichen Ar- 
beitszeit der anderen Werkstättenarbeiter, soweit nicht die 
Bestimmungen der Gewerbeordnung ($$ 136 und 139 al. 2) eine 
Aenderung bedingen. N 

Ueberstunden, Sonntags- und Nachtarbeit sind unstatt- 
haft. Ausser der ‘praktischen Beschäftigung findet ein Schul- 
unterricht in der Regel zweimal wöchentlich und Sonntags 
statt. Soweit derselbe innerhalb der sonstigen Arbeitszeit fällt 
findet ein Lohnabzug hierfür nicht statt. Ungerechtiertigte 
Schulversäumniss hat den Verlust des Tagesgeldes oder eines 
Theils desselben zur Folge. Abgesehen hiervon sollen Geld-’ 
strafen während der ersten Jahre nur unter besonderen Um- 
ständen verhängt werden. 


9. Die Lehrzeit beträgt 4 Jahre. Die erste Hälfte dieser 
Zeit soll dazu verwendet werden, den Lehrlingen die Mani- 
Seen ihres Handwerks beizubringen; während der letzten! 
ahre sollen die Lehrlinge -in den einzelnen Werkstatts- 
abtheilungen mit den verschiedenen vorkommenden Arbeiten 
beschäftigt werden. 4 


10. Die Ausbildung der Lehrlinge (Schlosser, Schmiede, 
Dreher) während der ersten Jahre soll in kleinen, besonders 
einzurichtenden Lehrwerkstätten erfolgen, welche mit In- 
ventarien und Werkzeugen so vollständig auszurüsten sind, 
dass alle bezüglichen Arbeiten selbständig daselbst ausgefüh 
werden können. e 

Die etwa erforderlichen Werkzeugmaschinen sollen zur 
Verhütung von Unglücksfällen zum Hand- resp. Fussbetriebe 
eingerichtet sein. In diesen Lehrwerkstätten sollen die Lehr- 
linge unter steter Anleitung und Aufsicht alle zur möglichst 
vollkommenen Ausbildung erforderlichen Manipulationen, die 
Behandlungsweise der verschiedenen Materialien, die Kenntniss 
der Werkzeuge u. s. w. erlangen; dieselben sollen befähigt 
werden, die einfachen Werkzeuge selbst zu fertigen und zu 
repariren, einfache Arbeitsstücke sauber und kunstgerecht an- 
zufertigen. Diese Kenntniss soll durch Herstellung eines 
Probestücks nachgewiesen werden. Demnächst — jedoch nicht 
vor zurückgelegtem 16. Lebensjahre — sind die Lehrlinge nach- 
einander den verschiedenen Werkstattsabtheilungen zu über- 
weisen und mit den verschiedenen vorkommenden Arbeiten, 
sowie an verschiedenartigen Werkzeugmaschinen zu beschäf- 
tigen, wobei die praktische Weiterbildung der Lehrlinge, unter 
Berücksichtigung ihrer Neigungen, stets im Auge zu behalten‘ 
ist. Dieselben sind hierbei möglichst zuverlässigen Arbeite 
beizugeben, sorgsam anzuleiten und zu beaufsichtigen. Für 
Lehrlinge solcher Handwerke, für welche Lehrwerkstätten 
nicht eingerichtet sind, werden besondere Bestimmungen zu 
treffen sein. re 


11. Der Schulunterricht soll dem praktischen Fort- 
schreiten der Lehrlinge angepasst sein. Dieselben sollen 
während der Lehrzeit nicht mit Dingen beschäftigt werden, 
welche ausserhalb des Bereichs des Handwerks liegen; die 
Fortbildung strebsamer junger Leute nach Beendigung 
Lehrzeit muss vorbehalten bleiben. Es wird daher beim Unt 
richt weniger auf Vielseitigkeit als auf Gründlichkeit 
Kenntnisse hinzuwirken sein. In technischer Beziehung so 
Hand in Hand mit der praktischen Beschäftigung die Er 
klärung der Werkzeuge Bd der Eigenschaften der Materialien 
auch die Beschreibung und Erklärung einfacher Arbeits- und 
Werkzeugsmaschinen gegeben werden. Die Lehrlinge so 
dahin gebracht werden, einfache Gegenstände auf dem ra 
oder der Tafel bildlich darzustellen, Zeichnungen von Ma 
schinentheilen u. s. w. zu verstehen, nach denselben die für di 
Anfertigung erforderlichen Schablonen zu konstruiren, sowie 
die zur Ausführung nothwendigen Materialien anzugeben. 


12. Die Lehrwerkstätte steht unter Leitung eines tü 
tigen Handwerksmeisters; derselbe muss nicht nur in sei 
Fach vollkommen durchgebildet und erfahren sein, sondern au 
durch Solidität, Bildung und Charakter vorzugsweise befäh: 
sein, seinen verantwortungsvollen Wirkungskreis auszufüll 

! Be, 
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Dem Lehrmeister liegt die Pflicht ob, dieihm überwiesenen 
Lehrlinge in allen Manipulationen des Handwerks zu unter- 
weisen, die Thätigkeit derselben stetig zu überwachen, sie an 
leiss zu gewöhnen und zur Sparsamkeit in der Materialver- 
wendung anzuhalten. Die Lehrlinge dürfen nur im Interresse 
der Verwaltung beschäftigt werden. 
' 13. Der Lehrmeister steht im Verhältniss eines Vorarbei- 
ers und kann nach Bewährung zum Werkmeister ernannt 
werden. Derselbe ist direkt dem Werkstättenvorsteher unter- 
»eordnet, welchem unter der allgemeinen Leitung des Werk- 
Statt-Maschinenmeisters die obere Aufsicht über die Lehrwerk- 
stätte obliegt. Je nach Bedürfniss können auch einige erprobte 
Gesellen in der Lehrwerkstätte beschäftigt werden. 
4 14. Die Arbeiten — soweit angänglich, Neuarbeiten, Ma- 
sazin-Vorrathsstücke u. s. w. — sind dem Lehrmeister direkt 
vom Werktstättenvorsteher zu überweisen; dieselben sollen dem 
Zweck angepasst und möglichst so beschaffen sein, dass sie in 
der Lehrwerkstätte allein ohne Zuhilfenahme anderer Werk- 
stattsabtheilungen fertig gestellt werden können. Die Führung 
der Bücher. der Empfang und die Verrechnung der Materialien 
und Werkzeuge erfolgt durch den Lehrmeister nach den geltenden 
Bestimmungen. ‚Alle Arbeiten in den Lehrwerkstätten dürfen 
nur in Lohn ausgeführt werden. 
3 Dem Lehrmeister und dem Lehrgesellen ist die Annahme 
von Geschenken seitens der Lehrlinge oder deren Angehörigen 
unbedingt verboten. 
g 15. Der Schulunterricht ist unentgeltlich und soll nach 
bestimmtem Lehrplan durch geeignete Lehrer oder Beamte er- 
theilt werden. 
_ 16. Das Verhältniss der Lehrlinge zur Verwaltung wird 
durch den Lehrvertrag geregelt und unterliegt im übrigen den 
sesetzlichen Bestimmungen über das Lehrlingswesen. 
Nach Beendigung der Lehrzeit und befriedigender Aus- 
führung einer Probearbeit erhalten die Lehrlinge kostenfrei ein 
eugniss. 


y 


# In betreff des den Lehrlingen anfänglich zu gewährenden 
Lohnes ist unterm 16. Juni 1879 vom Minister der öffentlichen 
Arbeiten verfügt, derselbe solle nach den örtlichen Verhält- 
nissen so bemessen werden, dassnach Abzug des Krankenkassen- 
"Beitrags und des Spargroschens ein Betrag zur Auszahlung ge- 
angt, der für den nothwendigsten Lebensunterhalt genügt. In 
der Regel erscheint in dieser Beziehung ein anfänglich zu ge- 
'währender Lohnsatz von höchstens 80 3 als genügend. Dabei 
ist zu beachten, dass die Lehrlinge der Werkstättenarbeiter- 
Krankenkasse beitreten müssen, also in Krankheitsfällen freie 
ärztliche Behandlung und Krankengeld in Höhe ihres halben 
Tagelohns erhalten. 

N Wenn der Schulunterricht in der Lehrwerkstatt ertheilt 
wird, so empfiehlt es sich, denselben, wenigstens für die ersten 
ehrjahre, in die zehnstündige tägliche Lehrzeit fallen zu 
lassen, weil andernfalls die Lehrlinge von der zehnstündigen 
praktischen Arbeit in der Regel so ermüdet sein werden, ‘dass 
dieselben nicht mehr im Stande sind, am Abend noch geistige 
Anstrengungen zu ertragen. Für Unterricht im Zeichnen eignet 
sich der Sonntag Vormittag (mit Ausnahme der Zeit des Gottes- 
dienstes) am besten. Die Gesammtzahl der wöchentlichen Unter- 
richtsstunden beträgt in der Regel 5 bis 9. 

- An solchen Orten, wo besondere Handwerksschulen, Sonn- 
tagsschulen u. s.w. bestehen, deren Lehrplan dem vorliegenden 
Zweck entspricht, kann auch von der Ertheilung eines weiteren 
Unterrichtsin derWerkstatt Abstandgenommenundanstattdessen 
den Lehrlingen der Besuch einer solchen Schule vorgeschrieben 
werden. Ein solches Verfahren empfiehlt sich namentlich an 
solchen Orten, wo die Eisenbahnwerkstätten nicht gross genug 
sind, um darin vollständige Lehrwerkstätten einzurichten, und 
wo gleichwohl einzelne Lehrlinge angenommen und unter spe- 
zieller Aufsicht je eines tüchtigen Schlossers beschäftigt werden, 
wie sich solches in verschiedenen Fällen (z.B. in Altona, Hamburg, 
Flensburg u.s. w.) als zweckmässig bewährt hat und wie solches 
auch schon in früheren Jahren, unter den nunmehr verstaat- 
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lichten Privatverwaltungen, mehrfach geschehen ist. Bezüglich 
der Ausbildung der Lehrlinge in den genannten kleineren Werk- 
stätten ist z. B. vorgeschrieben, dass dieselben im ersten Jahr 
zur Aushilfe bei Schlosserarbeiten verschiedener Art, sodann 
je 9 Monate als Schlosser bei der Wagenreparatur, in der 
Schmiede, in der Dreherei und schliesslich in der Lokomotiv- 
reparatur zu beschäftigen und zu unterweisen sind. 

Bei allen grossen Hauptwerkstätten empfiehlt sich aber 
die in den vorstehenden Grundzügen u. s. w. vorgeschriebene 
Einrichtung besonderer Lehrwerkstätten. Die Entschädigungen 
des Lehrmeisters und des Lehrers, sowie die Kosten der Be- 
schafftung und Unterhaltung der Lehrbücher, Schreib- und 
Zeichnenmaterialien, der sonstigen Lehrmittel und Inventarien 
für die Lehrlingswerkstätten, ebenso wie die Ausgaben für die 
erste Einrichtung der letzteren, sollen zufolge Ministerialerlass 
vom 20. September 1879, als besondere Unkosten der Werk- 
stättenverwaltung zur Last fallen. 

Die Kosten der ersten Einrichtung einer solchen Lehr- 
werkstatt sind, wenn ein entsprechendes Lokal dafür vorhanden 
ist, in der Regel nicht sehr bedeutend. Es wurden z. B. zur 
Einrichtung einer Lehrwerkstatt in der Hauptwerkstatt Witten- 
berge folgende Gegenstände angeschafft: 


1. 1 Handdrehbank für Fussbetrieb, von ca. 1300 mm 
Bettlänge, ca. 150mm Spitzenhöhe, mit Handsupport, 
Handauflage, Darmseilschnur (inkl. Montage) ver- 


anschlagt zu . EN ER AL SE OWEN N 500 4 
2. 1 Bohrmaschine mit Fussbetrieb, desg]. . 400 „ 
33, Schraubstöckes MID AH ana ee er MA AAO, 
4. 1 Arbeitstisch mit Werkzeugschrank für den auf- 

siehttührenden, Schlosser/4 vi IE. „2 212. % 30°, 
5. 14 laufende Meter Feilbank mit Werkzeugschränken 

fiwdie; Behrhnge;: al1s. Au Er een 7210 
6. 7 Werkzeugsätze für Lehrlinge & 50.4. Ba, 
1.2 deseli fün'den Schlosser \n. "1 „in ya ala. 2004 
Sr Kleiderschrank), 20102 pas Ken DET 300% 
9. 1 Satz Schmiedewerkzeuge . Eane 100 


® ” 
'Summa 2130 4 

Um den Eifer der Lehrlinge anzuspornen, sind seitens 
einzelner Königlicher Eisenbahndirektionen, mit Genehmigung 
des Herrn Ministers, mehrfach öffentliche Ausstellungen von 
Arbeiten der in ihren Werkstätten herangebildeten Lehrlinge 
veranstaltet und für die besten Arbeiten Geldprämien von bezw. 
50, 30, 20 und 10 4% ausgesetzt, über deren Zuwendung durch eine 
Kommission entschieden ist. Dabei ist zur Bedingung gemacht, 
dass die Anfertigung der zur Ausstellung gelangenden Lehr- 
lingsarbeiten in geeigneter Weise speziell überwacht werden 
muss. Diese Ausstellungen sind nicht allein dazu bestimmt, 
den Bestrebungen der Lehrlinge eine lebhafte Anregung zu 
geben, sondern auch die Erfolge, welche mit der Ausbildung 
von Lehrlingen in den Eisenbahnwerkstätten gewonnen werden, 
nach Aussen hin in das rechte Licht treten zu lassen. 


Die Art und Weise, wie bei der Preussischen Staats- 
Eisenbahnverwaltung die Ausbildung von Handwerkslehrlingen 
in den Eisenbahnwerkstätten geordnet ist, um tüchtige und zu- 
verlässige Werkstättenarbeiter heranzubilden, ist als durchaus 
zweckmässig und gleichzeitig als eine grosse Wohlthat für die 
daselbst ausgebildeten jungen Leute zu bezeichnen, da dieselben 
bei ihrer Lehrzeit in den Eisenbahnwerkstätten ungleich besser 
behandelt und sorfältiger angelernt und beaufsichtigt werden, 
als solches der Fall zu sein pflegt, wenn sie bei einem gewöhn- 
lichen Handwerksmeister in der Lehre sind. Die bezüglichen 
Einrichtungen der Preussischen Staats - Eisenbahnverwaltung 
scheinen daher die Nachahmung der Nichtpreussischen Staats- 
bahnen und der grösseren Privatbahnen zu verdienen, insofern 
bei denselben nicht bereits ähnliche Einrichtungen bestehen. 

HIT 


Die Wasserdruck-Betriebsanlage des neuen Centralbahnhofes zu Frankfurt aM. *) 


Der nunmehr allmählich seiner Vollendung sich nähernde 
neue Centralbahnhof zu Frankfurt a/M. stellt nicht allein durch 
die in ihm herbeigeführte Verknüpfung von sechs, zumeist 
dem grossen Weltverkehr dienenden Bahhlinien, durch die Aus- 
dehnung seiner Baulichkeiten und Gleisenetze für den Güter- 
und Rangirdienst und durch die Grossartigkeit und würdige 
Ausstattung seiner Hallen und Säle für den Personenverkehr, 
sondern auch durch die Anwendung der sinnreiehsten und 
neuesten Betriebseinrichtungen eine der hervorragendsten und 
vollkommensten Eisenbahnanlagen der Jetztzeit dar. Unter 
den Einrichtungen für den Betrieb des Bahnhofes ist nament- 
lich die Wasserdruck-Ferntriebanlage geeignet, 
das Interesse weitester Kreise in hohem Grade in Anspruch zu 
nehmen, indem eine derartige Anlage in gleicher Ausdehnung 
bis heute noch nirgends zur Ausführung gelangt ist. 

Die Centralstation für den Wasserdruck- 
betrieb ist in einem am rechten Ufer des Mains, dicht unter- 
halb der neuen Eisenbahnbrücke erbauten achteckigen massiven 


Thurme von l4m innerem Durchmesser und etwa 40 m Höhe‘ 


untergebracht. Von hier aus geht das in den Akkumulatoren 
angesammelte, unter einem Drucke von 75 Atmosphären ste- 
hende Betriebswasser durch die im ganzen etwa 14 km langen 
Rohrleitungen (von welchen der dem Wasserthurme zunächst 
belegene Theil dreifach, das gesammte übrige Netz aber doppelt 
ausgeführt wird) nach den einzelnen im Bahnhofsgebiete nach 
Bedarf vertheilten Wasserdruckmaschinen zur Abgabe der Nutz- 
arbeit. Das Abwasser der einzelnen Maschinen gelangt dann 
durch eine ebenfalls über den ganzen Bahnhof verzweigte Nie- 
derdruckleitungin den Hauptbehälter des Wasserthurmes zurück, 
soweit es nicht an besonderen Zapfstellen für allgemeine Ge- 
brauchszwecke, wie Lokomotivspeisung, Wasserspülung u. s. w., 
entnommen wird. 

Das gesammte Betriebswasser wirdaus dem Main 
bezogen, Zu dem Zwecke sind zwei Saugeleitungen vor- 
gesehen, deren eine, welche zumeist benutzt wird, das Wasser 
aus einem innerhalb eines mit groben Steinen gefüllten Filters 
angelegten Sickerbrunnen entnimmt, während die andere, welche 
nur als Ersatz in etwaigen Nothfällen dient, unmittelbar aus 
dem Main gespeist wird. Durch zwei Saugepumpen von je 
31/, cbm Leistungsfähigkeit in der Minute wird das Wasser in 
ein kleines, in der Spitze des Wasserthurmes befindliches Becken 
befördert, von welchem aus es den oberhalb des Hauptbehälters 
angebrachten Pressfiltern zufliesst, um dann, vollständig gerei- 
nigt, in den etwa 800 cbm fassenden Hauptbehälter selbst 
zu gelangen. Letzterer ist nach Prof. Intze’s patentirter Kon- 
struktion mit kugelförmigem Boden hergestellt und besteht aus 
zwei Theilen, so dass stets eine Reserve vorhanden ist. Aus 
dem Hauptbehälter fliesst das Wasser den im unteren Theile 
des Thurmes aufgestellten Druckpumpen zu, deren zwei 
vorhanden sind. Es sind dies stehende, nach einem besonderen 
Programm von der Gutehoffnungshütte in Oberhausen kon- 
struirte Pumpen mit drei Dampfcylindern und ebenso vielen 
Pumpencylindern. Letztere stehen unterhalb der ersteren, derart, 
dass ihre Kolbenstangen mit denjenigen der Dampfmaschinen 
unmittelbar verkuppelt sind. Bei normaler Leistung fördert 
les der beiden Druckpumpensysteme 1,9 cbm Wasser in der 

inute bei 30 Doppelhüben, was einer Leistung von 450 indi- 
cirten Pferdestärken entspricht. Falls indessen einmal eines 
derselben ausser Dienst gestellt werden muss, so kann das an- 
dere die ganze Leistung allein ausüben, indem es bei 60 Doppel- 
hüben 3,8 cbm Wasser in der Minute liefert. Da die grösste 
indicirte Leistung, beider Pumpensysteme zusammen 1 800 Pferde- 
stärken ergibt, so kann man lie grösstmögliche wirkliche Nutz- 
leistung der Ferntriebanlage immerhin zu mindestens 900 Pferde- 
stärken annehmen. Die nach dem Compound-System gebauten 
Dampfmaschinen der Druckpumpen arbeiten mit Ober- 
fächen-Kondensation; das kondensirte Wasser wird, nachdem 
das aus der Maschine mitgerissene Fett durch eine besondere 
Vorrichtung beseitigt ist, zur Kesselspeisung verwandt. Zum 
Betriebe dienen 4 Dampfkessel von je 120 qm Heizfläche. 

Die beiden. Akkumulatoren, in welche das Wasser 
durch die Druckpumpen Sin EBPLDSRL wird, haben eine Einrich- 
tung erhalten, vermöge deren der Gang der Dampfmaschinen 
bezw. der Verbrauch von Dampf nach der Stellung der Druck- 
kolben bezw. nach dem Verbrauch von Druckwasser automatisch 
geregelt wird. Die Füllung der Akkumulatoren beträgt 0,9 cbm, 
indem die Druckkolben 46 cm Durchmesser und einen Hub von 
6 m besitzen. Letztere sind durch gusseiserne Gewichte so 
belastet, dass das Druckwasser, wie bereits erwähnt, eine stetige 
Spannung von 75 Atmosphären erhält. An die Akkumulatoren 
schliesst sich de Druckröhrenleitung an, welche etwas 
über Im tief in den Boden eingesenkt ist und aus gusseisernen 


*) Nach den im Frankfurter Bezirksverein Deutscher 
Ingenieure von Herrn a Wittfeld ge- 
machten Mittheilungen. (S. Zeitschr. d, Ver. D. Ing.) 
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Flanschenröhren von 23 mm Wandstärke bei höchstens 160 mm 
Lichtweite besteht. 


anstatt der gewöhnlichen Flanscheurohre verlegt. e 
etwaigen Rohrbrüchen starken Wasserverlusten vorzubeugen, ist 
in die Rohrleitung gleich hinter den Akkumulatoren ein Feder 
ventil eingeschaltet, welches für gewöhnlich durch den Wasser- 
druck offen gehalten wird, sich aber sofort von selbst schliesst, 
sobald auf der Seite der Leitung der Druck aufhört. Dadurch 
wird eine sehr grosse Betriebssicherheit erreicht, auf welch’ 
letztere bei der ganzen Anlage überhaupt das grösste Gewicht 
gelegt worden ist. Gegen Längenänderungen des Röhrensystems 
sind besondere Vorkehrungen nicht erforderlich gewesen, da 
das Wasser während des ganzen Jahres nahezu denselben 
Wärmegrad besitzt, indem es im Winter durch die Oberflächen- 
Kondensatoren der Druckpumpen angewärmt wird. Y 
Von dem auf 450 Pferdestärken berechneten thatsächlichen 
Arbeitsvermögen, welches in dem Druckwasser der Ferntrieb- 
anlage bei normalem Betriebe aufgespeichert ist, werden 380. 
Pferdestärken für die aus 200 Bogenlampen und 1500 Glüh. 
lampen bestehende elektrische Beleuchtung der 
Bahnhofsanlagen in Anspruch genommen. Die zum Betriebe 
der eigentlichen elektrischen Dynamomaschinen dienenden 
Wasserdruckmaschinen kommen an vier verschiedenen, 
über den Bahnhof vertheilten Plätzen zur Aufstellung 
und sollen eine Grösse von 60 bıs 120 Pferdestärken erhalten 
Bis vor kurzem war noch unentschieden, ob für diese Maschinen 
das System Helfenberger mit veränderlichem Hub oder das 
System Hoppe mit veränderlicher Druckwasserfüllung anzu 
nehmen sei; wie neuerdings verlautet, soll letzteres System 
gewählt sein. Die Hoppe’schen Maschinen sind Drillings- 
maschinen mit 3 unter 120 Grad gegen einander versetzten, ein- 
fach wirkenden Cylindern; sie machen ungefähr 150 Umdrehungen 
in der Minute und werden mit den Dynamomaschinen, welche 
also a nur 150 Umdrehungen machen, unmittelbar ver: 
kuppelt. : 
bt An die Druckleitung sind ferner 2 Wasserdruck- 
Aufzüge für den Gepäck- und Postverkehr im Bahnhofe an- 
eschlossen. Die Aufzüge sind unmittelbar wirkende und wer- 
en mittels centraler Steuerung billig und überaus sicher 
betrieben. — Des weiteren wird eine auf dem Güterbahnhofe 
befindliche. grössere Rangiranlage durch den Wasserdruck 
betrieben; dieselbe besteht aus acht, je durch eine dreicylindrige 
Wasserdruckmaschine bewegten Winden. Diese werden durch 
einen Druck auf einen Knopf in Umdrehung versetzt, worauf 
ein um die Glocke der Winde gelestes, über Leitrollen geführtes 
Hanfseil die zu rangirenden Wagen antreibt. Dieses ausser 
ordentlich einfache Rangirsystem gelangt hier zum ersten Male 
in Deutschland in grösserem Umfange zur Anwendung. — 
Ausserdem werden verschiedene Drehscheiben, einige 
Kohlenbühnen, eine Vorrichtung zum Heben von 
Güterwagen von der Gleiche der Hafengleise zu derjenigen 
des Bahnhofes, sowie endlich noch zwei Lüftungsvor- 
richtungen im grossen Lokomotivschuppen durch Wasser 
druckmaschinen betrieben. Be‘ 
Der Entschluss, die beschriebene Wasserdruck-Ferntri 
anlage zur Ausführung zu bringen. ist durch die Erkenntn 
veranlasst worden, dass dieselbe einer mit gesonderten Betrie 
stellen arbeitenden Anlage aus mehrfachen Gründen wirthsch 


Beleuchtungsanlage an den für letztere gerade günstigen Pu 
ten eine allzu grosse Inanspruchnahme des theuern Bahn 
geländes für Kesselhäuser, Schornsteine, Kohlenlagerplä 
u. s. w. bedingt, während jetzt für die nur geringen Rau 
fordernden Wasserdruck-Arbeitsmaschinen überall die güns 
sten Plätze ausgewählt werden konnten. Ausserdem ergab 
aus den für die Leistung der Oentralmaschinen- und Ke 
anlage sowie der Wasserdruckmaschinen vorliegenden Garantier 
dass jede durch letztere thatsächlich geleistete Pferdestärke 
keinen grösseren Kohlenverbrauch an der Centralstelle erfoı 
dert, als 1,6 kg in der Stunde. Erhebliche Kostenerspar 
werden ferner durch den fast vollständigen Wegfall der An 
kohlen, durch Minderbedarf an Schmiermaterial und durel] 
vereinfachte Wartung erzielt. - 
Uebrigens ist bei Entwerfung der ganzen Anlage d 
gerechnet worden, dass das während der Nachtstunden für 
elektrische Beleuchtung erforderliche, sonst aber verfügbar 
bende Arbeitsvermögen von 380 Pferdestärken während 
Tages auf zweierlei Weise Verwendung finden werde, n 
einmal zum Betriebe der Wasserdruckvor 
tungen des städtischen Hafens, welche et 
Pferdestärken erfordern, und dann zur Abgabe von 
triebskraft an Kleinindustrielle in Frankfurt 
Bockenheim, wozu von der normalen Leistung nur eines D 
pumpensystems noch etwa 230 Pferdestärken benutzbar ble 
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Allerdings beabsichtigt die Stadt Frankfurt, für 


ihren Hafen eine eigene hydraulische Ferntriebanlage unter 


Ausnutzung des Staues der Nadelwehre der Mainkanalisirung 
mittels Turbinen einzurichten, wobei sie jedoch für die Zeit 
von mindestens 40 Tagen jährlich, während welcher die Nadel- 
wehre wegen Eisgangs und Hochwassers niedergelegt und dem- 
gemäss die Turbinen ausser Betrieb gesetzt werden müssen, 
noch eine besondere Gasmaschinenanlage als Reserve vorsehen 
muss. Es ist nun aber berechnet worden, dass die Stadt das 
benöthigte Druckwasser beim Anschluss des Hafens an die 
Betriebsanlage des Centralbahnhofes erheblich billiger erhalten 
würde, als mittels der erwähnten eigenen Anlage. Die dadurch 
zu erzielende jährliche Ersparniss würde sich auf etwa 20 000 4 
belaufen. Ausserdem würde von vornherein das sehr bedeu- 
tende Anlagekapital für Baulichkeiten und Maschinen erspart, 


welches ebenso wie die Betriebskosten der eigenen Anlagen aus 


mehreren Gründen überhaupt nicht hoch genug veranschlag! 


- zu sein scheint. Der Umstand, dass die Stadt ihre hydrau- 
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lischen Maschinen und Rohrleitungen unter Voraussetzung eines 
Druckes von nur 50 Atmosphären bereits bestellt hat, brauchte 
zu Bedenken keine Veranlassung zu geben, da die betreffenden 
Rohrleitungen stark genug wären, um auch den Druck von 
75 Atmosphären auszuhalten und die Maschinen sich ebenfalls 
leicht für letztern Druck nachträglich einrichten liessen. 

Die Kraftabgabe an Kleinindustrielle, für 
welche sehr leicht ein Rohrstrang nach der Mainzer Laridstrasse 
sowie auch nach Bockenheim gelegt werden kann, würde für 
das Kleingewerbe um so förderlicher sein, als es auch an der 
Möglichkeit des Bahnanschlusses in den betreffenden Gegenden 
fast nirgends fehlt. Nimmt man den durchschnittlichen Kraft- 
bedarf derartiger kleinerer Betriebsstätten zu 5 Pferdestärken 
und die jährliche Arbeitsdauer zu 3000 Stunden an, so ergibt 
eine vergleichende Kostenberechnung beim Wasserdruckbetriebe 
11 9, beim Gaskraftbetriebe 1748 und beim Dampf kraftbetriebe 
sogar 19 8 Betriebskosten für die Stunde und Pferdestärke. 
Daraus berechnet sich leicht eine jährliche Ersparniss von 900 
bezw. 1200 #4 beim Wasserdruckbetriebe gegenüber den beiden 
letztern Betriebsarten, so dass der Vortheil des Anschlusses an 
> Ferntriebanlage des Centralbahnhofes wohl auf der Hand 
iegt. ) 
e Nach den abgeschlossenen Lieferungsverträgen muss bis 
zum 1. August d das eine der beiden Druckpumpen- 
systeme vollständig betriebsfähig hergestellt sein. Da bis zu 
diesem Zeitpunkte auch der Thurm der Centralstation mit den 
Wasserbehältern und Filtern sowie ebenfalls die Kesselanlage und 
die Druckrohrleitung fertig sein‘ werden, so stände nichts im 
Wege, alsdann bereits die Betriebsanlagen des städtischen Hafens 
anzuschliessen. Einige Monate später wird auch das zweite 
Druckpumpensystem bestimmt fertig sein. Spätestens am 
1. April 1888 muss die gesammte Wasserdruck-Ferntrieban- 
lage des Centralbahnhofes in allen Theilen fertig im Betriebe 
stehen, da zu diesem Zeitpunkte der Bahnhof endgültig dem 
öffentlichen Verkehre übergeben werden soll. M. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Sammlung von Vereins - Kilometerzeigern. Seitens der 
‚eschäftstührenden Direktion des Vereins ist der Vereins- 
ilometerzeiger No. 57 neu aufgelegt und zu dem Vereins- 

Kilometerzeiger No. 78 der — den III. Nachtrag aufhebende — 
IV. Nachtrag ausgegeben worden. 


Sammlung von Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnissen. 
Zu dieser Sammlung sind im April d. J. keine Drucksachen 
ausgegeben worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 1666 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend den Situationsplan der im Jahre 1886 im 
Bezirke der Königlichen Eisenbahndirektion zu Bromberg er- 
öffneten Bahnstrecken (abgesandt am 5. d. Mts.). 

No. 1748 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Verlängerung der Abrechnungsperiode 
Sy ne zweite Hälfte des Monats April d. J. (abgesandt am 
5. d. Mts.), ’ 

a Sub am 2. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen,, betreffend die Sammlung von Vereins - Kilometer- 


PR zeigern (abgesandt am 6. d. Mts.). 


No. 1715 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereins-Wagenregulativ,, betreffend Be- 
Eeliachzeiben zu verschiedenen, auf die in der Ausarbeitung 
befindliche neue Fassung des Regulativs Bezug habenden 
Drucksachen (abgesandt am 5. d. Mts.). 


IEERORRA 


Aus Sachsen. 


Generaldirektor der Sächsischen Staatseisenbahnen 
von Tschirschky-Bögendorff. 

Mit dem 1. April d. J. ist, wie bereits mehrfach in dieser 
Zeitung äls bevorstehend erwähnt, der erste Generaldirektor 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, Wirklicher Geheimer Rath 
von Tschirschky-Bögendorff, Excellenz, nach mehr als Bee 
Staatsdienstzeit, davon volle 40 Jahre dem Staats- Eisen- 
bahn dienst gewidmet waren, in den wohlverdienten Ruhestand 
getreten. 

Es will sich für uns, die wir noch unmittelbar unter dem 
Eindruck seiner hervorragenden Persönlichkeit stehen, nicht 
ziemen, hier eine eingehende Kritik seines für die Entwicke- 
lung der Sächsischen Staatseisenbahnen und damit wohl des 
wichtigsten Zweiges des gesammten Sächsischen Staatswesens, 
so hoch bedeutsamen Lebens und Wirkens zu geben. Wir 
beschränken uns vielmehr im Wesentlichen darauf, die wich- 
tigsten Daten seines Entwickelungsganges, welche zugleich 
grossentheils die Marksteine für die bisherige Geschichte der 
Sächsischen Staatseisenbahnen bilden, in nachstehendem kurz 
zusammen zu stellen. Ye 

Otto Julius von Tschirschky - Bögendorff, 
einer alten ursprünglich Schlesischen Adelsfamilie entstammend, 
ist am 12. März 1818 als Sohn eines höheren Staatsbeamten in 
Dresden geboren worden. Er studirte in den Jahren 1836—1839 
die Rechtswissenschaft in Leipzig und wurde nach mehr- 
jährigem Vorbereitungsdienst bei dem Justizamt Dresden, bei 
einem Rechtsanwalt, bei der Amtshauptmannschaft und der 
Kreisdirektion Dresden und endlich beim Ministerium des Innern 
am 7. Januar 1845 als Referendar bei der Kreisdirektion Dresden 
angestellt. Er blieb jedoch auch nach dieser Anstellung bei 
dem Ministerium des Innern und zwar im wesentlichen mit 
Eisenbahnsachen beschäftigt, bis er am 1. April 1847, demselben 
Tage, an welchem mit Uebergang des Sächsisch-Bayerischen 
Eisenbahnunternehmens (Leipzig-Hot) auf den Sächsischen 
Staat die Geschichte des Sächsischen Staats - Eisenbahnwesens 
überhaupt ihren Anfang nimmt, als Referent für Eisenbahn- 
sachen in das Finanzministerium berufen wurde. 

Im Jahre 1849 zum Finanzrath ernannt, trat er am 1. Fe- 
bruar 1853 in den praktischen Eisenbahndienst 
über, welchem er von nun an sein ganzes Leben mit dem 
grössten Erfolge widmen sollte. An dem gedachten Tage wurde 
ihm nämlich provisorisch der Vorsitz in der seit dem 1. Fe- 
bruar 1851 gebildeten Staats-Eisenbahndirektion 
Dresden — welcher damals die Linien Dresden-Bodenbach 
und Dresden - Görlitz angehörten — übertragen, worauf am 
1. April 1855 die definitive Ernennung zum Eisenbahndirektor 
und Vorsitzenden dieser Direktion unter Beilegung des Prädi- 
kats „Geheimer Finanzrath“ folgte. In jener Zeit gab es in 
Sachsen noch vier getrennte Eisenbahnverwaltungen: das 
Direktorium der Leipzig-Dresdener Privatbahn und die König- 
lichen Eisenbahndirektionen in Leipzig, Chemnitz und Dresden 
mit einem Eisenbahnnetz von zusammen 550 km. In der Folge 
sollte Herr von Tschirschky alle diese Verwaltungen in seiner 
Hand vereinigen und das Netz, dem er vorstand, erreichte zu- 
letzt mehr als das Vierfache jener Länge. 

Am 1. Oktober 1853 wurde die Königliche Eisenbahn- 
direktion in Chemnitz aufgehoben und mit der Leipziger Direk- 
tion, welche die Bezeichnung: „Königliche Direktion der 
Sächsischen Westlichen Staatsbahnen“ erhielt, verschmolzen. 
Gleichzeitig wurde der unverändert von Herrn von Tschirschky 
geleiteten Dresdener Direktion die Bezeichnung „Königliche 
Direktion der Sächsischen Oestlichen Eisen- 
bahnen“ gegeben. 

Als aber im Frühjahr 1869 der westliche und der östliche 
Staatsbahnkomplex durch Eröffnung der Reststrecke Flöha- 
Freiberg eine direkte Schienenverbindung erhalten hatten, 
wurde am 1. Juli 1869 zu Leitung des gesammten Sächsischen 
Staats Eisenbahnnetzes eine Centralverwaltung in Dresden unter 
dem Titel: „Königliche Generaldirektion der 
Sächsischen Staatsbahnen“ begründet und wurde zum 
Vorsitzenden dieser Behörde Herr von Tschirschky als der 
erste „Generaldirektor der Königlich Sächsi- 
schen Staatsbahnen“ ernannt. 

In dieser hervorragenen Stellung, an der Spitze einer 
Verwaltung, deren Wirksamkeit weit über die Grenzen des 
engeren Vaterlandes Sachsen hinausreicht, verblieb Herr 
von Tschirschky bis zu seinem Austritt aus dem Staatsdienst, 
also fast 18 Jahre lang, und wenn in diesem Zeitraum die Ge- 
neraldirektion immer mehr bei den Eisenbahnfachleuten nicht 
minder wie in den Kreisen des Publikums, im Ausland und im 
Inland, immer mehr und mehr als eine Behörde von seltener 
Sachkenntniss, von grosser Energie gepaart jedoch mit strengster 
Gerechtigkeitsliebe und weitgehendem Billiskeitsgefühl aner- 
kannt wurde, so ist dies zum weitaus grössten Theil deren 
Vorsitzenden zu. danken, der es mit bewundernswerthem 
geschäftlichen Takt jederzeit verstand, das Wichtige vom Un- 
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wichtigen zu sondern, und dessen weitblickender Geist unge- 
achtet der oft fast erdrückenden Last der Geschäfte sich nie- 
mals in Kleinigkeiten verlor, sondern stets die höchsten Gesichts- 
punkte im Auge behielt. 

Soistes denn nichtzuverwundern, dassHerrn von Tschirschky 
sowohl von seinem Landesherrn als auch von den Herrschern 
der benachbarten Staaten die höchsten und seltensten Aus- 
zeichnungen zu Theil wurden, die ihren Gipfel darin fanden, 
dass er im Jahre 1885 zum Wirklichen Geheimen Rath, womit 
das Prädikat Excellenz verknüpft ist, ernannt wurde. Auch 
die Bewilligung seines Abschiedes ist, wie das amtliche 
„Dresdener Journal“ meldete, seitens Sr. Majestät des Königs 
„unter besonderer Anerkennung seiner während eines lang- 
jährigen Zeitraums lem Staate geleisteten hervorragenden, 
erspriesslichen Dienste“ erfolgt. 

Aber auch in den Kreisen seiner Mitarbeiter und Unter- 
sebenen wusste er sich durch seinen gerechten und milden 
Sinn die allgemeinste Liebe und Verehrung in höchstem Masse 
zu erwerben und zumal bei seinem Abschied zeigte sich dies 
in der schönsten, keine Missdeutung mehr zulassenden Weise. 
Von der sinnigen Ovation, die ihm seitens des Bezirksvereins 
der Lokomotivführer in Dresden bereitet wurde, berichteten 
wir schon. Ausserdem aber veranstalteten die Mitglieder der 
Königlichen Generaldirektion ihm zu Ehren und zugleich auch 
zu Ehren des an demselben Tage aus dem Staats-Eisenbahn- 
dienst ausscheidenden Geheimen Rathes Dr.Freiherrn von Bieder- 
mann in den Räumen des Böhmischen Bahnhofs zu Dresden 
ein feierliches Festmahl, bei welchem der neue Stellvertreter 
des Generaldirektors, Geheimer Finanzrath Edler von der Planitz 
sowohl die Würdigung der hohen Verdienste der Scheidenden, 
als auch die Gefühle der Wehmuth und der Dankbarkeit auf 
Seiten der Zurückbleibenden in der beredtesten Weise zum 
Ausdrucke brachte. (Wir bedauern nur, wegen Mangel an 
Raum, die vortrefflichen Worte des Herrn von der Planitz hier 
nicht wiedergeben zu können.) 

In besonderer Weise wurde Herr von Tschirschky u. a. 
noch durch ein Erinnerungsblatt erfreut, welches ihm von 
einer Deputation des Vereins der Sächsischen Staats-Eisenbahn- 
beamten überreicht wurde. Dasselbe zeigt in geschmackvoller 
Umrahmung auf einer Eisenbahnkarte das Anwachsen des 
Sächsischen Staats-Eisenbahnnetzes während der Verwaltung 
des Herrn von Tschirschky und neben einer Widmung wohl- 
gelungene Abbildungen der Verwaltungsgebäude auf dem 
Schlesischen und dem Böhmischen Bahnhof in Dresden, der 
Stätten seiner langjährigen Wirksamkeit. 

Ferner erwähnen wir noch, dass auch der der General- 
direktion beigeordnete Eisenbahnrath eine aus den Herren 
Kaufmann Schnoor (Leipzig), Ober-Bergrath Merbach (Freiberg) 
und Gutsbesitzer Pässler (Belmsdorf) bestehende Deputation 
abgeordnet hatte, welche ihrem abgehenden Verstehen eine 
geschmackvoll ausgeführte Adresse, wie es darin heisst, als 
Zeichen der „Dankbarkeit für sein verdienstvolles und zugleich 
herzgewinnendes Wirken in ihrer Mitte“ überreichte. Herr 
Schnoor gedachte in seiner warmen, bei der Ueberreichung ge- 
haltenen Ansprache insbesondere auch der grossen Verdienste 
des bisherigen Generaldirektors um die in den Kreisen der Inter- 
essenten allgemein mit so hoher Befriedigung begrüsste Herab- 
setzung der Tarifsätze des Güterverkehrs. 

Das Amtsblatt der Generaldirektion vom letzten März 
d. J. brachte im Eingang einen herzlichen Abschiedsgruss des 
Scheidenden. 

Wir aber schliessen diese Notizen mit den Worten eines 
jüngst in der „Allgemeinen Deutschen Eisenbahnzeitung“ über 
Herrn von Tschirschky erschienenen Artikels: Was klar und 
deutlich aus seinem Lebensgange herausleuchtet, das ist die 
Thatsache, dass die Geschichte des Sächsischen Staats-Eisen- 
hahnwesens auch seine Geschichte ist und ein schöneres Be- 
wusstsein kann es nicht geben. Möge der wohlverdiente Ruhe- 
stand ihm noch viele Jahre den frohen Ausblick bieten auf das 
Gedeihen des Verkehrswesens, das er einst als zartes Kind in 
seine sorgende Obhut nahm.“ 


Geheimer Rath Dr. Freiherr von Biedermann. 


Zugleich mit dem Generaldirektor von Tschirschky, d. i. am 
1. April d. J., ist auch dessen langjähriger Mitarbeiter und 
Stellvertreter, Herr Geheimer Rath Dr. Freiherr von Bieder- 
mann, dessen Name nicht minder der Geschichte des Sächsischen 
Eisenbahnwesens angehört, ebenfalls nach mehr als 42Jjähriger, 
fast ausschliesslich den Eisenbahnen gewidmeter Dienstzeit in 
den wohlverdienten Ruhestand getreten. 

GustavWoldemarFreiherr vonBiedermann 
ist am 5. März 1817 zu Marienberg in Sachsen geboren. Er 
studirte die Rechtswissenschaft und wurde, nachdem er bei 
mehreren Behörden als Accessist gearbeitet, auch von 1842 ab 
die advokatorische Praxis ausgeübt hatte, am 7. Januar 1845 
als Referendar bei der Königlichen Kreisdirektion Dresden an- 
gestellt — durch einen merkwürdigen Zufall an demselben Tage 
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in derselben Stellung und bei derselben Behörde, wie sein 


A Amtsgenosse im Eisenbahnfache von Tschirschky. 
om ]. 
als Gegenleistung für finanzielle Unterstützung das Recht 
besass, in dem Direktorium der Chemnitz - Riesaer 
Privatbahn eine Stelle zu besetzen, zum Mitglied dieses 
Direktoriums (in Döbeln) und später vom 1. Januar 1851 ab, 
nachdem die gedachte Bahn in Staatsbesitz übergegangen war, 
zum „Direktor der Chemnitz-Riesaer Staats-Eisenbahndirektion‘ 
mit dem Sitz in Döbeln, vom Oktober 1853 ab in Chemnitz, 
ernannt. 

Nachdem er im Jahre 1855 das Prädikat „Finanzrath“ er- 
halten, wurde er bei der am 1. Oktober. 1858 erfolgten Ver- 
schmelzung der Chemnitzer Direktion mit der Leipziger zur 
‚Direktion der Sächsischen Westlichen Staatseisenbahnen in 
Leipzig“ bei dieser letzteren Stellvertreter des Vorsitzenden, bei 
der Begründung der Königlichen Generaldirektion der Sächsi- 
schen Staatsbahnen in Dresden (am 1. Juli 1869) Stellver- 
treter des Generaldirektors mit dem Prädikat „Ge- 
heimer Finanzrath“. 

In dieser Stellung führte er zugleich den Vorsitz der 


technischen Abtheilung der Generaldirektion und zumal in dieser 


für einen Juristen keineswegs leichten Funktion legte er eine 
erstaunliche Arbeitskraft an den Tag, die nur von seiner per- 
sönlichen Liebenswürdigkeit übertroffen wurde. „Alltäglich 
fand er“, wie der Geheime Finanzrath von der Planitz in seiner 
Abschiedsansprachehervorhob, „seinen Arbeitstisch mit Projekten 
und Anschlägen, Berichten und Verordnungen, Gesuchen und 
Vorlagen aller Art hoch belegt., Aber Niemand kann berichten, 
dass ihm je das Mass der Arbeit zu gross geworden. Nichts 
konnte ihm die Freudigkeit des Schaffens, die Ruhe des Ge- 
müthes, die Frische des Geistes und die Liebenswürdigkeit des 
'Umganges rauben. Sein Dienst war reich an Arbeit, aber nicht 
an Arbeit, die man flieht, sondern die man liebt und sucht. 
Selbst seine Erholung, die Vertiefung in klassische Studien und 
die Erforschung des Lebens unseres grossen Dichterfürsten — 
Herr von Biedermann ist bekanntlich einer der bedeutendsten 
Goetheforscher — war wieder nur Arbeit. 

Seine Thätigkeit war gesegnet, von Hoch und Niedrig 
anerkannt, der Verkehr mit ihm für jeden seiner Mitarbeiter 
fruchtbringend und belehrend.“ 

Hohe Orden schmücken seine Brust und noch kurz vor 
seinem Abgang wurde er zur Anerkennung seiner hervorragen- 
den Verdienste um das Staats-Eisenbahnwesen Sachsens zum 
„Geheimen Rath“ ernannt. 

Die Liebe und Verehrung seiner Untergebenen, denen er 
jederzeit mit Milde und Gerechtigkeit begegnete, folgt ihm in 
das Privatleben und die zahlreichen Ovationen, welche Herrn 
von Tschirschky bei seinem Abgang zu Theil wurden, galten 
fast ausnahmslos zugleich auch ihm. Sein Andenken wird in 
den Herzen aller Eisenbahnbeamten, welche das Glück hatten, 
persönlich mit ihm in Berührung zu treten, nicht erlöschen. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Erweiterung der Hafenbauten in Triest. 


Die betreffende Regierungsvorlage wurde bei dem zu den 
Osterferien eingetretenen Schlusse des Sessionsabschnittes vom 
Abgeordnetenhause angenommen. Dieses Gesetz hat die Be- 
stimmung, die durch das Zoll- und Handelsbündniss für Ende 
1839 in Aussicht genommene Aufhebung des Freihafenprivi- 
legiums einzuleiten und alle jene Vorkehrungen und Einrich- 
tungen zu schaffen, welche dann für den Seehandel Triests un- 
erlässlich sind. Diese Massnahmen, sowie die diesfälligen 
Debatten sind aus der folgenden im Abgeordnetenhause ge- 
haltenen Rede des Handelsministers ersichtlich: 


„Die Herstellung einer direkten Verbindung des Staats- f 


bahnnetzes mit Triest bildet den Gegenstand der angelegent- 
lichsten Sorge des Handelsministeriums. 


setzes vom 1. Juni 1883 der Weg vorgezeichnet, welchen sie 
diesfalls zu betreten hatte. Die Herpeljebahn wird mit Ende 
Juni dieses Jahres eröffnet werden, und sowohl durch die Ab- 
kürzung, 


fahren. Die Verhandlungen wegen eines Peagevertrages 
zwischen der Generaldirektion der Staatsbahnen und der Süd- 
bahn sind soweit gediehen, dass die Vorlage des Ergebnisses 
an das Handelsministerium behufs dessen Einflussnahme auf 
die Austragung der noch erübrigenden Differenzen demnächst 


uni 1849 ab wurde er von der Regierung, welche. 


Zunächst war aber 
durch die Gesetzgebung selbst der Regierung mittelst des Ge- 


durch welche die Minderdistanz von -Fiume über 
St. Peter ausgeglichen wird, als auch durch das freie Tarif- 
recht des Staatsbetriebes werden die Tarif- und die sonstigen 
Verkehrsverhältnisse in Triest eine wesentliche Besserung er- 
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bevorsteht, Das Handelsministerium wird bemüht sein, diesen 


Gegenstand unter sorgsamer Beachtung der staatsfinanziellen 


Rücksichten im Geiste der Billigkeit ehestens zu ordnen. Eine 
weitere Verbesserung der Verbindung 
nicht aus den Augen verloren werden. 


mit Triest wird indessen 
yE 


Ausgestaltung des Hafens wird die Frage der 


der 
Baues. 


Den 


+ . \ 


Man hat die neue Hafenanlage als eine verfehlte be- 
zeichnet. Ich erlaube mir zu entgegnen, dass sich gewiegte 


e Autoritäten für diese Hafenanlage ausgesprochen haben, dass 


sich letztere seit ihrem Bestande bewährt und dass sie auch 


von fremden Schiffern als den nautischen Anforderungen ent- 


sprechend bezeichnet wird. Die Kosten der Rivabahn, deren 
Anlage von einem der Redner besprochen wurde, mussten in 
dem sesetzlich fixirten und knapp bemessenen Maximalkredit 
für die Bahn Herpelje - Triest ihre Deckung finden. Mit der 
definitiven 
Trace der Rivabahn ihre Lösung finden. Der Mangel an Lan- 
dungsplätzen wird eben durch die Herstellung des Bassins 
No. 3 für eine längere Reihe von Jahren behoben werden. 
Nach der Vollendung dieses Bassins ist es mit Benützung der 
neuen Ladungsvorrichtungen ermöglicht, dass ungefähr 350 
Schiffe im Jahre in Triest mehr anlegen können als bisher. 
Im Generalprojekt war allerdings die Ausführung eines Holz- 
hafens am Campo Martio, respektive Molo Santa Teresa in 
Aussicht genommen. Warum von diesem Projekt abgesehen 
wurde? Zuvörderst aus finanziellen Rücksichten — der Bau 
des Holzhafens allein hätte einen Kostenaufwand von vier 


- Millionen erfordert — und dann weiter auch mit Rücksicht 


auf die dermalen im Triester Holzhandel bestehenden Ver- 
hältnisse, welche vorläufig einen Holzhafen als entbehrlich er- 
scheinen lassen. So bedeutend auch der Holzhandel in Triest 
ist, so erfolgt er doch zum geringsten Theile in ganzen Schiffs- 
ladungen, er besteht vielmehr in Beiladungen, welche die 
Schiffe aufnehmen, die im entfernteren neuen. oder im näher 
gelegenen alten Hafen liegen, daher es den-Schiffen kaum kon- 
veniren würde, wegen Aufnahme der Beiladung in einen 
eigenen Holzhafen zu gehen. Die kommissionellen Verhand- 
lungen wegen Verleihung der Konzession für den Bau und 
Betrieb von Lagerhäusern, welcbe um die Mitte des 
vorigen Monats aufgenommen wurden, sind beendet. Das 
kommissionell formulirte Uebereinkommen harrt der Ratifikation 
der Regierung einerseits und der Handelskammer und des 
Municipiums von Triest andererseits. Die Verhandlung hat zu 
dem Ergebnisse geführt, dass die Bauten in einer Zeit und 
einer Ausdehnung erfolgen können, welche zu der Erwartung 
berechtigen, dass die Aufhebung des Freihafens in dem dafür 
ne genommenen Zeitpunkte anstandslos vor sich gehen 
ne. 


Subventionen für Oesterreichische Verkehrsanstalten. 

Bei der De der von der Regierung für die ein- 
zelnen garantirten Bahnen pro 1837 eingestellten und auch be- 
willigten Subventionen im Budgetausschusse kamen folgende 
Angelegenheiten zur Sprache: 

Abg. Dr. Herbst hält die Herabminderung des Garantie- 


‚zuschusses der Oesterreichischen Nordwestbahn von 1 100 000 fl. 


nach der Regierungsvorlage auf 900000 fl. für nicht gerecht- 
fertigt. Redner verweist auf das Hinzutreten der Einkommen- 
steuer, sowie der Zinsen für das im Jahre 1885 bewilligte und 
successive in Anspruch zu nehmende Anlehen. — Abg. Dr. Kraus 
erklärt den grossen Sprung in den Garantiezuschüssen von 1833 
mit einer halben Million gegenüber 1884 mit nahezu 2 Millionen 
nicht ausschliesslich als Folge der Investitionen und der allge- 
meinen Verkehrsdepression. Unzweifelhaft hat der Ausbau der 
Kommerzialbahnen durch die zu Gunsten der Staatsbahn-Gesell- 
schaft konzessionirte kurze Lokalbahn Sadska-Nimburg 
zur bleibenden Herabdrückung der Einnahmen der Nordwest- 
bahn auf Kosten des Staatssäckels dauernd beigetragen. — 
Abg. Dr Herbst findet den Garantiezuschuss bei der Süd- 


norddeutschen Verbindungsbahn als zu gering eingestellt und 


ist für Restituirung der Ziffer der Regierungsvorlage mit 883000 fl. 
— Berichterstatter Dr. Ritter v. Meznik beantragt, für die 
Oesterreichische Nordwestbahn 1 Million einzustellen. Dieser 
Antrag wird angenommen. 

Bei Titel „Staats-Eisenbahnbau“, stellt : Abg. 


Dr. Ritter v. Tonkli an die Re ierung eine Anfrage wegen 


Ausbaues der Linie Laibach-Stein, ferner in welchem 
Stadium sich die Verhandlungen wegen Herstellung der Unter- 
krainer Bahn von Laibach nach Rudolfswerth 
mit derSeitenlinienach Reitnitzund Gottschee 
befinden. — Handelsminister theilt mit, dass die Angelegenheit 
der Realisirung der projektirten Lokalbahn Laibach-Stein allem 
Anscheine nach in ein günstiges Stadium getreten sei. Ueber 
die Unterkrainer Bahn wurde eine kommissionelle Verhandlung 
angeordnet, um klar zu stellen, welche von den beiden Varianten 
die vortheilhaftere sei. — Auf eine Anfrage des Abgeordneten 
Dr. Schaup nach den Ursachen des bedeutenden 
Zurückbleibens der faktischen Bauausgaben 
hinter dem bewilligten Präliminare verweist der 


“ Handelsminister bezüglich der beiden Staatsbahnlinien 


Herpelje-Triest und Siveric-Knin auf die infolge 


holera im vorigen Herbst eingetretene Einstellung des 


ET SE RN Ey 


— 367 — 


Abg. Dr. Klaic beantragt folgende Resolution: „Die Re- 
ierune wird aufgefordert, möglichst bald Verhandlungen mit 
er Königlich Ungarischen Regierung und mit der Bosnischen 
Regierung wegen des Anschlusses der Dalmati- 
nischen Bahnen an das Oesterreichisch-Unga- 
rische Eisenbahnnetz einzuleiten.“ 

Beim Titel „Ausbau der Böhmisch-Mährischen 
Transversalbahn“, stellt Abg. Zeithammer die Frage, 
ob die einzelnen Strecken, so wie es im Gesetze bestimmt sei, 
rechtzeitig fertig werden, insbesondere wie es mit der Strecke 
Tabor-Pisek-Razic stehe. — Der Handels minister macht auf die 
Bestimmung im Artikel IV, zweiten Absatz, des betreffenden 
Gesetzes aufmerksam, woselbst die von dem Interessenten zu 
leistenden Beiträge normirt sind. Von 130000 fl. fehlen derzeit 
noch 22000 fl. Der Minister kann nichts anderes thun, als die 
Aufforderung an die Interessenten erneuern, die fehlende Summe 
aufzubringen. — Auf die Anfrage des Abg. Dr. Beer, ob ein 
grösserer Nachtragskredit für die Galizische 
Transversalbahn in Aussicht stehe, erwidert der Handels- 
minister: Anlässlich der Schlussabrechnung sind von der General- 
Bauunternehmung dieser Bahn beträchtliche Nachtragsforderun - 
gen erhoben worden, und zwar aus dem Titel von Mehrleistungen 
gegenüber dem der Bauvergebung zu Grunde gelegten Projekte. 
Diese Ansprüche haben Anlass geboten, eine eingehende Prü- 


| fung des Gegenstandes einzuleiten. Eventuell wird die Regie- 


rung die nöthige Kreditvorlage einbringen. Gegenwärtig würde 
es sich etwa um einen Betrag von 3,4 Millionen Gulden handeln, 
den die Bauunternehmung als Aufzahlung verlangt. Hierauf 
wird der diesbezügliche Titel mit der Resolution Klaic ange- 
nommen. 

Zu Titel „Betheiligung an der Kapitalsbe- 
schaffung zum Zwecke des Baues von Privat- 
eisenbahnen“ bemerkt der Handelsminister auf die Anfrage 
des Abg. R. vv. Abrahamowicz bezüglich des Standes 
der Eisenbahn Lemberg-Rawaruska-Belcez, dass die 
Begehungskommission bereits stattgefunden habe und der Bau- 
konsens sich im Handelsministerium gegenwärtig in Bearbeitung 
befindet. Es sei Aussicht, dass diese Bahn im Laufe des heurigen 
Jahres vollendet werden wird. Abg. Dr.Schaup fragt, warum 
nicht eine Rate für die Mihikrere Dein eingestellt 
sei, wie dies das Gesetz erheische. Handelsminister Marquis 
v. Bacquehem erwidert, es sei nicht wahrscheinlich, dass 
der Staat noch in die Lage kommen werde, die erste Rate der 
für diese Bahn bewilligten Staatssubvention in diesem Jahre 
auszuzahlen. Es habe noch nicht die politische Begehung, 
sondern erst eine Vorkommission stattgefunden, welche die Be- 
nutzung der Reichsstrasse regeln sollte. In dieser Hinsicht 
bestanden Schwierigkeiten und es sei erst jetzt die Meldung 
eingelangt, dass Aussicht vorhanden sei, diese Sache günstig 
für die Bahn zu erledigen. Die Unterzeichnung des Bauver- 
trages sei erst am 25. d. Mts. erfolgt. Sollte die Bahn wider 
Erwarten dennoch fertig werden, so werde kein Anstand sein, 
die erste Rate als eine aus einer gesetzlichen Verpflichtung her- 
rührende vertragsmässige Zahlung auszufolgen. Abg. Dr. 
Menger hebt hervor, dass im Sinne des Gesetzes die Linie 
Ziegenhals-Hannsdorf im Herbst des laufenden Jahres 
dem Betriebe hätte übergeben werden sollen, ebenso bei Eintritt 
der vereinbarten Voraussetzung die Linie Lindewiese- 
OÖttmachau. Er wolle nicht die ungeheure Bedeutung beider 
Linien besonders hervorheben, da dieselbe ja dem Minister be- 
kannt sei; er bemerke nur, dass die äusserste Nothlage für das 
Gewerbe, die Industrie und die Landwirthschaft aus einer Ver- 
zögerung des Baues dieser Linie folgen müsste, Die letztere 
Linie habe auch die grösste Wichtigkeit für die Landeshaupt- 
stadt, da die Linie Ratibor-Troppau gleichzeitig mit 
dieser Linie gebaut werden solle. Für die Linie Ratibor-Troppau 
sei aber schon das Geld vorhanden und sei es höchst bedauer- 
lich, dass eine Verzögerung eintrete. Der Handelsminister ant- 
wortete, dass bei Hannsdorf -Ziegenhals die Begehung der 
Schlesischen Strecke schon stattgefunden habe, jene der Mähri- 
schen wegen des Schnees bis April verschoben werden musste. 
Es bestehe einige Aussicht, dass die Bahn zu dem konzessions- 
mässig fixirten Termine vollendet werden wird. Die Wichtig- 
keit der Bahnlinie Lindewiese-Ottmachau-Barzdorf verkennt der 
Minister nicht. Abg. Dr. Menger erklärt, diese Linie Linde- 
wiese-Ottmachau sei ohne Zweifel rentabel, da ja an ihr grosse 
Industrien, wie die Kalk-, Granit- und Marmorindustrie, sich 
befinden, deren Massenartikel in grossen Quantitäten versendet 
werden. Es: wäre nur wünschenswerth, dass die Regierung 
schleunigst einen Sachkundigen in die Gegend entsende, welcher 
die nöthigen Erhebungen pflegen würde. Diese werden sicher 
zu dem Resultate führen, dass die Rentabilität ausser allem 
Zweifel sei. Der Handelsminister sagt, dem Wunsche Dr. Menger’s 
entsprechend, zu, die fachmännische Prüfung der Grundlagen 
des Rentabilitätskalkuls anordnen zu wollen. Auf Ersuchen 
des Abg. Dr. Steinwender, welcher die geplante Fort- 
setzung derUnter-Drauburg-WolfsbergerBahn 


BD onen a HE RE En a Bin Re a 
bi \ Ä en KNTET 


7 


a 


r- 


— 268 — 


an die Rudolfbahn bespricht und deren Nutzen für die 
Staatsbahnen hervorhebt, bemerkt der Handelsminister, er 
stimme vollständig mit der geäusserten Anschauung überein 
und anerkenne die Richtigkeit der für dieselben vorgebrachten 
Gründe. Die Landtagsbeschlüsse zu Gunsten dieser Bahn seien 
Gegenstand der Erwägung zwischen den Ministerien, die sich 
dadurch verzögere, dass für die Prioritäten eine Staatsgarantie 
beansprucht werde. Der Abg. Dr. v. Plener wies auf die 
Nothwendigkeit hin, die finanziellenKontrolvorschriften 
über den Staats-Eisenbahnbetrieb vollinhaltlich zu 
kennen, weil sonst eine parlamentarische Kontrole dieser Ver- 
waltungszweige nicht möglich sei. ES sei unbegreiflich, warum 
die Regierung diese Verlautbarung ablehnt. Die Ingerenz des 
Finanzministeriums auf die Staatsbahnverwaltung sei noth- 
wendig. Dr. v. Plener beantragt folgende Resolution: „Die Re- 
sierung wird aufgefordert, die jüngst erlassenen finanziellen 
Kontrolvorschriften über das Staats-Eisenbahnwesen und die 
darauf bezügliche Einflussnahme des Finanzministeriums zu 
veröffentlichen.“ Handelsminister Marquis vv. Bacquehem 
trat der Auffassung entgegen, als habe er dem Ausschusse etwas 
verweigert, und erklärte sich bereit, die dermalen bestehenden 
Kontrolvorschriften bekannt zu geben. Der Wirkungskreis des 
Finanzministeriums in dieser Beziehung erstrecke sich auf 
Massregeln, welche Investitionen, Bauten und Einrichtungen 
betreffen, die keine budgetmässige Deckung haben oder eine 
Kreditüberschreitung verursachen; ferner auf Verfügungen über 
das Rigenthum der Staatsbahnen und der zu denselben gehörigen 
Fonds, soweit diese Verfügungen die gewöhnliche Gebahrung 
überschreiten. Das seien die in der ministeriellen Instanz der- 
zeit bestehenden Kontrolmassregeln. Im übrigen wurde das 
Präliminare für den Titel „Staats-Eisenbahnbau“ nach der 
Regierungsvorlage angenommen. 


Das Oesterreichische Budget pro 1887. 

Für die hierüber nach den Osterferien beginnenden De- 
batten wurde der Bericht des Budgetausschusses veröffentlicht, 
in welchem unter den vielen das diesjährige Defizit gegenüber 
dem Vorjahre ungünstig beeinflussenden Posten folgende vor- 
kommen: a) Mehrausgaben für Eisenbahnbauten in der Höhe 
von 1200000 fl., b) ein Minus in den Einnahmen der Staats- 
bahnen von 1100000 fl. c) der Entgang einer Entschädigung 
seitens der Nordbahn in der Höhe von 1300 000 fl. 


Gesetzesvorlagen über Vizinalbahnen in Ungarn. 

Vor dem Schlusse des Sessionsabschnittes der Legislative 
hat das Abgeordnetenhaus mehrere solcher Vorlagen geneh- 
migend erledigt. Der Gesetzentwurf betreffend die Konzessio- 
nirung der Vizinalbahn Szt. Anna-Kis-Jenö, welche die 
Ergänzung einer schon bestehenden Hauptlinie bildet, wird 
nach kurzer Debatte angenommen. Bei Verhandlung der Kon- 
zession der Budapest-COzinkotaer Bahn äusserte sich 
Abg. Visy anerkennend über die auf diesem Gebiete in den 
letzten Jahren entfaltete Thätigkeit und empfiehlt dem Minister 
auch die energische Förderung jener Verhandlungen, welche 
betreffs mehrerer in der Hauptstadt selbst projektirter Lokal- 
bahnbauten schon seit längerer Zeit im Zuge sind. — Minister 
Baross ertheilt in dieser Beziehung befriedigende Zusiche- 
rungen, was den Abg. Madarasz zur Erinnerung veranlasste, 
dass hierbei auch die allfälligen berechtigten Wünsche des 
hauptstädtischen Municipiums nicht ausser Acht gelassen wer- 
den dürfen. 

Zu Beginn der Sitzung wurde auch der Bericht über die 
Konzessionirung der Budapest-Szent-Endreer Vizinal- 
bahn eingereicht. 


Verwendung von Feldbahnen für Militärzwecke. 

Das gemeinsame Kriegsministerium hat bei der Buda- 
ester Firma Junker & Gärtner eine Bestellung auf solche 
eldbahn-Universalwagen gemacht, welche in 7 verschiedenen 

Formen verwendbar, zur Anlage flüchtiger und permanenter 
Befestigungen, zur Approvisionirung von Lagertruppen u. Ss. w. 
sowohl auf gebirgisem, wie ebenem Terrain ausserordentlich 
leicht und zweckmässig befunden wurden. Diese auch zu 
sonstigen Transportzwecken geeigneten Wagen bestehen aus 
einem Plateauwagen, welcher mit Stirn- und Seitenwänden 
eventuell mit einer Vorrichtung zum Langholztransport armirt 
werden kann. Ebenso können zwei solcher Wagen mittelst 
eines grossen Verlängerungsplateaus zu einem Wagen von ganz 
bedeutendem Fassungsraum vereinigt werden. Aus Schmied- 
eisen konstruirte Bremsen wirken auf alle vier Schalenguss- 
räder eines mit einer solchen Bremse versehenen Waggons und 
ermöglichen das anstandslose Befahren selbst bedeutender Ge- 
fälle. Stahlachsen und Oellager sind ebenfalls Faktoren, welche 
die grosse Tragfähigkeit solcher Wagen ergeben. 


Prioritätsobligationen der verstaatlichten Oesterreichischen 
Bahnen. 

Die Direktion der Staatsschuld veröffentlicht in der amt- 

lichen Zeitung folgende Kundmachung: „In Durchführung der 

mit den Gesetzen vom 23. Dezember 1881 und vom 8. April 1884 


genehmigten Debereinkommen, betreffend die Einlösung. der 
Kaiserin Elisabethbahn, Kaiser Franz Josefbahn und Vorarl- 
berger Bahn durch den Staat, wurden die ob diesen Eisenbahnen 
bücherlich haftenden Prioritätsschulden vom Staate zur Selbst- 
zahlung übernommen. Die betreffenden Zahlungsgeschäfte 
werden von den nachstehenden Zeitpunkten angefangen durch 
die K. K. Staatsschuldenkasse in Wien besorgt werden, und 
zwar: ‚bezüglich der 4 prozentigen Prioritätsanleihe der Kaiser 
Franz Josefbahn ddto. 1. April 1884 per 69048 600 fl. Oe. W. 
Silber von dem Zinsentermine 1. April 1887 an, bezüglich der 
4 prozentigen Prioritätsanleihe der Vorarlberger Bahn  ddto. 
1. März 1834 per 9851200 fl. Oe. W. Silber von dem Zinsen- 
termine 1. September 1837 an. bezüglich der 4prozentigen 
Prioritätsanlehen der Kaiserin Elisabethbahn ddto. 1. Juli 1383 
per 54 417 000 4 und per 108 291 600 „4 Deutscher Reichswährung 
von dem Zinsentermine 1. Oktober 1887 an. Die Zinsen vinku- 
lirter Obligationen werden gegen ungestempelte Quittung der 
Bezugsberechtigten ausgefolgt und sind in der Quittung nebst 
dem Zinsentermine und Betrage auch die Merkmale der be- 
treffenden Obligationen, nämlich Serie, Nummer, Nennbetrag 
und Vinkulum, anzuführen.“ 


Waggonheizung. 

Da die Erwärmung der Waggons mittels Wärmflaschen 
dem reisenden Publikum am meisten Anlass zu berechtigten 
Klagen gibt, so ist dem „C. B. f. E.* zufolge die Umgestaltung 
der Personenwagen, beziehungsweise deren Einrichtung für 
direkte Beheizung bei den verschiedenen Bahnen im steten 
Fortschreiten begriffen, so dass die Wärmflaschen nach und 
nach ganz ausser Gebrauch kommen werden. So hat beispiels- 
weise die Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen 
Massnahmen getroffen, damit auf der Dux-Bodenbacher und 
der Prag-Duxer Eisenbahn von der nächsten Winterperiode 
angefangen auch für die gemischten Züge, die bisher mit 
Wärmflaschen erwärmt wurden, ein besseres Heizsystem zur 
Einführung gelange. — Das Sprichwort: Das Bessere ist der 
Feind des Guten, scheint sich auch in dieser Frage zu be- 


währen, da man vor lauter Versuchen bezüglich eines zweck-, 


mässigen Heizungssystems zu keinem endgültigen Ergebnisse 
kommt. 


Entschädigungsanspruch für die Entwerthung eines Theiles 
der enteigneten Liegenschaft (Präjudizialfall). 

Laut Entscheidung des Oesterreichischen Obersten Gerichts- 
hofes bildet die Summe der für die Entwerthung der einzelnen 
Parzellen eines Gutskomplexes infolge von Durchschneidung, 
Umwegen, Schneewinkeln u. s. w. erMittelten Entschädi- 
gungen den Betrag. um welchen der ganze zu Bahnzwecken 
nicht erforderliche Komplex entwerthet wird; eine neben diesen 
Entwerthungen besonders zu berücksichtigende Entwerthung 
des Gesammtbesitzes tritt nach wirthschaftlichen Grundsätzen 
nicht ein und kann daher auch nicht den Gegenstand einer 


besonderen Entschädigung bilden. — Speziell wurde in dem 


fraglichen Rechtsfall und zwar von allen 3 Instanzen gleich 
der vorstehenden Entscheidung übereinstimmend ausgesprochen, 
dass bezüglich der Pflicht der Eisenbahn zur Entschädigungs- 
leistung für einen auf dem enteigneten Grunde befindlichen 
Steinbruch der Umstand massgebend ist, ob zur Zeit der Er- 
hebungen ein industriell betriebener Steinbruch bestand und 
ein kompakter Stein aufgedeckt ist. — In den obergerichtlichen 
Motiven wird besonders ausgeführt, dass der Enteignete eigent- 
lich nur den ideellen Werth der durch: die Eisenbahnanlage 
aufgehobenen Arrondirung seines Besitzes entschädigt wissen 
will, was darauf hinausgeht, an Stelle des Gutachtens der Sach- 
verständigen seine eigene Anschauung zu setzen, was gesetzlich 
unzulässig ist. 


Aussig-Teplitzer Eisenbahn. 

Aus dem Geschäftsberichte der Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahngesellschaft für das. Betriebsjahr 1886 entnehmen wir fol- 
gende Daten. 

Im Jahre 1886 wurden auf der Aussig-Teplitzer Eisenbahn 
befördert: 1016050 Personen und 4888946 t Güter, daher um 
37 201 Personen und um 473 288t Güter mehr, wie im Jahre 1885. 


Von den Gütern waren 4443586 t Kohlen und 475 360 t. 


diverse Güter und zwar wurden die vorbezeichneten Kohlen- 
quantitäten im Lokalverkehre mit 333252 t, zur Elbe mit 
11171 448t, nach dem Inlande mit 1509232t, nach dem Auslande 
mit .1 399 655 t verfrachtet. : 

Die Bruttoeinnahmen im Jahre 1886 betrugen 4 056 457 fl. 
Oe. W., daher sich gegen das Jahr 1885 eine Mehreinnahme von 
186 989 Hl. ergibt. 

Die Betriebsausgaben beziffern sıch auf 1647 175 fl. 

Es ergibt sich sonach abzüglich der Steuern, dınn der für 


die Prioritätsanleihe erforderlichen Zinsen und Tilgungsquote 2 


ein Reingewinn von 1644 301. fl., daher um 152096 fl. mehr, wie 
im Jahre 1885. 


Die am 16. April d. J. in Teplitz stattfindende 29. ordent- e% 


liche Generalversammlung wird wegen Verwendung des erzielten 
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 Reingewinnes Beschluss zu fassen haben und wiederholen wir 

‚aus früheren Berichten, dass der Verwaltungsrath die Verthei- 
_ lung einer Dividende von 31 fl. 50 kr. pro Aktie & 210fl. Oe. W. 
_ beantragen wird. 

Die Bahn hat eine Gesammtlänge von 100,743 km, wovon 
28,196 km doppelgleisig ist. — Hierzu kommen 71 Flügelbahnen 
in der Gesammtlänge von 58,043 km, so dass die Gesammtlänge 
der von der Gesellschaft betriebenen Bahnstrecken 158,786 km, 
die Länge sämmtlicher Gleise auf der Hauptbahn und den 
Flügelbahnen 340,469 km beträgt. Die Hochbauten der Haupt- 
und Flügelbahnen nehmen eine Fläche von 662,21 a ein. 

R, Der Fahrpark besteht in 53 Lokomotiven und 53 Tendern, 

90 Personen-, 250 gedeckten Last-, 3000 Kohlen- und 200 Equipage- 
Wagen u. s. w. 


E.3 


- Der gegenseitige Schaden-Assekuranzverband Oesterreichisch- 
R Ungarischer Eisenbahnen. 
Derselbe hielt am 30. März d. J. seine ordentliche General- 
_ versammlung in Budapest ab. Dem derselben vorgelegten 
Jahresberichte pro 1886 sind folgende interessante Daten zu 
_ entnehmen: An der en Schadenbedeckung partizipir- 
_ ten die Ungarischen Eisenbahnen mit 8541,38 km, die Oester- 
reichischen mit 14271 km. Das Gesammtrisiko für die ver- 
sicherten Objekte: Gebäude, Verkehrsmittel, Materialien betrug 
637 972454 fl, zu welcher nach diesen Objekten (einzelne ziffer- 
mässig ausgewiesene Summe) noch die Mobilien und Inventar- 
egenstände des Personals mit einem variabeln Werthbetrage 
BE technen sind. — Das Transportschäden - Risiko parti- 
zipirte mit 10871751141 tkm gegen Feuerschäden und mit 
5950189665 tkm gegen sonstige Schäden. Die Deckung 
sämmtlicher Schäden mit Hinzurechnung aller Spesen nahm 
_ den Betrag von 234939,20 fl. in Anspruch. Mit Rücksicht dar- 
auf, dass nach den frühern Assekuranzprämien die Versicherung 
derselben Risken und Vermögensbestandtheile 789 552,25 fl. ge- 
- kostet hätte, wurden daher 554613,05 erspart, und nachdem die 
- Spesen der Gesammtoperation 10898,66 fl., also nur 1,98 pCt. 
des Ersparnisses betragen, während bei den Versicherungsgesell- 
schaften die Manipulationsspesen 15 bis 18 pCt. des Bruttogewinns 
auszumachen pflegen, so erscheint abgesehen von allen andern 
nicht in Geld ausdrückbaren und in dieser aha in früheren 
_ Jahren wiederholt besprochenen Vortheilen auch die pekuniäre 
Erspriesslichkeit dieser Institution augenfällig erwiesen. Um 
- deren Pflege haben sich besonders die Direktion der Ungari- 
schen Staatsbahnen und die Generaldirektion der Oesterreichi- 
- schen Nordwestbahn besondere Verdienste erworben. Dieselben 
"sind so bekannt, dass es einer besondern Anerkennung seitens 
der Generalversammlung nicht bedurfte, welche auch ohne 
weitere Diskussion mit der Genehmigung des Jahresberichtes 
Ba des Voranschlages, sowie mit der Vornahme der Wahlen 
‚schloss. 


Erste Generalversammlung der Matraer Lokalbahnen. 

& In dieser am 28. März |. J. abgehaltenen Versammlung 
_ wurde der Direktionsbericht verlesen, wonach der Bau dieser 

Bahn so rasch fortschreitet, dass dieselbe sammt der Matra- 
- Noväker Flügelbahn noch im Laufe dieses Jahres dem Verkehre 
- übergeben werden dürfte. Es wurde auch wegen der Betriebs- 
- eröffnung vor dem im Bauvertrage bestimmten Termine mit der 

Bauunternehmung ein Uebereinkommen getroffen. Ferner wurde 
die Konzession um die Linie Kisuyszälläs-Turkeve angesucht; 
nach deren Erhalt die entsprechende Erhöhung des Aktien- 
 kapitals von der Generalversammlung verlangt werden wird. 
- Das Gesammtpauschale der Direktion wurde auf 2000 fl. fest- 
gesetzt und der Bericht zur genehmigenden Kenntniss ge- 
_ nommen. 


_ Generalversammlung der Theisseisenbahn in ‚Liquidation am 
28. März dieses Jahres. 

$; Es wurde zur Kenntniss genommen, dass die Verloosung 
und Amortisation der Aktien und Prioritäten ordnungsmässig 
vorgenommen wurde. Der Umlauf der ersteren betrug zum 
" Jahresschlusse noch 7,091 Millionen, jener der letzteren 19,471 
ar: der Stand des Lotterieanlehens 13,933 Millionen 

en. | 


15. Generalversammlung der Ersten 'Eisenbahnwaggon - Leih- 
Er gesellschaft am 31. März dieses Jahres. 

Nachdem von der Verlesung des Geschäftsberichts pro 
1886 Umgang genommen und dem Verwaltungsrathe das Abso- 
lutorium ertheilt wurde, beantragte derselbe bezüglich der Ver- 
wendung des mit 107555 fl. ausgewiesenen Reingewinnes (um 
79068 fl. weniger als im Jahre 1885) zur Vertheilung einer Di- 
vidende von 5 pCt. = 4 fl. pro Aktie die Summe von 106 240 fl. 
zu verwenden und den verbleibenden Rest von 1315 fl. auf neue 
Rechnung vorzutragen. Von einer Dotation des gegenwärtig 
20285 A. betragenden Reservefonds sei für dieses Jahr abzu- 
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sehen. Der Verwaltungsrath bemerkt zu diesem Antrage, welcher 
von der Versammlung einstimmig genehmigt wurde, er hoffe, 
dass sich für das Jahr 1837 ein günstigeres Resultat ergeben 
werde, wozu namentlich das mit den beiden Ungarischen 
Schwesteranstalten getroffene Uebereinkommen beitragen dürfte. 


Präzisionsnivellements der Europäischen Gradmessung. 
Ueber dieses Thema hielt im Eisenbahnklub Dr. Wıl- 
helm Tinter, Professor der Wiener technischen Hochschule, 
einen lehrreichen Vortrag. In einem geschichtlichen Rück- 
blicke wurde in Erinnerung gebracht, dass die in Berlin im 
Jahre 1864 tagende allgemeine Konferenz der Europäischen 
Gradmessung über Antrag ihrer geodätischen Sektion schon im 
Jahre 1867 beschlossen hat, dass neben den eigentlichen Grad- 
messungsarbeiten auch genaue geometrische Nivellements, 
welche die bisherigen trigonometrischen Höhenmessungen zu 
ersetzen bestimmt sind, ausgeführt werden sollen. Nach Dar- 
legung der für die Behandlung dieser Nivellements von den 
erwähnten Bevollmächtigten beschlossenen Resolutionen führte 
der Vortragende aus, dass die einzelnen an diesem wissen- 
schaftlichen Unternehmen betheiligten Staaten doch noch genug 
Spielraum für die Aufstellung der besonderen bei Ausführung 
der geometrischen Nivellements, welche man mit dem Namen 
Präzisionsnivellements bezeichnet hat, nothwendigen Grund- 
sätze haben. Deren Ausführung ist in Oesterreich - Ungarn 
durch das K. K. Reichs-Kriegsministerium der astronomisch- 
Bent ohen, Abtheilung des K. K. Militär - geographischen 
nstitutes übertragen worden. Der Redner besprach noch zum 
Schlusse die seit der Konferenz vom Jahre 1872 entfaltete 
Thätigkeit unserer Monarchie bezüglich der Präzisions- 
nivellements. } 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Obgleich das Gefühl der politischen Unsicherheit noch 
nicht beseitigt ist, zeigte der Eisenbahnmarkt ein lebhaftes 
Geschäft, wovon Nordbahn (9374), Carl- Ludwigbahn (204.25), 
Nordwestbahn (163.75) und Elbethal (162) profitirten; dagegen 
wichen Staatsbahn (235) wegen des schwankenden Verlaufes der 
Unterhandlung mit Rumänien und Südbahn (86) wegen der von 
mehreren Blättern gebrachten Mittheilungen über die ungün- 
stige Bilanz. Gesucht waren Ungarisch - Galizische (171.50) 
wegen der 80000 fl. übersteigenden Mehreinnahme im abge- 
lautfenen Quartal gegen die gleiche Periode des Vorjahres, 
infolge starker Transporte von Militärgut. Die heute (4. April) 
erfolgte Eröffnung der Munkäcs-Stryer Bahn übte einen Ein: 
fluss auf die Ungarische Nordostbahn (167), sowie überhaupt 
die Ungarischen Werthe in der Erholung begriffen sind. 


Verschiedenes aus Amerika. 


Dynamitunfälle. 

Ungefähr 200 Kisten Riesenpulver, welche sich in einem 
Magazinwagen der Missouri Banitie Bisenbahn be- 
fanden, explodirten am 25. Januar d. J, während der Fahrt in 
der Nähe von Fort Scott, Kansas. Von den 23 Wagen, aus 
denen der Zug bestand, wurden 15 gänzlich zerstört; der Ma- 
gazinwagen zerstob förmlich. Ein Bremser wurde sofort ge- 
tödtet, die übrigen Verletzungen des Personals waren nur un- 
erheblich. Die Erschütterung von der Explosion glich einer 
durch Erdbeben verursachten. In der Stadt Fort Scott wurden 
Glasscheiben im Gesammtwerth von 10 000 D. zerbrochen und viele 
Einwohner, in der Annahme, dass ein Erdbeben stattfinde, 
stürzten aus ihren Häusern hervor auf die Strassen. Selbst in 
dem 25 Miles entfernten Orte Nevada, Mo. waren Fenster- 
scheiben zerbrochen und in der ganzen Umgebung erlitten die 
Häuser Erschütterungen. 


Ein zweiter Fall ereignete sich auf der Pennsylvania 
Bahn am 19. Januar d. i. Als deren westwärts fahrender 
Expresszug die Station Dunkannon erreichte, explodirte 
ein in Harrisburg als Gepäck expedirter Reisekoffer, als er 
beim Umpacken de Gepäckstücke auf eine andere Stelle ge- 
bracht wurde. Der Packmeister wurde schwer beschädigt, und 
im GB entstanden vielfach Zerstörungen, die Per- 
sonenwagen blieben aber unverletzt. Später wurde der Eigen- 
thümer des Koffers ermittelt, derselbe gestand nach anfäng- 
lichem Leugnen, Dynamitpatronen darin gehabt zu haben. zur 
Verwendung bei der Arbeıt in den Kohlenbergwerken. 


Palastwagen der Direktoren. 

Die Chicagoer „Mail“ wirft die Frage auf: „Ist nicht?der 
gewöhnliche Pullmanwagen auch gut genug für einen Prä- 
sidenten, Generaldirektor oder Oberingenieur?“ Dies scheint 
allerdings nicht der Fall zu sein, da nach den Berichten „auf 
jeder der 20—30 Bahnen des Westens und Nordwestens etwa 
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60 — 100000 D. angelegt sind in Palastwagen zur Beförderung 
der Oberbeamten und deren Damen.“ Für verschiedene Bahn- 

räsidenten gibt es Spezialwagen zum Werthe von je 30000 D. 
8 126000 #%). Die Aktionäre haben herzlich wenig Nutzen 
von einem fahrenden Palast dieser Art. Man kann annehmen, 
dass in der Union im ganzen auf diese Weise 5000000 D. 
(= 21000000 44) spazieren fahren ohne jeden Ertrag, Wahr- 
scheinlich ist die Hofequipage der Königin von England ein 
jämmerliches Gefährt im Vergleich mit den prachtvollen Salons, 
die auf den 60 pfündigen Stahlschienen in Amerika einher- 
schweben und die üppigen Persönlichkeiten des Generaldirektors 
So und So oder des Präsidenten X. enthalten. 


Erweiterung des St. Mary Falls Kanals. 

Das Kriegsdepartement hat den Entwurf des Oberst- 
lieutenant Pol zur Herstellung einer neuen und grösseren 
Schleuse für den vorbezeichneten Kanal veröffentlicht, welche 
dringend nothwendig wird durch den gewaltig zunehmenden 
Verkehr zwischen dem Obersee und den niederen Seen. Da- 
nach soll eine Schleuse von 100‘ Weite und 800' Länge mit 
21 ' auf der Schlagschwelle und einer Erhebung von 18‘ ge- 
baut werden, um Schiffen von 20 ' Tiefgang und — bei zunehmen- 
der, bis jetzt noch höchstens 3000 t betragender Tragfähigkeit 
— auch bis zu 5000 t den Durchgang zu ermöglichen. 

Der ursprünglich mit nur 2 Schleusen gebaute 350 ' lange 
und 70° weite Kanal wurde bereits früher auf 515' Länge und 
80' Weite von der Bundesregierung vergrössert mit einem 
Kostenaufwande von 2405000 D. Durch diesen erweiterten 
Kanal ging das erste Schiff am 1. September 1881. 

Die Schnelligkeit, mit welcher der Verkehr der Seen 
diese Verbesserung sich zu nutze machte, ergibt sich daraus, 
dass im Jahre 1883 nur 11 pCt. des durch den Kanal passiren- 
den Tonnengehalts bei der früheren Einrichtung hätten durch- 
gelassen werden können. 

Der Kostenanschlag des jetzigen Entwurfs beläuft sich 
auf 4738865 D. (einschliesslich 300000 D. „Ingenieur- und 
Dienstausgaben“ und nicht weniger als 947773 D. für „zufällige 
Ausgaben“ — contingencies —), Zinsen des Anlagekapitals sind 
hierbei nicht berücksichtigt. 

In der „Railr. Gaz.“, welche diese Mittheilung enthält, 
wird bemängelt, dass die Bauzeit auf 10 Jahre angenommen 
sei, während 3 Jahre genügen müssten, wodurch zugleich eine 
erhebliche Kostenersparniss entstehen würde. 

Die bedeutende Zunahme des Verkehrs durch den Kanal 
wird sich am besten klarstellen lassen durch nachfolgende An- 
See über den Schiffsdurchgang in Zeiträumen von 5 zu 5 

ahren bezw. für 1886 und die daneben gesetzten Angaben über 
die Passage durch den Suezkanal: 


St. Mary Falls Kanal | Suezkanal 
en Zehl.der | Trag- | Zahl der | Trag- 
| "Schiffe | fähigkeit | . Schiffe | fähigkeit 

18581 25h, — 106 296 es ar 
860 7A —_ 403 657 — -— 
1865 997 409 062 275 IR 
1870 1828 690 826 486 436 609 
1875 2033 1259 534 1494 2.009 984 
1880 3 503 1 734 890 2.026 3 057 422 
1885 5 380 3.035 937 3 624 6 335 752 
18867, 170, 01485 7424 4 219 397 3 100 5 767 656 

Der Kanal ist durchschnittlich an 212 Tagen oder 


7 Monaten offen, so dass für die Zeit, in der er fahrbar ist, 
seine Benutzung stärker ist als die des Suezkanals. 


Die Haupt-Verkehrsartikel ergeben sich aus nachfolgender 
Tabelle: 


Getreide| Eisen | pigen- 
ie und |(roh und) "ze | Kupfer | Kohlen 
Mehl |fabrizirt) 

Bushels| Tons Tons Tons Tons 
1855 5345 1040 1147 3 196 1414 
1860 334 687 — 120 000 9 000 we; 
1870 521 517 42959) 409 850 11 301 15 952 
1880 7 317 326 46791, 677073 21753) 170501 
1885 22 897 659 60 8342| .1235 132 31 927| 894991 
1886 28503 6883| 115208 2.087 809 38 627, 1.009 999 


Der Personenverkehr ist ebenfalls andauernd ge- 
wachsen und zwar von früher etwa 4000 bis zu durchschnittlich 
(in den letzten 5 Jahren) 37000 Reisenden. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. x 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse & ä 


Bei dem Eisenerztransport, welcher nach vorstehen- 
dem als die Hauptquelle des Verkehrs anzusehen ist, sind 
hauptsächlich die nahe Marquette, Menomenee, Gogebie 
und Vermillion betheiligt. 


Zeitungskampf ge en die Bahnverwaltungen. 

Die letzten schreck chen Unfälle haben, so schreibt die 
„Railr. Gazette“, veranlasst, die Haltung der Zeitungspresse 
gegenüber den Eisenbahnverwaltungen ins Auge zu fassen. 
Bei Erörterung der meisten Angelegenheiten des Lebens pflegt 
man vorauszusetzen, dass die dabei betheiligten Männer geleitet 
werden von den gewöhnlichen Gesetzen der menschlichen 
Natur, dass sie dieselben Beweggründe haben wie die übrige 
Menschheit und im Grunde von den Grundsätzen der allge- 
meinen Humanität ausgehen. Sobald aber Eisenbahnen in 
Frage kommen, hören diese Voraussetzungen sogleich auf. Die 
„Arbeitspresse“ vereinigt sich darin, die Eisenbahnverwalter 
als Leute hinzustellen, in welchen blinde Geldgier jede Huma- 
nität und Vernunft erstickt habe. Es ist indess wohl zu be- 
denken, dass die Eisenbahnleiter, gleich den übrigen Menschen, 
Geschäfte betreiben, um sich eine Lebensstellung zu schaffen 
und zu erhalten und dass sie zu ihrer Arbeit die geistigen 
Fähigkeiten verwenden, die ihnen der Schöpfer verliehen hat, 
wie jeder andere Mensch im Kampfe ums Dasein. Es sollte 
beachtet werden, dass die leitenden Beamten der Bahnen bei 
ihrem sehr schwierigen und verantwortlichen Berufe im ganzen 
genommen Leute sind von viel mehr als durchschnittlichem 
Verstand und Charakter. Auch abgesehen von der Frage der 
Humanität, haben sie ein gewaltiges pekuniäres Interesse, die 
besten Hilfsmittel für die Sicherheit aufzufinden und anzu- 
wenden. Sie wissen recht wohl und besser als viele andere, 
wie viel Geld das Abbrennen einer Brücke oder eines Zuges 
SasT das Tödten oder Verstümmeln eines Wagens voll Menschen 

ostet. 


Der junge Mann, welcher dazu ausersehen ist, einen 
scharfen Leitartikel zu schreiben und den Eisenbahnmännern 
einen Stoss zu geben, sollte bedenken, dass sehr wahrscheinlich 
das untrügliche Abhilfemittel, das er empfiehlt, schon seit 
Jahren von ernsthaften Männern erwogen und studirt ist, 
deren Glück und Wohlfahrt von der Kenntniss, der Urtheils- 
a und der Aufrichtigkeit abhängt, welche sie ihrer Arbeit 
widmen. 


Kanadische Pacificbahn. 

Diese Bahn ist im Begriff, eine Dampfschiffslinie einzu- 
richten, welche von Vancouver, am Columbiafluss im Washington- 
territorium, nach Chinesischen und Japanischen Häfen führen 
soll. Drei von der „Cunard-Linie“ gemißthete Dampfer sollen 
monatlich abgehen bis dahin, dass eigene neue Dampfer gebaut 
sein werden. Die Linie wird sich anschliessen an die Pen- 
insular und Oriental und die Messageries-Maritimes-Linien des 
Ostindischen Verkehrs. 


Unfall auf der Newyorker Hochbahn. 
Auf der Hochbahn der 3. Avenue, 14. Strassenstation, 
ereignete sich am 8. März d. J. ein Unfall, wie er früher noch 
nicht vorgekommen ist. Infolge eines Feuers an der Bowery 
mussten alle abwärts gehenden Züge in einer langen Reihe 
halten bleiben. Verschiedene Arbeiter wurden über die Ver- 
zögerung ungeduldig und etwa dreissig derselben kletterten 
— mit oder ohne Vorwissen des Bahnpersonals — vom Zuge 
herab auf den schmalen Steig, welcher die Gleise grade über 
der Station umgibt, um so zur Platform zu gelangen, Der 
Pfad war sehr schlüpfrig und kann nur benutzt werden von 
ruhigen und erfahrenen Leuten. Während er in dieser Weise 
von einer Menge Menschen besetzt war, setzte der Führer des 
vordersten Zuges diesen zur Abfahrt in Bewegung. Ein Mann, 
der gerade im Herabklettern begriffen war, versuchte dann 
wieder in den Zug zu gelangen, ragte aber dabei mit der 
unteren Hälfte seines Körpers über den schmalen Pfad hinweg. 
Die auf dem Letzteren befindlichen Leute geriethen dadurch ın 
Verwirrung, drängten vorwärts nach der Station zu, um nicht 
von den hervorstehenden Beinen des Mannes im Zuge getroffen 
zu werden, verloren, zu einem Knäuel zusammengedrückt, alle 
Geistesgegenwart, klammerten sich krampfhaft einer an den 
andern an und die ol: davon war, dass zehn von ihnen auf 
das Steinpflaster der Strasse hinabfielen. Vier wurden da- 
durch fast augenblicklich getödtet, die übrigen sechs theil- 
weise lebensgefährlich verletzt. („Railr. Gaz.“) H 
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Berlin, den 9. April 1887. 


1. 


1. Güterverkehr. 


Frankfurt a /Main-Bayerischer Güter- 
verkehr. Mit dem 1. April er. wird die 
Station Oberndorf-Schweinfurt in den 
Ausnahmetarif No. 10 (für Palmkernöl) 
des Frankfurt- etc. Bayerischen Tarifs 
‚einbezogen. 

- Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 
‚bandsstationen. 

Frankfurt a/M., den 1. April 1897. (737) 
‚Namens der betheiligten Verwaltungen: 
“ Die Königliche Eisenbahndirektion 

Frankfurt a/M. 


Rheinisch-Niederdeutscher Güterver- 
kehr. Am 10. April 1837 tritt je ein Nach- 
trag (VI bezw. V) zu den Heften No. 1, 
2 und 3 des Verbandsgütertarifs vom 
1. Juni 1883 in Kraft, enthaltend Fracht- 
sätze für die in den Verkehr neu auf- 
genommenen Stationen Breckerfeld und 
Kalk B. M. des Eisenbahndirektions- 
bezirks Elberfeld und Österhof der West- 
holsteinischen Bahn, ermässigte Fracht- 
sätze für verschiedene Stationen der 
Lübeck-Büchener, der Eutin-Lübecker 
und der Mecklenburgischen Friedrich- 
Franzbahn sowie Berichtigungen. Ab- 
drücke sind bgi den Güterexpeditionen 


zu haben. 


Köln, den 4. April 1887. (738) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Staatsbahn-Güterverkehr Köln (rechts- 
rheinisch) ete. -Berlin. Rheinisch-Westfä- 
lisch - Bayerischer Güter- und Kohlen- 
verkehr. Am 31. Mai d. J. treten die 
in den Tarifen für den vorgenannten 


Verkehr vorgesehenen Transitsätze für 


die Stationen Halbstadt, Liebau und 
Seidenberg des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Berlin, Eger, Franzensbad, Furth 
i/W., Kufstein, Passau, Salzburg und 
Simbach der Bayerischen Staatsbahnen 
ausser Kraft. 

Es werden demgemäss von diesem 
Tage ab Sendungen, welche in Erman- 
gelung direkter Tarife auf jenen Statio- 
nen zur Umkartirung gelangen, ebenso 
wie die daselbst zur Aufgabe kommenden 
oder dorthin bestimmten Sendungen 
zu den betreffenden Locosätzen abge- 
fertigt. 

Köln, den 4. April 1887. (739) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische.) 


Zum Gütertarif für den Staatsbahn- 


vom 1. September 1886 gelangtam 10. April 


- d. J. der 1. Nachtrag zur Ausgabe. 
_  Derselbe enthält: 


Aedesung der Spezialbestimmungen 
zum Betriebsreglement (II A) und der 


Speziellen Tarifvorschriften (II B); Aen- 

derungen und Ergänzungen des Kilo- 
_ meterzeigers (II E) und zwar: Anderweite 
_ Entfernungen für die Stationen Boostedt, 
_ Bujendorf, Eutin, Fahrenkrug, Grems- 
' mühlen. Neustadt in Holstein, Rickling, 
Segeberg und Wakendorf des Eisenbahn- 
- Direktionsbezirks Altona, Entfernungen 


die neu einbezogenen Stationen Al- 
r, Bleialf, Dernau, Mayschoss, Prons- 


feld und Walporzheim des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (linksrheinisch), 
anderweite Ausnahmetarife für Eisen 
und Stahl, Eisen- und Stahlwaaren des 
Spezialtarıfs I (No. 3) und für Eisen und 
Stahl, auch verzinkt oder verzinnt u. Ss. w. 
(No. 4); Ausnahmetarif 7 für bestimmte 
Stückgüter und ferner Berichtigungen. 

Der vorgenannte Ausnahmetarif für 
bestimmte Stückgüter tritt jedoch erst 
am 1. Mai d. J. in Kraft. 

Näheres ist bei den Güterexpeditionen 
der betheilisten Bahnen zu erfahren, wo- 
selbst auch der Nachtrag zum Preise 
von 0,30 44 käuflich zu haben ist. 

Köln, den 9. April 1837. (740) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Ermässigter Ausnahmetarif für Eisen- 
erz. Am 12. April d. J. werden zu dem 
ermässigten Ausnahmetarif für Eisen- 
erz und Koks zum Hochofenbetrieb vom 
1. August 1886 ermässigte Frachtsätze 
für die Beförderung von Eisenerz von 
der Station Messinghausen nach ver- 
schiedenen Hochofenstationen einge- 
führt. Die Frachtsätze sind bei den be- 
theiligten Güterexpeditionen zu er- 
fahren. 

Elberfeld, den 2. April 1887. (741) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Preussisch - Russischer Verkehr. Für 
Getreide- etc. Sendungen ab Station Kiew 
Fluss der Russischen Südwestbahnen 
nach Königsberg etc. treten von so- 
gleich bis auf weiteres wieder die vor- 
jährigen ermässigten Frachtsätze in 
Kraft und zwar für Weizen und Oel- 
saaten exkl. Leinsaat 79,65 Rbl. + nach 
Königsberg 46,94 4, Pillau 56,83 .4, 
Memel und Elbing 65,69 „4, für Lein- 
saat und die übrigen Getreidesorten 
69,95 Rbl. + nach Königsberg 41,69 4, 
Pillau 50,38 4, Memel und Elbing 
58,17 4 pro 10000 kg. (742) 
Direktion der Ostpreussischen Südbahn. 


Königl. Ungar. Staatsbahnen. Behufs 
Behebung von etwa auftauchenden Zwei- 
feln bezüglich der Anwendung der in 
den ausländischen Tarifen für die Ost- 
und Nordseehäfen für einzelne Güter be- 
stehenden und nur für den Seeexport 
gültigen Ausnahmetarife bringen wir 
hiermit zur allgemeinen Kenntniss, dass 
die Sätze der in den ausländischen 
Tarifen für den Seeexport einzelner Güter 
bestehenden Ausnahmetarife, — den Fall 
ausgenommen, dass bei diesen Ausnahme- 
tarifen, wie dies z.B. bei dem im Theile 
II, Heft 3 des Deutsch-Oesterr.-Ungar. 
Seehafen - Verbandes enthaltenen Aus- 
nahmetarifes 4b vorkommt, die Anwen- 
dung der Frachtsätze im Rückvergütungs- 
wege ausdrücklich ausgesprochen ist, — 
in dem Falle schon bei der Kartirung 
berechnet werden, wenn die betreffenden 
Frachtbriefe den Vermerk tragen, dass 
die Sendungen per mare weiter zu be- 
fördern sind. 

In diesen Fällen wird die Seeverschif- 
fung von den betreffenden Endstationen 


überwacht resp. wenn dieselbe unter- 


Offizielle Anzeigen. 


bleiben sollte, die höhere Transport- 
gebühr eingehoben. 

Bei Sendungen, auf deren Frachtbriefen 
der Seeexport nicht angeführt erscheint, 
werden selbstverständlich die normalen 
Klassengutsätze der Verbandstarife be- 
rechnet, was jedoch nicht ausschliesst, 
dass die Sätze der für den Seeexport be- 
stehenden Ausnahmetarife in dem Falle, 
wenn durch die später vorgelegten Do- 
kumente der Nachweis geliefert wird, 
dass fragliche Sendungen dennoch per 
mare weiter befördert wurden, im Rück- 
vergütungswege angewendet werden. 

Budapest, am 4. April 1887. (743) 

Die Direktion. 


2. Generalversammlungen. 

Pfälzische Eisenbahnen. Ordentliche 
Generalversammlung der Pfälzischen 
Eisenbahngesellschaften betr. Die Herren 
Aktionäre der 3 vereinigten Pfälzischen 
Eisenbahngesellschaften werden gemäss 
der $$ 40 und 45 der Gesellschafts- 
satzungen zu der im Direktorialgebäude 
& Ludwigshafen am Rhein abzuhalten- 

en 

Ördentlichen 
Generalversammlung 
auf 

Samstag, den 7. Mai 1897, 

Vormittags %10 Uhr, 
ergebenst eingeladen. 
Tagesordnung: 

I. Vorlage der Bilanz, der Gewinn- 
und Verlustrechnung sowie des Ge- 
schäftsberichtes der Direktion pro 
1886. 

Il. Verbescheidung der Jahresrech- 
nungen pro 1386 gemäss $ 45 Ziff. 2 
der Satzungen. 

III. Verfügung über den vorhandenen 
Reingewinn nach Massgabe der 
Fusionsgrundlagen. 

IV. Erneuerungswahl für die vier nach 
dem Dienstalter austretenden Mit- 
glieder des gemeinschattlichen Ver- 
waltungsrathes gemäss Ziff. I der 
Fusionsgrundlagen und $ 52 bezw. 
Zusatz zu $ 47 der Satzungen. 

V. Wahl eines neuen Mitgliedes des 
Verwaltungsrathes an Stelle des 
am 16. Oktober 1886 verstorbenen 
Herrn Generalkonsuls Freiherrn 
Carl von Rothschild gemäss $ 49 
Absatz 2 der Satzungen. 

Die Bilanz, Gewinn- und Verlustrech- 
nung sowie der Geschäftsbericht pro 1886 
liegen vom 18. April ab im Zimmer No. 6 
des Direktorialgebäudes dahier zur Ein- 
sicht der Herren Aktionäre auf. 

Ueber andere als die in vorstehender 
Tagesordnung bezeichneten Gegenstände 
kann in der Generalversammlung nur 
dann Beschluss gefasst werden, wenn 
solche nach $ 45 Ziff. 6 der Satzungen 
bezw. Art, 238 Abs. 2 des Reichsgesetzes 
vom 18. Juli 1884 mindestens eine Woche 
vorher bei dem unterzeichneten Vor- 
stande angemeldet worden sind. . 

Diejenigen Herren Aktionäre der drei 
vereinigten Bahngesellschaften, welche 
der Versammlung beiwohnen wollen, 
haben sich längstens bis zum 30. April 
d. J. auf dem Büreau der Direktion zu 


Ludwigshafen a/Rhein über ihren Aktien- 
besitz entweder durch Vorzeigung der 
Originalaktien oder ein nach Nummern 
geordnetes, amtlich beglaubigtes Ver- 
zeichniss auszuweisen, wogegen die er- 
forderlichen Einlasskarten abgegeben 
werden. 

Nach den Fusionsbestimmungen wird 
in der gemeinschaftlichen Generalver- 
sammlung jede Aktie der Ludwigsbahn 
für zwei Aktien gerechnet. ... (744) 

Ludwigshafen a/Rh., den 4. April 1887. 

Der Vorstand 
des Verwaltungsrathes der Pfälzischen 
Eisenbahnen. 
Neumayer, Kgl. Hofrath. 


3. Submissionen: 


Oberhessische Staatseisenbahnen. Die 
Lieferung von 21500 lfd. m = ca, 
700000 kg Schienen aus‘ Flussstahl soll 
vergeben werden. Bedingungen können 
durch unsere Kanzlei gegen Franko- 
einsendung von 40 „3 pro Exemplar be- 
zogen werden. Angebote sind, mit be- 
züglicher Aufschrift versehen und ver- 
siegelt, bis zum 18. Aprild.J. Vor- 
mittag 10 Uhr bei uns einzureichen. 

Giessen, den 30. März 1887. (745) 

Grossherzogliche Direktion. 


Oberhessische Eisenbahnen. Die Lie- 
ferung 
1. von Lokomotiv-Radreifen aus Tiegel- 
gussstahl und zwar: 

a) 0 Stück für Trieb- und Kuppel- 
achsen von 1418 mm innerem 
Durchmesser, 

b) 12 Stück für Trieb- und Kuppel- 
achsen von 972 mm innerem 
Durchmesser, 

ce) 20 Stück für Laufachsen, 

2. von 40 Stück Klammerringen, 

3. von 12 Stück Sprengringen 
soll vergeben werden. Die Bedingungen 
können gegen frankirte Einsendung von 
1. durch unsere Kanzlei bezogen werden. 
Angebote, in welchen die verlangte 
Lieferfrist anzugeben ist, sind bis zum 
18. April hier einzureichen. 

Giessen, den 31. März 18937. (746) 

Grossherzogliche Direktion. 


Königl. Württ. Staatseisenbahn. Die 
Lieferung des diesjährigen Bedarfs der 
K. Württ. Eisenbahnverwaltung an 
Kolbenstangen, Kuppelstangen, Kurbel- 
und Kuppelzapfen, Kolbenkörpern nebst 
Deckeln und Spiralfedern ist zu ver- 
geben. 

Lieferungsbedingungen und Zeichnun- 
Er können vom diesseitigen Sekretariat 

ezogen werden. 

Angebote, welche die Aufschrift 
„Angebot auf Lokomotivtheile“ 
tragen müssen, sind versiegelt bis zum 
23. April, Nachmittags 3 Uhr, 
bei der unterzeichneten Stelle einzu- 

reichen. 

Stuttgart, den 29. März 1887. (747) 

önigl. Generaldirektion der 
Staatseisenbahnen. 
Hofacker. 


Die Lieferung von 151 eisernen runden 
Läutewerksbuden für den Eisenbahn- 
Direktionsbezirk Bromberg soll öffent- 
lich verdungen werden. Lieferungsbe- 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Verantwortlicher Bedacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3, — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 


dingungen liegen im Büreau der unter- 
zeichneten Telegrapheninspektion, Karl- 
strasse 13, zur Einsicht aus und können 
auch von derselben gegen postfreie Ein- 
sendung von 50 43 Schreibgebühren be- 
zogen werden. Die Angebote sind ver- 
siegelt, postfrei und mit der Autschrift: 
Angebot auf Lieferung von Läutewerks- 


? « .. 
buden“ bis spätestens zudemamSonn-. 


abend, den 30. April d.J., Vor- 
mittags1lUhr,im genannten Büreau 
anstehenden Eröffnungstermine einzu- 
reichen. Die Ertheilung des Zuschlages 
erfolgt innerhalb 4 Wochen nach dem 
Eröffnungstermine. Die dieser Ausschrei- 
bung zu Grunde liegenden „Bedingungen 
für die Bewerbung um Arbeiten und 
Lieferungen“ sind in No. 66 des Deutschen 
Reichsanzeigers vom 17. März 1886 ver- 
öffentlicht. 

Bromberg, 4. April 1887. (748) 

Die Telegraphen-Inspektion 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Verdingung von Eisenbahnwagen. Im 
Wege öffentlicher Ausschreibung sollen 
nachstehende Betriebsmittel für Neben- 
bahnen beschafft werden: 

a) 10 Stück zweiachsige Personenwagen 
II/III. Klasse mit Kerzenbeleuchtung, 
davon die Hälfte mit Heberlein- 
Bremse, die Hälfte mit Heberlein- 
Bremsleitung, 

2 Stück zweiachsige Personenwagen 
III/IV. Klasse mit Kerzenbeleuch- 
tung, davon 1 mit Heberlein-Bremse, 

1 mit Heberlein-Bremsleitung, 

10 Stück zweiachsige Personenwagen 

IV. Klasse mit Kerzenbeleuchtung, 
davon 5 mit Heberlein-Bremse, 5 mit 
Heberlein-Bremsleitung, 

d) 12 Stück zweiachsige vereinigte Post- 
und Gepäckwagen mit Heberlein- 
Bremse und Oelbeleuchtung. 

Lieferungsbedingungen und Zeichnun- 
gen liegen in dem unterzeichneten büreau 
von 9—12 Uhr Vormittags zur Einsicht 
aus und werden von demselben gegen 

ostfreie Einsendung (nicht Nachnahme) 

er Schreibgebühren von 6. unfrankirt. 
Ense ben 
ie Angebote sind verschlossen, post- 
frei und mit der Aufschrift: „Angebot 
auf Lieferung von Eisenbahnwagen“ bis 
zu dm auf Donnerstag den 


b 
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$. Schuckert, Nürnberg. 


Fabrik Dynamo-Blektrischer Maschinen, elektrischer Lampen und Apparate. 


EN EERRESTENE ETC NG 


ca. 70000 Glühlampen bereits in Betrieb. 

” Elektrische Kraftübertragung. 

Einrichtung galvanoplastischer Anstalten. 

s SenUERE 2 Einrichtungen zur Reingewinnung von Metallen. 

Preislisten, Verzeichnisse ausgeführter Anlagen, generelle Kostenanschläge und 
Betriebskostenberechnungen auf Wunsch gratis. 


Filiale für Norddeutschland: Alexander Wacker in Leipzig. 


31. Aprild. J. Vormittags 11 Uhr 
anberaumten Termin an das unterzeich- 
nete Büreau, hier, Claassenstrasse 11/12 
einzureichen. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Breslau, den 4, April 1887. (749) 
Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


II. Privat-Anzeigen. 
- Für Eisenbahn-Direktionen. 


Ein akademisch gebildeter, staatlich 
geprüfter Eisenbahn-Ingenieur, mit besten 
Zeugnissen versehen und mit dem tech- 
nischen Sekretariatswesen völlig vertraut, 
sucht Stelle als technischer Sekretär resp. 
Hilfsarbeiter bei einem Betriebs-Sekre- 
tariate etc. ee Ansprüche, 

Gef. Off. sub B. 101 an d. Exped. d. Ztg. 


"Taten & Gnilleame 7 


Carlswerk, 
Mülheim a/Rhein, 


N fabriziren: 
Eifen«, Stahl» und Anpferdraht 
auch verzinkt, verzinnt, verbleiet 
und verkupfert; 
Bergwerkafeile jeder Art, 
Aufzug-, Krahnen und Winden- 
Drahitseile, 
Transmissionsseile, 
aus Draht oder aus Hanf 
Brückendrahtseile, 
Fähr-, Traject- und Tauereiseile; 
Blitzableiteranlagen; 


Patent:Stahl:Stacheldraht, 
Zaundraht und Spalierdraht; 
Rlavier: und Arabendraht; 

Drahtverditungsringe 
für Dampf- und Wasserröhren; 
Electrische Leitungen 
für Telegraphie, Telephonie und 
Electrisch-Licht. 


Mechanische Bindfaden-Fabrik 
und Hanfseilerei in Köln. 


ERS” Draht u.Drahtlitzen für Telegraphen, Signale, Zugbarridren u, Einfriedigungen, " 


2300 Dynamomaschinen, 
6000 Bogenlampen und 


v 
« 


v 
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EN 
No. 
R Die Zeitung erscheint 


1897. 


Privat „Inserate 


MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 

Rei Bone duren die Post (innerhalb des Deutsch- 
 — üesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
handlung vierteljährlih. . o 2 2 2.0.4 Mk. 
2, Beidirecter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3SW.) für das Deu'sch- 
Vesterr. Postgebiet jährlich . . 2... 0 Mk. 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 

Atzers'r. 132 SW. hier) eınzusenden, 

ämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhufstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
Dr dageren unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 


BHarlım . Lamdgrafen-Strasse )#. 


wi. 


bahn-Verw 
Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


.. 
A 


Deutscher Eisen 


un 
Beilagen zur Zeitung 


sind direot 
an die Buch- und Steindruckerei von H. S. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf, 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 

Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 

Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 


Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren ‚sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchliandel : 
Buehhandlung Albert Nauck u. Co,, Berlin S., Ritterstr. 86. 


altungen,. 


Berlin, den 16. April 1887. 


Dieser Nummer liegt No. 7 des „Anzeigers überzähliger Güter und Gepäckstücke“ bei. 


Inhalt: 


Schule für Bildung von Eisen- 
bahnbeamten in Budapest. 
Exequirbarkrit der Bezüge der 
K. K. Staatsbahnbeamten. 
Sanktionirtes Eisenbahngesetz. 
Erschwerung des Importes von 

Russischem Petroleum. 
Eisenbahn Lemberg-Belsecz. 
Konkurrenztarife bezüglich der 


_ Kilometerabonnements. 
Vereins-Notizen: | 

Vereins-Statut. 
Zureehnung neuer ‚Strecken zu 

den Vereins-Bal nstrecken. 

- Rundschreiben. 
_ Aus Oesterreich-Ungarn: | 
Die Nationalitäten u. das Oester- 
_  — reiehischeHandelsministerium. 
Pfändung von Eisenbahn-Fahr- 


h in abemitteln Mühlenindustrie. 
“Die Eisenbahn Munkacs-Stry. Eisenbabn-Vorkonzession. 
Raab - Oedenburg - Ebenfurter Tauernbahn. 


16. ordentliche Generalversamml. 
der Wiener Lokomotiv-G. 


7 Bahn: Personalien. 
Eisenbahnverkehr im Februar er, 


Ueber Akkumulatoren. 


Siegm. Theod. Stein, Das Licht 
Koursbericht. 


im Dienste wissensch. Forsch, 


Jacob Stocker }. Präjudizien: 
Amerikanische Korrespondenz: Konkurrirendes Verschulden des 
Verunglückten. 


Grossartige Fusionen. 


Mexikanische Centralbahn Offizielle Anzeigen: 


Canadische Pacificbahn. 1. Berichtigungen. 
Brückenbauten. 2. Fahrplanbekanntmachungen, 
Arbeiten am Panamakanal. 3. Güterverkehr. 
Tamerstın 5 a und BEN ETCTSEOR, 
Karl Barthold, Entwickelung der 6. ae Venen 
Fü } . Submissionen. 
Transportmittel, 7. Verkauf Wienstestaf 
Wilhelm Launhardt, Theorie des rk DLEITAIER: 
Trassirens, Privat-Anzeigen. 


Kilometerabonnements. 


{ Seitens der Betriebsdirektion der Budapest- 
-_Fünfkirchner,Mohäcs-Fünfkirchner und Kpriv. 
-Fünfkirchen-Barcser Eisenbahn ist uns infolge der 
in No. 12 unserer Zeitung veröffentlichten Mittheilung über 
„die Kilometerabonnements der priv. Oester- 
reichisch-Ungarischen Staatseisenbahn - Ge- 
sellschaft“ eine von mehreren Anlagen begleitete, längere 
"Zuschrift zugegangen, aus welcher wir ersehen, dass das Ver- 
dienst der Erfindung des geschilderten eigenartigen und an- 
 scheinend zukunftsreichen Systems dem Betriebsdirektor der 
oben genannten Eisenbahn, Herrn Thaly, gebührt. Bereits 
‚vor etwa vier Jahren hat derselbe, angeregt durch häufige 


Grundzüge des Systems erdacht und deren weitere Durch- 
arbeitung für die ihm unterstellten Bahnen veranlasst. Die 
Einführung desselben auf den letzteren wurde indessen durch 
_ die bereits frühzeitig eingeleiteten Vorbereitungen für die 
"Fahrtbegünstigungen, welche demnächst aus Anlass der im 
Jahre 1885 veranstalteten Landesausstellung in Budapest be- 
willigt wurden, verzögert, da letztere erheblicher waren als die 
durch die in Rede stehenden Abonnements gewährten Er- 
mässigungen und während des Ausstellungsjahres grössere Er- 
folge als diese in Aussicht stellten. 


Im April 1836 wurde jedoch das System der Kilometer- 
abonnements innerhalb des Verwaltungsbezirkes der Betriebs- 
direktion eingeführt und dasselbe gleichzeitig auf die der Süd- 
"bahn unterstellte und hinsichtlich des Betriebsdienstes von der 
 Fünfkirchen -Bareser Bahn mitbenutzte Grenzstation Barcs, 
‚sowie auf die der Königlich Ungarischen Staatsbahn angehörige 
‚Strecke Budapest-Kelenföld ausgedehnt; letzteres mit Rück- 
sicht darauf, weil die Budapest-Fünfkirchner,Bahn, deren Haupt- 
personenverkehr in Beziehung zu Budapest steht, auf der 
13 km von dem Centralbahnhofe dieser Stadt entfernten Station 
Kelenföld endet. 


Nachfragen des Publikums nach Abonnementsfahrkarten, die | 


| 
| 


Die Grundzüge des auf den vorbezeichneten Strecken 
gültigen Systems der Kilometerabonnements sind für die be- 
züglichen, in No 12 d. Ztg. dargelesten Einrichtungen der 
priv. Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschatt 
im wesentlichen unverändert übernommen. Die zu verkaufende 
Minimalkilometerzahl ist jedoch bei ersteren wegen des kleinen 
Verkehrsgebietes auf 2500 und 4000 km bei einer Preis- 
ermässigung von 33 bezw. 40 pCt. festgesetzt, während bei 
letzterer dieselbe 5000 bezw. 6000 km beträgt und der Preis- 
nachlass zwischen 30 und 45 pCt. der gewöhnlichen Personen- 
bezw. Kourierzugspreise schwankt. Ausserdem ist die Ein- 
richtung bei ersteren nicht wie bei letzterer auf die I. und 
II. Wagenklasse beschränkt, sondern auch auf die III. Wagen- 
klasse ausgedehnt. Die Koupons für letztere sind auf braunem 
Papier gedruckt. 


Mit Rücksicht auf die verhältnissmässig geringe Länge 
der Mohäcs-Fünfkirchner und der Fünfkirchen-Barcser Bahn 
ist die Minimal-Kilometerzahl für die Benutzung der drei 
Fünfkirchner Bahnen und der Theilstrecke der Königlich Un- 
garischen Staatsbahnen zusammengenommen festgestellt, so 
dass der mit einem Kouponhefte versehene Reisende eine be- 
liebige Strecke derselben benutzen kann, ohne dass die 
Minimal-Kilometeranzahl auf jeder einzelnen der Bahnen er- 
reicht werden muss. Zu bemerken ist ferner noch, dass die 
Königlich Ungarische Staatsbahn eine Ermässigung der Fahr- 
taxen auf ihrer Strecke Budapest-Kelenföld nicht zugestanden 
hat. Um nun die Budapest - Fünfkirchner Bahn — durch 
welche behufs Vermeidung einer Auflage von Koupons mit 
verschiedenem Firmenaufdruck die Kouponhefte ausschliesslich 
für die bezeichneten Strecken ausgegeben werden — bei der 
bezüglichen Abrechnung nicht finanziell zu schädigen, ist in 
dem, den Kouponheften beigefügten Kilometerzeiger die Ent- 
fernung für Budapest-Kelenföld derartig erhöht, dass die Be- 
rechnung der Fahrgebühr aus der erhöhten Kilometeranzahl 
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durch Multiplikation mit dem von den Fünfkirchner Bahnen 
festgesetzten ermässigten Einheitssatze den der Königlich Un- 
garischen Staatsbahn zukommenden regelmässigen Fahrpreis der- 
selben ergibt. Durch ein solches Verfahren, welches — mutatis 
mutandis — der Anwendung der sogenannten virtuellen Längen 
entspricht, kann die Verschiedenheit der Fahrpreise bei ver- 
schiedenen betheiligten Bahnen, der Ermässigungen einzelner 
Anschlussbahnen, sowie der Preise für schnellfahrende und 
gewöhnliche Personenzüge und gemischte Züge in einfacher 
Weise berücksichtigt werden. Dieser Umstand ist auch die 
Veranlassung gewesen, dass die Koupons auf Kilometer anstatt 
auf einen bestimmten Geldwerth lautend ausgefertigt werden. 

Auf Grund der thatsächlich benutzten Strecken werden 
die auf die betheiligten Verwaltungen entfallenden Gebühren- 
antheile durch die Einnahmekontrole der Fünfkirchner Bahnen 
festgestellt und abgerechnet. Die hierzu erforderlichen Unter- 
lagen erhält dieselbe nach folgender Vorschrift: Jede auf 
Grund des Abonnementsheftes verausgabte gewöhnliche Fahr- 
karte wird sofort bei der Ausgabe in einen Ausweis nach 
folgendem Muster eingetragen. 


Budapest-Fünfkirchner 
Mohäcs-Füntkirchner 
Fünf kirchen-Barcser 


Station: Fünfkirchen 


Eisenbahn Rechnungsleger: Kallia 


Ausweis 
über die im Monate März 1886 
auf Grund von Abonnement-Kouponhetten verausgabten Fahr- 


karten. 
2 Stück- |o_ 
Nummer der |® Seat g= 
: verausgabten 2) er ein- S 
E Bestim- TMehrkurten &#| gezogenen Ss Er 
ä mungsstation ER ee ERS kung 
1.‘] IL | I. |e 0) 51050] zu 8,2 
A 1 |sam-| © 
Klasse km .\men |® 
4.| Kelenföld . - 412 | — 18|12]4 7 1295| 
7. Sarbogärd 45 - — 7|1]4 2) 7 |145 
10. Mohäcs . —_ — 18970 | 21 | 1| 1|:1| 3 | 68 
14.|Bares . ...| — [6495 18 | 11.1).1..3 | 65| 
18.| Villäny . 845 = 7|—|4— 4 | 40| 
21.| Dombovär u — 759 al I 1 2r U, 475 
26.) Simontornya — 644 | — | 18 |—| 3) 2] 5 |130 
2 Ssel7 2 — | 5|17|11| 33 | 745 


Bemerkung: Die fettgedruckten Angaben müssen bei Aus- 
gabe der Fahrkarte, die nicht fettgedruckten können 
nach Schluss der Kasse eingetragen werden. 


Gleichzeitig ist auf einen der für die Fahrkarte eingezo- 
genen Koupons, und zwar auf der Rückseite desselben, die 
Nummer und Bestimmungsstation der Fahrkarte aufzuschreiben. 
Der genau auszufüllende Ausweis wird tageweise geführt. Die 
Koupons für jede verabfolgte Fahrkarte werdei: besonders zu- 
sammengeheftet und verwahrt. Am 4. eines jeden Monats wird 
der Ausweis für den abgelaufenen Monat in Reinschrift unter 
Beifügung der wohlverpackten Koupons an die Einnahme- 
kontrole eingesandt. In der Tages- und Monatsrechnung werden 
die Fahrkarten als verstempelt aufgeführt; der Ausweis muss 
daher alle Fahrkarten enthalten, welche in ersterer als verstem- 
pelt aufgeführt, aber nicht vorhanden sind, sondern durch ent- 
sprechende Koupons gedeckt sein müssen. 

Auf Grund der mit dem System der Kilometerabonnements 
gemachten Erfahrungen glaubt die Betriebsdirektion der Fünf- 
kirchner Bahnen zu der Ansicht berechtigt zu sein, dass sich 
dasselbe bewährt und auch im Publikum Anklang gefunden 
hat. Als Beweis hierfür wird u. a. angeführt, dass die Betriebs- 
direktion seit dem Beginn des laufenden Jahres bereits eine 
grössere Anzahl von Kouponheften ausgegeben hat als in dem 
ganzen vergangenen Jahre; dass die Niederösterreichische Han- 
dels- und Gewerbekammer in Wien in Berücksichtigung der Vor- 
theile des Systems für die Geschäftswelt schon in der zweiten 
Hälfte des vorigen Jahres bei der Oesterreichischen Regierung 
dieallgemeine kinführung der kilometrischen Abonnements- 
karten beantragt hat; u.s. w. Unverkennbar sind die Vorzüge 
derselben gegenüber den kombinirbaren Rundreisebillets, indem 
erstere dem Reisenden eine grosse Freiheit in der Wahl der 
Route und auch auf der Reise eine weitgehende Aenderung 
derselben gestatten, während letztere dem Benutzer immerhin 
doch manche, bisweilen recht störende Beschränkungen auf- 
erlegen. 

° Wir zweifeln nicht, dass die Mittheilungen, welche über 
das System der Kilometerabonnements in die Oeffentlichkeit 
gedrungen sind, vielseitige Anregung geben werden, den Werth 
und die Verwendbarkeit derselben eingehend zu prüfen, und 
thatsächlich haben Italienische, Schweizerische und andere 
Bahnen ihr Interesse dafür bereits durch bezügliche Erkun- 


digungen bei der Betriebsdirektion der Fünfkirchner Bahnen, y 


wie uns durch letztere mitgetheilt wird, zum Ausdruck ge- 
bracht. Bei der Prüfung hinsichtlich der Zweckmässigkeit des 
Systems wird, abgesehen von der durch dasselbe dem Publikum 
sewährten Annehmlichkeit und Erleichterung, insbesondere die 
Vereinfachung der verwaltungsseitigen Geschäftsgebahrung, die 
Zuverlässigkeit und vor allen Dingen die Herbeiführung von 
Ersparnissen persönlicher und sachlicher Art in Betracht zu 
ziehen sein. Lässt sich auch aus den vorliegenden Thatsachen 
ein abschliessendes Urtheil noch nicht gewinnen, da die Ein- 
richtung noch zu neu und noch nicht allseitig erprobt ist, so 
kann es doch nur erwünscht sein, wenn über «die Ergebnisse 
der Untersuchungen in dieser Beziehung möglichst vielseitige 
und unter den verschiedenartigsten örtlichen Verhältnissen ge- 
Be Urtheile der berufenen Fachmänner bekannt gegeben 
werden. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Vereins-Statut. Das im Dezember 1886 ausgegebene, vom 
1. Januar d. J. ab gültige Vereins-Statut ist von sämmtlichen 
Vereins-Verwaltungen zur Einführung gebracht worden. 

Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die am 1. März d. J. für den Personen- und Güterverkehr er- 
öffnete, den Konzessionären Markus Stein und Adolf Löw ge- 
hörende und in den Betrieb der K. K. Generaldirektion der 
Oesterreichischen Staatsbahnen übernommene, 17,37 km lange, 
normalspurige Lokalbahn Potscherad - Wurzmes, welche in 
Station Potscherad von der Linie Pilsen-Dux abzweigt, ist — 
nach Mittheilung der geschäftsführenden Direktion — als 
Vereins-Bahnstrecke zu betrachten. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 1693 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreftend: Einziehung der Kosten für abgegebene 
Drucksachen des Vereins (abgesandt am 6. d. Mts.). 

No. 1706 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereins-Wagenregulativ, betreffend Ueber- 
weisung eines Streitfalls zur schiedsrichterlichen Entscheidung 
(abgesandt am 7. d. Mts.). 

No. 1754 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereins-Wagenregulativ, betreffend Ueber- 
weisung eines Streitfalls zur schiedsrichterlichen Entscheidung 
(abgesandt am 7. d. Mts.). 

No. 1781 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 7. d. Mts.). 

No. 1797 vom 7. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Verauslagung der Zollgebühren für nach 
Rumänien bestimmte Sendungen (abgesandt am 7. d. Mts.) 

No. 1810 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Einführung des neuen Vereins-Statuts (ab- 
gesandt am 7. d. Mts.). 

No. 1914 vom 13. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 


Kommission für das Vereins-Statut, betreffend die Ernennung 


des Vereins-Sekretärs Martin zum General-Sekretär (abgesandt 
am 14. d. Mts.). ‘ 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Die Nationalitäten und das Oesterreichiche Handelsministerium, 
Unter den Schwierigkeiten, mit welchen das Oesterreichische 


Eisenbahnwesen zu kämpfen hat, ist die Sprachenfrage nicht 


die geringste. Sowohl die Regierung als die Bahnanstalten ent- 
sprechen jederzeit bereitwilligst nicht nur den berechtigten, 


sondern auch den nur aus nationaler Eitelkeit entspringenden 


Forderungen nach sprachlicher Gleichberechtigung. Jede in der 


Landessprache verlangte Auskunft wird in derselben auch er- 


theilt, dıe Zuschriften der Parteien werden in derjenigen Sprache, 


in welcher sie geschrieben sind, auch dann beantwortet, wenn 


es notorisch ist, dass dieselben der Deutschen Sprache mächtiger 


sind, als der tremden, in welche oft das Deutsche Konzept 


schlecht oder unverständlich übersetzt wurde. Die für das 


Publikum bestimmten Drucksorten der Eisenbahnen sind häufig 
in drei Sprachen verfasst, welche Texte der nationalen Eitelkeit 


zu Liebe gewöhnlich so zusammengestellt sind, dass der Deutsche 
den untersten Rang einnimmt. Die Stationsnamen werden erst 


in der nichtdeutschen Sprache und oft gär nicht in der Deutschen 
ausgerufen. Das alles genügt aber den Chauvinisten nicht; sie 


verlangen die nichtdeutsche Landessprache im internen Dienst- 
verkehr der Bahn. Es kümmert sie nicht, dass dadurch der 
Anschlussverkehr mit den andern Provinzen und mit dem Aus- 


lande unmöglich gemacht wird, ja dass dadurch wieder die 


andere nichtdeutsche Nationalität derselben Provinz verletzt 
würde. Die eigene Sprache soll wohl gepflegt, aber nicht andern 
aufgenöthigt werden; sie gewinnt nicht adurch, dass sie zur 


I 
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Amtssprache erklärt wird; es kann innerhalb des Reiches 


nur Eine Verkehrssprache geben und diese ist in Cisleithanien | 


_ nmaturgemäss die Deutsche, weil sie von allen Gebildeten der 
andern Nationalitäten verstanden wird. Weil aber die Regierung 
_ in richtiger Erkenntniss dieser Nothwendiekeit den darüber 
 hinweggehenden Forderungen der Nationalen entgegensteht, 
darum wird sie, insbesöndere das Handelsministerium, von ihnen 
- als Gegner der Nation erklärt. So hat vor längerer Zeit ein 
Polnischer Graf und Abgeordneter in einer vor seinen Wählern 
gehaltenen Rede die geradezu unwahre und undenkbare Be- 
 hauptung aufgestellt, dass notorische Gegner Galiziens unter 
den leitenden Persönlichkeiten sich befinden. Wir werden nicht 
 ermangeln, in einem späteren Artikel die sich von selbst er- 
gehenden Konsequenzen bezüglich des Oesterreichischen Ver- 
kehrswesens zu beleuchten. 


Pfändung von Eisenbahn-Fahrbetriebsmitteln. 
Pr Das am 38. d. Mts. ausgegehene „Reichsgesetzblatt“ ent- 
- hält die tolgende Verordnung des Justizministeriums vom 
- 51. März 1887, wodurch die mit «der Kaiserlich Deutschen Re- 
_ sierung über die Unzulässigekeit der Pfändung von Eisenbahn- 
Fahrbetriebsmitteln ausgetauschten Erklärungen kundgemacht 
werden. - 
„Zwischen dem K. und K. Ministerium des Aeussern 
_ und der Kaiserlich Deutschen Regierung wurden überein- 
stimmende Erklärungen ausgetauscht, welche lauten wie folgt: 
Erklärung, 
betreffend die Unzulässigkeit der Pfändung von Eisenbahn- 
. Fahrbetriebsmitteln. 

Die K. K. Oesterreichische und die Königlich Ungarische 
Regierung einerseits und die Kaiserlich Deutsche Regierung 
andererseits haben gegenseitig von den im Deutschen Reiche 

und der Öesterreichisch - Ungarischen Monarchie in Geltung 
- stehenden Gesetzen Kenntniss genommen, welche überein- 


 stimmend bestimmen, dass, unter Voraussetzung der Verbürgung 


der Gegenseitigkeit, die Fahrbetriebsmittel ausländischer Eisen- 
_ bahnen, welche Personen oder Güter im öffentlichen Verkehre 
befördern, von der ersten Einstellung in den Betrieb bis zur 
_ endgültigen Ausscheidung aus den Beständen, der Pfändung 
_ nicht unterworfen sind. 
3 Mit Rücksicht darauf wird durch den Austausch der gegen- 
_ wärtigen Erklärung anerkannt, dass bei der Anwendung der 
angeführten gesetzlichen Bestimmung in der Oesterreichisch- 
_ Ungarischen Monarchie die Gegenseitigkeit im Deutschen Reiche 
_ und bei der Anwendung dieser Bestimmung im Deutschen 
- Reiche die Gegenseitigkeit in der Oesterreichisch-Ungarischen 
_ Monarchie verbürgt ist. 
Der erfolgte Austausch dieser Erklärungen wird unter 
_ Bezugnahme auf die Kaiserliche Verordnung vom 19. September 
1886 (No. 144 R.-G.-Bl.) und die Kundmachung des Gesammt- 
_ ministeriums vom 8. November 1886 (No. 151 R.-.G-Bl.) für die 
- im Reichsrathe vertretenen Königreiche und Länder kund- 
_ gemacht. Prazak.“ 


Die Eisenbahn Munkacs-Stry. 

Der kurzen Mittheilung über dıe am 4. d. Mts. erfolgte 
Eröffnung dieser dritten Bahnverbindung zwischen Ungarn 
- und Galizien lassen wir folgende Ergänzung folgen. Die ganze 
- Bahn ist mit einem Erfordernisse von nahezu 18 Millionen 

Gulden präliminirt und dürfte auch thatsächlich so viel kosten. 
- Für den Bau dieser Verbindung wurden stets in erster Linie 
strategische Gründe geltend gemacht, und auch die Parlamente 
- der beiden Reichshälften haben sich nur aus solchen Gründen 
bestimmen lassen, so bedeutende Summen für den Bau zu 
_ votiren. Die volkswirthschaftlichen Vortheile der Bahn müssen, 
_ wenn man von dem rein lokaltn Nutzen absieht, erst ab- 
' xewartet werden, ja für den Anfang ist eher eine Beeinträch- 

tigung der bereits im Betriebe befindlichen Bahnen, welche 
_ den Verkehr zwischen Oesterreich und Ungarn bisher ver- 
 mittelten, zu gewärtigen. Die Linie Stry - Beskid, welche 79,2 
Kilometer lang ist, wurde Ende 1883, die Linie Munkacs-Beskid, 
_ welche eine Länge von 68,5 km besitzt, wurde erst Mitte 1834 
in Angriff genommen. Ursprünglich war ein früherer Eröff- 
nungstermin in Aussicht genommen. Der Bahnbau bot infolge 
_ des gebirgigen Terrains einige Schwierigkeiten. Die Ver- 
_ bindung zwischen der Oesterreichischen und Ungarischen 
_ Strecke stellt ein 1800 m langer Tunnel (Beskid-Tunnel) her, 
_ von dessen Gesammtlänge 723 m auf Oesterreichisches Gebiet 
- entfallen. Die Linie Stry-Beskid ist als Hauptbahn zweiten 
Ranges, und zwar ebenso wie Munkacs- Beskid auf Staats- 
- kosten gebaut; die erstere ist mit 7,24 Millionen Gulden, die 
letztere Linie mit 10,4 Millionen präliminirt. Welche Be- 
deutung dieser Bahn beigelegt wird, erhellt aus folgenden 
Daten anlässlich des zur Eröffnungsfeier gehaltenen Banketts. 

ei dessen Beginn wurde ein Telegramm des Oesterreichischen 
 Handelsministers vorgelesen, in welchem derselbe seiner Freude 
_ über das Zustandekommen und glückliche Gelingen des erossen 
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den Ländern hüben 


aussprach, dass dieser neue Schienenwe } 
utzen und Vortheil 


und drüben vom Beskid gleichmässig 
bringe. $ 

Hierauf gab Sektionschef Wittek im Namen des 
Oesterreichischen Handelsministers, sowie aus seiner eigenen 
inneren Ueberzeugung der herzlichen Freude über die Eröft- 
nung des neuen Schienenweges Ausdruck, welcher die „Bruder- 
lande Ungarn und Galizien“ verbindet und beiden Ländern 
neue Hilfsquellen zur Hebung der Volkswirthschaft und Wohl- 
fahrt eröffnet. 

Der Ungarische Kommunikationsminister v. Baross 
gab dem Gedanken Ausdruck, dass der neue Schienenweg nicht 
bestimmt sei, etwa eine Eifersucht zwischen den „Bruder- 
ländern Ungarn und Galizien“ zu säen, dass er vielmehr zur 
Festigung der Bande beitragen möge, welche diese Völker seit 
Jahrhunderten mit einander verknüpfen. Dieses eiserne Band 
möge niemals reissen. Es solle das Palladium der besten Zu- 
kunft sowohl für Ungarn als auch für Galizien bleiben, es soll 
ein Zeichen der Erinnerung sein an die allbekannte Gast- 
freundschaft der Polen. Minister v. Baross brachte hierauf ein 
Hoch auf die gemeinsame Armee aus. Der Herzog von 
Württemberg dankte mit warmen Worten für die An- 
erkennung, welche der Armee zu Theil geworden, indem er 
bemerkte, dass Mars nicht immer als Destruktor auftrete, 


, sondern die Kultur von einem Staate zum andern übertrage. 


Der Präsident der Ungarischen Staatsbahnen, Ludwigh, 


 zollte der Arbeit der Oesterreichischen Ingenieure die ver- 


diente Anerkennung mit dem Wunsche, dass dieselben auf dem 
Piedestale, auf welchem sie stehen, auch in ferner Zukunft 
verbleiben, und dass das Deutsche Wissen und die Deutsche 
Tüchtigkeit die Fackel der Erleuchtung stets hoch tragen 
mögen. Oberst Gutenberg (Chef des militärischen Eisen- 
bahnbüreaus der Oesterreichischen Regierung) wies auf die 
Schwierigkeiten hin, welche der Bahnbau im Gebirge zu über- 
winden bat, und gedachte der unsäglichen Mühe, welche mit 
der Herstellung eines solchen Werkes verbunden ist. 

Baron Czedik sprach von den Schwierigkeiten der Be- 
triebsführung auf der dem öffentlichen Verkehr nunmehr über- 
gebenen Bahn; er trank auf das Wohl der Betriebsingenieure. 
Diesem Toast folgte ein Hoch des Generaldirektors der Un- 
garischen Nordostbahn, Ivanka, auf den Kaiser als König 
von Ungarn, welches mit Eljenrufen aufgenommen wurde. Den 
letzten Toast brachte Baudirektor Hofrath Bischoff in 
warmen Worten auf die Arbeit aus. 


Raab-Oedenburg-Ebenfurter Bahn: Personalien. 

Der Leiter der Betriebs-Oberinspektion in Oedenburg 
Oberinspektor Leonärd Stiny ist aus dem Verbande der 
Raab - Oedenburg - Ebenfurter Eisenbahn aus Gesundheitsrück- 
sichten am 1. März laufenden Jahres getreten, und an seiner 
Statt zum Leiter der Betriebs-Oberinspektion Generalinspektor 
Wilhelm Ritter Gründort von Zebegöny ernannt 
worden. 

Eisenbahnverkehr im Monat Februar d. J. 

Es wurden in demselben keine Bahnstrecken dem öffentlichen 
Verkehre übergeben. Aufden Oesterreichisch-Ungarischen Eisen- 
bahnen wurden im ganzen 3429540 Personen und 4970256 t 
Güter befördert und hierfür eine Gesammteinnahme von 
16 748416 fl. erzielt, das ist pro Kilometer 731 fl. Im gleichen 
Monate 1886 betrug die Gesammteinnahme bei einem Verkehre 
von 3 056 461 Personen und 4832 318t Güter 16178914 fl. oder pro 
Kilometer 726 fl.; daher resultirt für den Monat Februar 1837 
eine Zunahme der kilometrischen Einnahmen von 0,7 pCt. Die 
auf dem Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnnetze in den 
ersten zwei Monaten 1887 erzielten Transporteinnahmen beziffern 
sich auf 34697431 fl., in der gleichen Periode des Vorjahres auf 
33201582 fl. Da die durchschnittliche Gesammtlänge der Oester- 
reichisch-Ungarischen Eisenbahnen für die eben genannte Zeit- 
periode des laufenden Jahres 22897 km, für den gleichen Zeit- 
raum des Vorjahres dagegen 22264 km betrug, so stellt sich 
die durchschnittliche Einnahme pro Kilometer für die ersten 
zwei Monate 1887 auf 1515 fl. gegen 1491 f. im Vorjahre, das 
ist um 24 fl. günstiger. 


Schule für die Bildung von Eisenbahnbeamten in Budapest. 

Nachdem deren Errichtung und die hierfür erforderlichen 
Kosten bezw. deren staatlicher Beitrag vom Reichstage in den 
diesjährigen Budgetverhandlungen genehmigt worden sind, hat 
das Kommunikationsministerium in seinem amtlichen Organe 
„Vasuti es Közlekedösi közlöny“ (Eisenbahn- und Verkehrs- 
Anzeiger) folgende Aktenstücke veröffentlicht u. z.: 

Die Konkursausschreibung für die Besetzung der Pro- 
fessuren an dieser am 1. September 1887 zu eröffnenden Eisen- 
bahnschule u. z. für nachstehende obligate Fächer: 1. Eisenbahn- 
Technologie, 2. Telegraphendienst, 3. Verkehrsdienst, 4. Kom- 
merziellen Dienst, 5. Eisenbahngeographie, 6. Geschichte des 
Eisenbahnwesens, 7. Eisenbahnrecht und öffentliche Verwaltung, 


| 8. Handelsarithmetik und Eisenbahn-Buchführung, 9. Handels- 
Werkes der Beskidbahn Ausdruck verlieh und den Wunsch | Waarenkunde. . 
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Nicht obligate Fächer: Deutsche und Französische Sprache. 

Diese Konkursausschreibung enthält ein wohldurchdachtes, 
die einzelnen Hauptstücke dieser Fächer bezeichnendes Pro- 
gramm und ebenso detaillirte Bestimmungen über die Be- 
fähigung der Bewerber. 

II. Das von den Ungarischen Eisenbahnverwaltungen be- 
züglich dieser Eisenbahnschule beim Kommunikationsministe- 
rium aufgenommene Verhandlungsprotokoll vom 21. Dezember 
vorigen Jahres. 

III. Direktionsvorschrift für das Aufsichtskomitee dieser 
Eisenbahnschule. 

IV. Die Ernennung der Mitglieder dieses Aufsichtskomitees 
(unter diesen befinden sich sämmtliche Direktoren der Ungari- 
schen Bahnverwaltungen und mehrere ihrer Oberbeamten). 

V. Den provisorischen Lehrplan für diese Eisenbahnschule. 
Derselbe enthält eine so ziemlich erschöpfende Angabe der 
Lehrgegenstände und praktischen Ziele bezüglich der vorgenann- 
ten 11 Fächer. (Den Organisations-Entwurf für die Eisenbahn- 
Fachschule werden wir nachfolgen lassen.) 


Exequirbarkeit der Bezüge der K. K. Staatsbahnbeamten. 
(Präjudizialfall.) 

Bezüglich dieser Exequirbarkeit wurde vom Oesterreichi- 
schen Obersten Gerichtshofe die Entscheidung dahin gefällt, 
dass, während bei den Beamten der Privatbahnen das unpfänd- 
bare Existenzminimum gesetzlich mit jährlichen 600 fl. bestimmt 
ist, dasselbe hinsichtlich der Bediensteten der Staatsbahnen mit 
800 A. bemessen ist, und ihnen überdies nur ein Theil ihres 
Quartiergeldes und auch nur unter gesetzlich bestimmten Vor- 
aussetzungen mit Beschlag belegt werden kann, welches letztere 
Benefizium die Bediensteten der Privatbahnen ebenfalls nicht 
geniessen. — Die Motive dieser Entscheidung beruhen darauf, 
dass im Gesetze vom 21. April 1882 nicht der Ausdruck Staats- 
beamte gewählt ist, sondern bei Aufzählung der Beamten, denen 
ein Existenzminimum von 800 fl. zugesichert ist, die Kategorien 
derselben mit nachfolgender Bezeichnung aufgeführt erscheinen: 
„Die: im Dienste des Hofes, des Staates, eines Landes, eines 
Bezirkes, einer Gemeinde, eines öffentlichen Fonds stehenden 
Beamten.“ Nachdem jedoch kein Zweifel sein kann, dass die 
bei dem Betriebe der Staatsbahnen angestellten Beamten, wenn 
dieselben auch in allen ihren Beziehungen den eigentlichen 
Staatsbeamten nicht gleichgestellt erscheinen, „im Dienste des 
Staates“ stehen, so kann auch die Anwendbarkeit des citirten 
Gesetzes auf die bei den Staatsbahnen angestellten Beamten 
nicht bestritten und dürfen die Bezüge derselben bis zu 800 fi. 
von keiner Exekution betroffen werden. 


Sanktionirtes Eisenbahngesetz in Oesterreich. 
Das Reichsgesetzblatt vom 8. April d. J. publizirt das 
sanktionirte Gesetz, betreffend die Erwerb- und Einkommen- 
Steuerpflicht der Staatsbahnen. 


Erschwerung des Importes von Russischem Petroleum. 

Im Nachhange zu der diesbezüglichen Notiz in No. 20 
S. 188 dieser Zeitung wird vom „Fr.-Bl.“ mitgetheilt, dass 
zwar die Eröffnung der Reservoiranstalien für den Transport 
Russischen Petroleums der Carl-Ludwigbahn in Podwoloczyska 
stattfinden werde, dass aber die Regierung eine weitere För- 
derung dieses Importes nicht mehr in Aussicht nehmen wolle, 
denn es wurde der Südbahn, welche eine ähnliche Reservoir- 
anlage in: Matzleinsdorf errichtet hat, die Bewilligung zur Be- 
nutzung ausschliesslich für Russisches Petroleum nicht ertheilt 
und der Wunsch ausgesprochen, diese Reservoirs der allgemeinen 
Benutzung für, Einlagerung aller Art von Petroleum einzu- 
räumen. In gleicher “Weise soll auch einer Firma, welche ein 
derartiges Etablissement für Russisches Petroleum in Mährisch- 
Ostrau errichten wollte, die behördliche Bewilligung versagt 
worden sein. 


Eisenbahn Lemberg-Belsecz (Tomaszöw). 

Der Verwaltungsrath der Lemberg - Czernowitzer Bahn, 
Herr Ziffer, war im Auftrage des Verwaltungsrathes dieser 
Bahn nach Russland gereist, um bezüglich des Anschlusses der 
von. Lemberg ‚nach Belseez gebauten Bahn an das Russische 
Eisenbahnnetz in der Station Tomaszow zu verhandeln. Es 
soll zwar die Russische Regierung der Anschlussfrage keinerlei 
prinzipielle Bedenken mehr entgegensetzen, doch sind die poli- 
tischen Verhältnisse nicht danach, dass diese Verbindung so- 
bald realisirt werde. Die von der Lemberg-Czernowitzer Bahn 
auszubauende Strecke von Belsecz nach Tomaszow beträgt rund 
100 km und ist mit einem Baukapital von 4 Millionen Gulden 
herzustellen. 


Konkurrenztarife bezüglich der Mühlenindustrie. 

Die Deputation der in Westösterreichischen Provinzen 
gelegenen Müllereien hatte sich an den Handelsminister mit 
der Beschwerde gewendet, dass ihre Mühlenindustrie bei den 
derzeit bestehenden Frachtsätzen von den Ungarischen Stationen 
der Konkurrenz Ungarns erliegen müsse, und dass eine Hilfe 
dagegen nur in der Einführung des Kilometertarifes zu sehen 
sei (siehe auch No. 20 S. 187 dieser Zeitung). Die Petenten 


haben die zu Gunsten des Ungarischen Exportes sich ergebenden 
Differenzen in einer Tabelle ersichtlich gemacht, welcher wir 
folgende Details entnehmen: So ergibt sich beispielsweise für 
die Innsbrucker Mühle beim Verkauf ab Imst und dem Weizen- 
bezuge aus Szarvas gegen den direkten Mehlbezug aus Szarvas 
nach Imst eine Mehrfracht von 19 fl. 20 kr., bei dem Versand 
nach Feldkirch von 47 fl. 60 kr, nach St. Margarethen von 
45 fl. 50 kr. per Waggon, alles bei gleicher Kilometerstrecke, 
St. Pölten Puh beim Weizenbezuge aus Szegedin für die Mehl- 
sendung nach Bischofshofen bei gleicher Kilometerzahl 9 fl. 30 kr. 
er Waggon mehr als direktes Mehl Szegedin-Bischofshofen. 
eit ungünstiger stellen sich die Verhältnisse von St. Pölten 
nach den westlichen Inlandsstationen, indem die Mehrfracht 
St. Pölten-Innsbruck 36 fl. 30 kr., nach Imst 44 fl. 80 kr, nach 
Feldkirch 51 fl. und nach St. Margarethen 40 fl. 80 kr. per 
Waggon gegen den direkten Bezug dieser Stationen von Szegedin 
beträgt. Wels zahlt für Budapest-Bischofshofen, bei nur 24 km 
längerer Strecke, 16 fl. 70 kr. mehr als Budapest-Bischofshofen, 
während sich diese Differenz zwischen Wels und Budapest nach 
Innsbruck auf 26 fl. 50 kr., nach Imst auf 35 fl. 80 kr., nach 
Feldkirch auf 30 fl., nach St. Margarethen auf 21 fl. 60 kr., alles 
bei nur 24 km Mehrfahrt beläuft. Salzburg leistet für Raab- 
Bischofshofen 13 fl. 50 kr., für Raab-Innsbruck 23 fl. 20 kr., für 
Raab-Imst 28 fl. 30 kr., für Raab-Feldkirch 32 fl. 20 kr. mehr 
als nach den betreffenden Stationen, und um nahezu das Doppelte 
ungünstig stellt sich die Differenz für Salzburg beim Bezuge 
von Theissstationen, indem Salzburg für Szegedin-Feldkirch 
63 A. 10 kr. mehr bezahlt, als Szegedin-Feldkirch direkt. 


Eisenbahn-Vorkonzession in Oesterreich. 

Das Handelsministerium hat dem Grafen Wrbna-Freuden- 
thal, K. K. Kämmerer und Grossgrundbesitzer in Walters- 
dorf, die Konzession für technische Vorarbeiten auf 6 Monate 
für eine Lokomotivbahn verliehen, und zwar a) normalspurig 
von Mährisch-Weisskirchen über Hrabuvka, Podhora, 
Unter-Augezd, Skok, Daskabat, Swiesedlitz, Praslawitz nach 
Gross» Wisternitz; b) event. schmalspurig: Weiss- 
kirchen Station, Olspitz, Bodenstadt, Poschkau, Glashütte 
bis zum Lieselberger Jägerhause, von da bis zur 
Waltersdorfer Mühle mit einer Abzweigung zu den 
Schieferbrüchen, dann weiter über Geppertsau nach Stadt Lie- 
bau und in ie ee Richtung von jenem Jägerhause 
über Prussinowitz und Gross-Augezd mit dem Anschlusse bei. 
der Mitter-Mühle an der Hauptstrecke Wisternitz-Weiss- 
kirchen. Dem Vernehmen nach wird die Sitzung des Eisen- 
bahn-Exekutivkomitees demnächst in Weisskirchen zur Ein- 
leitung weiterer Beschlüsse zusammentreten. 
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Tauernbahn. 
Die Salzburger Handelskammer beschloss neuerdings bei der 
Regierung um rasche Herstellung der Bahnverbindung von Salz- 
burg nach Triest über den Tauern zu petitioniren. Dem Han- 
delsminister wird für seine Zusicherung, der Verbesserung der 
Eisenbahnverbindungen nach Triest seine vollste Aufmerksam- 
keit zuwenden zu wollen, einhellig der Dank votirt und weiter 
beschlossen, den betreffenden Reichsrathsabgeordneten für ihre 
warme Befürwortung der Tauernbahn schriftlich den Dank 
auszusprechen. 


| 

| 

16. ordentliche Generalversammlung der Wiener Lokomotiv- f 
fabrik-Aktiengesellschaft am 2. April d. J. 2 

Dem dieser Versammlung vorgelesenen Geschäftsbericht 

ist zu entnehmen, dass infolge der allgemeinen Geschäfts- 
stockung nur in den allerdringendsten Fällen Bestellungen ge- 
macht wurden. Die Gesellschaft war daher genöthist, um den } 
Betrieb nur einigermassen im Gange zu erhalten, in den letzten 
Theilen des Jahres 4 Eilzugsmaschinen sammt Tender nach 
einer bewährten Type, welche jetzt vorräthig sind, zu bauen. 
Die Gesammtproduktion der im abgelaufenen Jahre angefertig- 
ten und abgelieferten 19 Lokomotiven und 6 Tender nebst ver- 
schiedenen anderen Maschinenbestandtheilen betrug 537 226 fl. 
Für das Jahr 1887 sind bis heute nur 6 Lokomotiven in Be- 
stellung, welche der Vollendung in kurzer Zeit entgegengehen. 
Der Reingewinn pro 1886 beträgt 63736 fl. von welchen nach 
5 pCt. Dotirung des Reservefonds 605494. verbleiben. Mit Hin- 
zurechnung des Gewinnvortrages aus 1885 stehen 97236 fl. zur 
Verfügung, wovon nach dem Antrage des Verwaltungsrathes 
10 A. für jede Aktie mit 81000 fl. als 5 pCt: Dividende vertheilt 
und die restirenden 16236 fl. auf neue Rechnung vorgetragen 
werden sollen. Der Präsident fügt dem Berichte hinzu, dass in 
der Zwischenzeit Bestellungen auf 4 Eilzugsmaschinen, genau 
nach der Type wie die in Vorrath gearbeiteten, erfolgt sind, 
daher die vorräthigen Maschinen als verkauft betrachtet und 
vier neue in Angriff genommen werden können. Es sei auch 
auf einige Bestellungen im Laufe des Jahres zu hoffen. Ein 
Merkmal der Zeit sei es, dass die Eisenbahnen erst im letzten 
Momente und nur im allerdringendsten Falle bestellen, aber 
keine Vorausbestellungen machen wollen. Der Antrag des Ver- 
waltungsrathes in betreff der Verwendung des Reingewinnes 


_ wurde nach vorhergegangener Absolutoriumsertheilung ohne 
Debatte einstimmig angenommen. 
Ku") ’ % 


= Ueber Akkumulatoren. 
x Ueber dieses Thema hielt im Oesterreichischen Eisen- 
bahnklub Dr. v. Waltenhofen, Professor an der Wiener 
technischen Hochschule, einen lehrreichen Vortrag. Er er- 
innerte zuvörderst daran, dass die Akkumulatoren anfänglich 
_ mit überschwenglichen Hoffnungen begrüsst, später aber ab- 
fällig beurtheilt wurden; die Ursache davon sei in der fehler- 
_  kaften Konstruktion sowie darin gelegen gewesen, dass keine 
 ziffermässigen Belege ‘über deren Werth zu erzielen waren. 
- Der Vortragende definirt die Akkumulatoren als Apparate, 
welchen allerdings Elektrizität zugeführt wird, ohne dass 
jedoch diese Elektrizität darin aufgesammelt wurde, sondern 
- diese wird dazu verwendet, einen chemischen Prozess in dem 
Apparate hervorzubringen, welcher sich später rückgängis 
machen lässt. Die Apparate, die wir Akkumulatoren nennen, 
- gehören zwar zu den hydroelektrischen Elementen, unter- 
scheiden sich aber dadurch, dass bei ihnen nicht wie z. B. bei 
_ den Bunsen’schen die Ladungsflüssigkeit aufgebraucht und 
daher unbrauchbar wird, sondern dass sie nicht erneuert zu 
_ werden braucht, da der chemische Prozess in den Akkumu- 
latoren ein derartiger ist, dass er sich rückgängig machen lässt 
_ und abermals erregt werden kann, um von neuem Elektrizität 
_ zu gewinnen. Nach Erörterung einiger theoretischer Fragen, 
_ insbesondere über deren Leistungstähiskeit, gelangt der Vor- 
_ tragende zur Konklusion, dass die Akkumulatoren derzeit in 
- ein Stadium getreten sind, dass sie sich zu Apparaten ent- 
- wickelt haben, mit denen man sicher rechnen kann. 
B Am Schlusse des Vortrages interpellirte Ingenieur 
Krämer, Vorstandstellvertreter der Telegraphenabtheilung 
- der K. K. Staatsbahnen, den Vortragenden dahin, ob bei den 
im Eisenbahnbetriebe zur Traktion und zur Beleuchtung ver- 
- wendeten Akkumulatoren infolge deren kontinuirlicher Er- 


 schütterung ein Verlust an Kraft eintritt, was . Professor 
_ Dr. v. Waltenhofen in negativem Sinne beantwortete. 
Börsenbericht und Koursnotiz. 

Die stille Woche brachte keine Beruhigung der Ge- 


" müther; eine Hebung der Kourse ist ihr nicht gefolgt; man 
- glaubt nicht daran, dass die politische Situation eine geklärte 
sei und dass nichts zu besorgen wäre; zwar gab es ausser dem 
wieder in Abrede gestellten neuerlichen Attentate gegen den 
 Czar keine Weltbegebenheit schlimmer Art zu verzeichnen, 
doch verstimmten lokale Ursachen die Börse. Der niedrige 
‚Begebungskours der Oesterreichischen und Ungarischen 
- Rüstungsanleihen, die nationalen Hetzen der Czechen gegen 
die Ungarischen Produkte, das Verbot des privaten Börsen- 
verkehrs seitens der Wiener Polizei drückten die Kourse. 
- Unsere hervorragendsten Transportgesellschaften, wie die 
Oesterreichische Staatsbahn (235.30) und Südbahn (83) werden 
‘den Aktionären kaum eine Dividende bieten können; auf 
_ letzterer lastet insbesondere das hohe Goldagio, dessen Steigen 
um nur ein Prozent für sie einen Verlust von mehr als 300 000 fl. 
- bedeutet, ohne das Agio würde sie eine stattliche Dividende 
zahlen können. Dagegen erfreute sich Carl-Ludwigbahn (208) 
einer lebhaften Nachfrage, weil sich aus ihren Kartellabrech- 
nungen mit den Anschlussbahnen ein überraschend günstiges 
Resultat ergeben soll. Auch Lemberg-Czernowitzer (225.75) war 
trotz der unverrichteten Abreise der zur Berathung des 
 Handelsvertrages wieder hierhergekommenen Rumänischen 
Delegirten sehr belebt, weil sie eine Dividende von 13 fl. 50 kr. 
zu, bieten in der Lage ist. 


Jacob Stocker 7. 


Durch den am 25. März d. J. in Luzern erfolgten Tod des 
ersten Maschinenmeisters der Gotthardbahn, Jacob Stocker, ist 
der Eisenbahn-Fachwelt ein durch seine vielseitige Begabung, 
‚durch bedeutsame praktische und wissenschaftliche Leistungen, 
durch unermüdliches Streben und liebenswürdige Bescheidenheit 
gleicher Weise geschätztes Mitglied vorzeitig im besten 
Mannesalter von 44 Jahren entrissen worden. Sein Vater war 
Schmied und Mechaniker, und so wurde er bereits in seiner 
Kindheit auf die Technik hingewiesen. Nach mehrjährigem 
Besuche der Realschule in Luzern trat er in die mechanisch- 
technische Schule des Eidgenössischen Polytechnikums und war 
demnächst in mehreren Maschinenbauanstalten mit bewährtem 
Erfolge thätig. Als es sich darum handelte, zum ersten Male 
die Stelle eines Betriebs-Maschinenmeisters der Gotthardbahn 
besetzen, wurde dieselbe auf Veranlassung des damaligen 
beringenieurs derselben Gerwig dem vielversprechenden, 
t dreissigjährigen Stocker im Jahre 1874 endgültig über- 
gen. Mit grosser Hingebung war derselbe bemüht, den in 
er Stellung an ihn herantretenden Autgaben, welche viel- 
ein Abweichen von dem Hergebrachten und ein scharfes 
tändniss für die Eigenartigkeit des Betriebes der Gotthard- 
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1 i i den 
bahn bedingten, im umfassendsten Sinne gerecht zu werden. 
Zahlreiche  dangen und Ver REunE ch für en 
vielseitige Anerkennung zu Theil wurde, legen ein rühmliches 


i i ätigkeitsdr b. Ganz 
FZeueniss von diesem rastlosen Thätigkeitsdrange ab. 
Dosuindere Aufmerksamkeit widmete er u. a. der Adhäsion der 


i i B ; ; der 
komotiven und den Mitteln zur Vermehrung derselben, 
ER namentlich der durchgehenden Bremse für Gebir B 
bahnen, sowie überhaupt den konstruktiven Einzelheiten. Sp: 
Tokomotivbaues. Ausserdem entfaltete er eine rege Be e 
Thätiekeit, und seine in den Fachblättern veröffentlichten . 
beiten erfreuten sich wegen ihrer Klarheit, Sachlichkeit und 
Gedankenfülle einer ganz besonderen Werthschätzung. K-—e. 


Amerikanische Korrespondenz. 


Grossartige Fusionen. 


Ueber eine im Werke befindliche, selbst in den Vereinig- 
ten Staaten als ungewöhnlich bedeutend ängesehene Vereinigung 
von Bahnen und die darauf bezüglichen Börsenoperätiönen 
schreibt die „Railr. Gazette“ in der Ausgabe vom 11. März d.J.: 

„Das Geschick der Richmond & West Point Ter- 
minal Railway & Warehouse Comp. scheint von Anfang 
an gewesen zu sein, eine Aufsehen erregende Rolle in der finan- 
ziellen und Eisenbahnwelt zu spielen und die vergangene Woche 
ist besonders bemerkenswerth durch eine der theatralischen 
Ueberraschungen, an welche das Publikum bei ihr ‚gewöhnt 
worden ist. Nach halboffiziellen Mittheilungen ist das kon- 
trollirende Interesse an der Baltimore & Ohio Eisenbahn 
kaufweise an die Richmond & Terminal Gesellschaft überge- 
gangen. Dies Ereigniss ist, wenn es sich bestätigt, von der 
srössten Bedeutung und wird der letzteren Gesellschaft in der 
Eisenbahnwelt eine Stellung geben, welche es von Interesse 
macht, die Laufbahn dieser in ihrer Art einzigen Gesellschaft 
in Erinnerung zu bringen. 

Die Richmond & W. P. T. R. & Warehouse Gesellschaft, 
in der Hauptsache eine Kapitalanlage- (Investment) Gesell- 
schaft, wurde vom Staat Virginia am 8. März 1880 im Interesse 
der Richmond & Danville Eisenbahngesellschaft einverleibt, um 
erstere zu befähigen, Eisenbahn- und anderes Eigenthum, wel- 
ches letztere nach ihrer Konzession nicht direkt kontroliren 
konnte, zu erwerben. Die „Terminal“ Gesellschaft hat beinahe 
unbeschränkte Berechtigung bezüglich des Erwerbs von Eisen- 
bahnbesitzungen durch Kauf oder anderswie, sie darf ihr Aktien- 
kapital unbegrenzt erhöhen, sich mit anderen Gesellschaften 
vereinigen, auch wenn nöthig ihren Namen ändern. 

Die Richmond & Danville Eisenbahngesellschaft über- 
nahm zuerst den grössten Theil des Aktienkapitals der „Ter- 
minal“ Gesellschaft, welches im Oktober 1881 auf den beschei- 
denen Betrag von 3000000 D. festgesetzt wurde. 

Diese Gesellschaft erlangte sodann sehr schnell die Kon- 
trole über verschiedene Eisenbahnen des Südens durch Ankauf 
von Aktien oder untergeordneten Oblisation.m, bis zu einer 
Länge von 729 Miles im November 1881, wodurch sodann die 
Aufmerksamkeit der Newyorker Aktienbörse auf die „Terminal“ 
Aktien wachgerufen wurde. 

Zu dieser Zeit begann nun eine Reihe von aussergewöhn- 
lichen Bewegungen in den Preisnotirungen der Aktien, von 
122 pCt. im November 1881 bis zum höchsten Stand von 263 pCt. 
im Februar 1882, also mit Aufschwung von 140 pCt. in nur 
5 Monaten. 

Eine Reihenfolge von „Privileges“ zum Ankauf von Werth- 
papieren wurde während dieses Zeitraumes den Aktionären der 
Terminalgesellschaft derartig angeboten, dass jedes dieser Pri- 
vilegien sofort gegen einen hohen Nutzen verkäuflich war und 
das phänomenale und ununterbrochene Aufsteigen des Kourses 
der Hauptaktien schien eine Fundgrube des Reichthums den 
glücklichen Besitzern zu eröffnen. Aber nach Erreichung jenes 
Höhepunktes im Februar 1882 fand ein Preisfall, noch jäher als 
der Aufwärtsgang, statt, so dass schon im nächsten Monat die 
Aktien zu 100 pCt. verkauft und den Spekulanten, wie auch den 
ruhigen Aktieninhabern, schwere Verluste bereitet wurden. 

Die Terminalgesellschaft setzte indessen ihre Thätigkeit 
in Anknüpfung neuer Verbindungen fort und ihr Kapital wurde 
im Mai 1882 schon auf 15000000 D. erhöht. Die Richmond & 
Danville Leute behielten immer noch das Eigenthum der Ma- 
jorität und kein besonderes Ereigniss trat in einer der beiden 
Gesellschaften hervor bis April 1886, wo eine neue Grundlage 
zwischen ihnen hergestellt wurde, welche in der Umkehrung 
der Kontrole gipfelte, oder wie Wall Street (die Börse) es aus- 
drückte: „der Schwanz packte den Hund“ („the tail wagged the 
dog“). Schon vor dem April 1886 hatte die Richmond & Dan- 
ville Eisenbahngesellschaft sich gesetzliche Ermächtigung ver- 
schafft zur unmittelbaren Erwerbung verschiedenen Eigenthums, 
welches sie zu haben wünschte und sie hatte daher nicht weiter 
nöthig, das was durch die Maschinerie der „Terminal“ wie oben 
gedacht in ihren Besitz gelangt war, zurückzuhalten. Ihr Be- 
sitz an „Terminal“-Aktien wurde daher nach und nach verkauft, 


IE 


‘und die Aktionäre der „Terminal“ erwachten plötzlich mit der 
"Entdeckung, dass das ihnen verbliebene Eigenthum wenig oder 
nichts werth war. Die Aufregung hierüber war gewaltig und 
es entstanden Prozesse gegen die Richmond & Danville Gesell- 
schaft, um diese zur Entschädigung zu bewegen. Während aber 
die langsame Maschine des Gesetzes in Bewegung gesetzt 
wurde, fanden die stärksten Kapitalisten der „Terminal“ einen 
schnelleren Weg, um die anscheinende Scheidung der beiden 
verbundenen Gesellschatten wieder aufzuheben. Durch Ver- 
handlung mit der Majorität von Aktionären der Richmond & 
Danville Eisenbahngesellschaft wurde ein Kaufgeschäft zu 
Stande gebracht, aber zu einem auf 230 D. festgesetzten Preise 
für die Aktie, welche etwa 12 Monate früher zu 50D. zu haben 
gewesen war. Um Zahlung leisten zu können, waren neue 
Emissionen nöthig und die „Terminal“ gab daher 5000000 D. 
neue Prioritäts- und 9000000 D. neue gewöhnlic heAktien aus — 
freilich eine schwere Bürde der Kapitalisirung, die aber unwider- 
ruflich die Kontrole über die Richmond & Danville der Ter- 
ıninal sicherte, welche ohne solche jeden Vorwand weiteren 
Bestehens entbehrt haben würde. 

Nach einer Ruhepause bis Januar d. J. trat eine neue 
Ueberraschung hervor durch Uebernahme der Kontrole über die 
East Tennessee, Virginia & Georgia Eisenbahn- 
gesellschaft, deren Majorität in den Händen der Besitzer 
von 11 000 000 D. Prioritätsaktien lag. Die „Termina!“ hatte keine 
Schwierigkeit, diese Aktien, deren Kourswerth 75 pCt. war, zum 
Preise von 100 pCt. zu erwerben! Bei’dieser Gelegenheit wurde 
auch der noch ausstehende Rest der Aktien der Richmond & 
Danville Eisenbahn, 2500000 D., erworben, indem man 4 Ter- 
minalaktien für je eine der ersteren gewährte. 

Neue Papiere mussten also emittirt werden, diesmal 
16 000 000 D. Aktien und 8500000 D. Collateral trust bonds, wo- 
durch das Gesammtkapital der „Terminal“ auf 40000000 D. 
Aktien, 5000000 D. Vorzugsaktien und 8500000 D. Collateral 
trust bonds anwuchs. Die Deckung hierfür lag in dem Besitz 
bezw. der Kontrole der vorgenannten und der Memphis & Char- 
leston Eisenbahn. 

Die auf diese Weise von der „Terminal“ zusammenge- 
brachte Meilenzahl beträgt 4040 und sie ist unzweifelhaft als 
ein wichtiges Zufuhrmittel (feeder) für das Interesse einer 
Trunkbahn zu erachten. Jetzt soll das Baltimore & Ohio 
Netz von 1700 Meilen hinzugefügt und so die Verwaltung von 
etwa 6000 Meilen (= beinahe 10000 km) in der Hand 
einer Direktion vereinigt werden, welche gleichzeitig in innige 
Verbindung gebracht wird mit den Verwaltungen der 
Philadelphia & Reading und der Jersey Central 
Eisenbahn mit ihrem Netz von zusammen etwa 1600 Meilen. 
Diese gewaltige Gesammtmasse von 7500 Meilen (= ca. 
12000 km) würde reichen von Newyork bis Mobile am 
Mexikanischen Meerbusen, bis Memphis am 
Missisippiund nach Chicago und dürfte wohl zu be- 
zeichnen sein als eine gewichtige Macht in ihren Beziehungen 
sowohl zum Transportwesen, wie zur Finanzwelt. 

Unzweifelhaft werden weitgehende Ausgaben neuer Pa- 
piere der „Terminal“ in einer oder anderer Form nöthig wer- 
den, um die Mittel zur Bestreitung der riesigen Verpflichtungen 
derselben herbeizuschaffen; wir möchten jedoch in bezug hier- 
auf dem Publikum empfehlen vorsichtig und eingedenk zu sein 
des alten Mottos des caveat emptor.“ 


Mexikanische Centralbahn. 

Der Präsıdent dieser Bahn, Palmer, soll, wie erzählt wird, 
an der Spitze einer jetzt im Gange befindlichen Unternehmung 
stehen zur Vereinigung der schmalspurigen Bahnen im Süd- 
westen der Union und in Mexiko in ein grosses Netz. Die 
hierbei betheiligten Bahnen sind: de Mexican National, 
die Southern Pacific Coast Schmalspurbahn, die 
Denver & Rio Grandeunddie Texas, SantaFe& 
NorthernBahn. Letztere soll südwärts bis El Paso aus- 
gedehnt werden, um dort mit der Mexican National Bahn zu- 
sammenzutreffen und diese dadurch zugleich mit der Denver & 
Rio Grande Eisenbahn zu verbinden, welche ihrerseits eine 
Zweiglinie nach der Southern Coast Pacific Schmalspurbahn 
bauen würde. Präsident Palmer hat sich nach London begeben, 
um für diese Zwecke Geldmittel zu erlangen. 


\ ... Canadische Pacificbahn. 

Die Englische Regierung hat beschlossen, der von der 
Canadischen Pacific Eisenbahn zu eröffnenden neuen Dampfer- 
linie zwischen Vancouver, B. C., und Hongkong u. s. w. eine 
jährliche Beihilfe von 50 000 D. zu gewähren (vgl. uns. Mittheil. 
in No. 89 S. 946 Jahrg. 1886). 


Brückenbauten. 

Zu den gegenwärtig vom Kongress genehmigten, durch 
Gesellschaften etc. über schiffbare Gewässer auszuführenden 
Brücken gehören u. a. die folgenden: über den Missisippi 
nahe bei St. Louis (von der St. Louis Merchants Bridge & eo. 
zu bauen); über den St. Louisfluss zwischen Minnesota und 


Wisconsin (von der St. Paul & Deluth Eisenbahn zu bauen); über 
den Trade Waterfluss (von der Ohio Valley Eisenbahn- 
gesellschaft zu bauen); über den Missisippi (zu bauen von 
der East Dubuque Bridge & Co.); über Ben Potomaec zu 
Washington, D. C.; über den Missouri zwischen Cansas City 
und Cibley, Mo.; über den Cumberlandtluss bei Davidson, 
Tenn.; über den East River zwischen Newyork und Long 
Island; über den grossen Kanawhafluss unterhalb der Fälle; 
über ‘den Missouri zwischen Omaha und Council Bluffs; 
über den Missisippi in der Nähe von Winona, Minn.; über 
den Missouri bei Pierre, Dak.; über den Tenessee bei 
Guntersville, Ala.; endlich über den Missisippi bei Keokuk. 
(„Railr. Gaz.“) 
Arbeiten am Panamakanal. | 
Ueber den Fortgang der Bauten an diesem grossartigen 
Werk bringt die „Alta California“ folgende interessante Mit- 
theilung: 
„Die Arbeiten gehen nur langsam vorwärts. Die Verzö- 
gerung liegt an dem Mangel an Arbeitern und geeigneten Unter- 
nehmern. Es sind 20—25000 Mann beschäftigt und man hat 
neuerlich Agenten nach China geschickt, um eine grössere An- 
zahl anzuwerben. Die erste Baggermaschine befindet sich 
16 Meilen landeinwärts von Aspinwall am Atlantischen Meer, 
der Kanal muss aber zweimal so breit gemacht werden, als er 
jetzt ist. Die Erdarbeiten haben auf der ganzen Länge von 
Ocean zu Ocean begonnen und überall sind, in gewissen Zwischen- 
räumen, Leute in Thätigkeit. 
Der schwerste und einzige Einschnitt von Bedeutung ist 
zu Culebra, welcher ungefähr eine Länge von 11 Meilen hat 1 
und nach Vollendung 367° unter der Oberfläche liegen wird. 
Dieser Einschnitt beginnt 9% Meilen von Panama ab und ist 
ungefähr zu \; vollendet. Maschinen, die Millionen von Dollars 
kosten, sind überall umher zerstreut und es kann kein Gebrauch 
für sie gefunden werden, so dass sie einrosten. Alle grossen 
und vortheilhaften Verträge sind an Franzosen vergeben, eine 
langsam vorwärts kommende Art Menschen, die nicht jene 


Energie besitzen, welche charakteristisch ist bei den Ameri- 
kanern, Sie nehmen die Sache philosophisch und überlassen die 
Beaufsichtigung der Arbeiten Untergebenen. Diese haben 


wiederum die Anweisung, sich nicht zu überarbeiten. 

In dem Arbeitsheer ist beinahe jede Nationalität vertreten 
und eigenthümlicherweise stehen sich die Franzosen dabei am E 
schlechtesten von allen. Nicht in Bezug auf Bezahlung, denn 
diese ist bei allen die gleiche; aber das Klima sagt ihnen nicht 4 
zu und wenige bleiben länger als 6 Wochen nach Ankunft am 
Leben. Gleichwohl kommen immer wieder neue Schaaren an, } 
jeder Dampfer bringt eine Anzahl. Die Panama Eisen- 2 
bahngesellschaft ist die einzige Eisenbahn der Welt, 
welche Spezial-Begräbnisszüge fährt. Dieselbengehen 
zweimal täglich von Aspinwall nach dem Begräbnissplatz bei 
Monkey Hill, eine Entfernung von 2 Meilen, und in der Regen- 
zeit werden oft 10 solcher Züge an einem Tage abgelassen. 
Sobald die Regenzeit im April beginnt, stellen sich alle be- 
kannten Fieber ein und die Arbeiter fallen wie Soldaten vor y 
Gatlingkanonen. 
halten sich am besten bei der Arbeit und ertragen das Klima 


Die ÖOstindier, Südafrikaner und Chinesen ; 
am leichtesten und von ihnen gehen nur wenige zu Grunde.“ 


Litteratur. 


Wahrnehmungen bei der Entwickelung der Transport- 
mittel. Von Karl Barthold. Berlin 1886. Verlag von Leon- 
hard Simion. = 


Der Herr Verfasser knüpft mit seinen der eigenen Aus- 
drucksweise nach die Theorie, Geschichte und Politik der Trans- 
Port natzel betreffenden Wahrnehmungen an die Darlegungen in 

and III Kapitel 10 und 11 des Systems der Volkswirth- 
schaft von Wilhelm Roscher an. Der wesentliche” 
Inhalt des Buches umfasst Erörterungen über die Ursachen und 
Folgen der Arbeitsgliederung, über intensives und extensives 
Transportwesen, über die Transportmittel als Kulturgradmesser, 
über die wirthschaftlichen Folgen der Eisenbahnen, über das 
Wesen der Staats- oder Privatunternehmung im allgemeinen 
und hinsichtlich der Post und Eisenbahnen im besonderen und 
über das Tarifwesen. ; 

Es ist zweifellos, dass der aufmerksame Leser durch das 
Buch zum Nachdenken über manche Einzelheiten der behan- 
delten Gegenstände angeregt wird; trotzdem können wir nicht 
verhehlen, dass wir dasselbe mit einem gewissen Gefühle des | 
Unbehagens bei Seite gelegt haben. Wir haben uns gefragt, 
was der Herr Verfasser bezweckt, für welche massgebenden 
Ansichten derselbe denn eigentlich eintritt, haben aber hin- 
sichtlich vieler der erörterten Punkte eine sichere Antwort 
nicht gefunden. Das Bestehende wird zum grossen Theil ver- | 
neint, Positives aber in verhältnissmässig nur geringem Um- 
fange geboten. Auf die Dauer jedoch ermüdet und verstimmt 
eine solche Methode des Zerstörens, und zwar um so mehr, als 


‚die Richtigkeit derselben recht häufig bestritten werden kann. 
Viele Behauptungen des Herrn Verfassers ınüssen wir ohne 
_ weiteres als falsch bezeichnen, bei anderen lässt er unseres 
‘ Erachtens der Entstehungsgeschichte der Verhältnisse und den 
die Aufrechterhaltung der letzteren erklärenden Nebenbedin- 
ungen nicht die genügende Gerechtigkeit zu Theil werden. 
it einer, in der wiederholt ausgesprochenen Allgemeinheit 
doch wohl unverdienten Schärfe werden auf die Eisenbahn- 
 verwaltungen harte Anklagen, wie rücksichtsloses Streben nach 
Machtfülle, ungerechtfertigte Ausbeutung der Umstände, Will- 
 kürwirthschaft u. dgl. seschleudert, so dass der mit den Ver- 
 hältnissen nicht näher Vertraute sich erstaunt fragen muss, wie 
_ es möglich ist. dass in sonst wohlgeordneten Staaten eine solche, 
"anscheinend vorhandene Häufung von mangelhaften Einrich- 
_ tungen — um nicht gar zu sagen, von Schwindel — sich un- 
gestraft erhalten kann. 
R. Nach dem Inhalte der ersten Abschnitte des Buches 
könnte man daher wohl versucht sein zu glauben, dass der 
Verfasser geneigt sein möchte, sich für das Staatsbahnwesen 
‘ auszusprechen, welches grundsätzlich die Interessen der All- 
 gemeinheit zu wahren bestrebt ist und somit über jene Ver- 
ächtigungen erhaben sein dürfte. Aber auch dem Staate, bei 
_ welchem angeblich „immer andere als wirthschattliche Er- 
_ wägungen den Ausschlag geben“, wird das wünschenswerthe 
- Vertrauen in dieser Hinsicht nicht entgegengebracht. Anschei- 
‚nend schwebt dem Herrn Verfasser das bekannte Verhältniss 
_ der grossen Französischen Eisenbahngesellschaften zu der 
 Staatsgewalt als mustergültig vor. Inwieweit dasselbe Lob 
_ verdient, darüber sind die Ansichten jedoch sehr verschieden; 
"und immerhin ist es auffällig, dass fast überall, wo das Privat- 
bahnwesen zu einem gewissen Grade der Entwickelung gediehen 
‚ist, die Bestrebungen auf Verstaatlichung desselben mehr oder 
_ minder deutlich wahrnehmbar zu Tage treten. Allerdings können 
bei den vom Staate verwalteten Bahnen nicht stets und allein 
die wirthschaftlichen Fragen, in deren einseitiger Betonung der 
- Herr Verfasser das eisentliche Wesen der Dinge entschieden 
verkennt, den Ausschlag geben, und das gerade ist der haupt- 
_ sächlichste Vorzug des Staatsbahnwesens. Bei dem Festhalten 
‚an der Forderung, dass der Leistung auf der einen Seite stets 
— auch eine entsprechende Gegenleistung auf der anderen Seite 
gegenüberstehen müsse — do ut des—, würden viele Gegenden, 
welche sich heute der Annehmlichkeit einer Bahn erfreuen, 
‘wohl schwerlich bereits in den Bereich der modernen Kultur- 
bestrebungen hineingezogen und auf indirektem Wege für die- 
selben nutzbar gemacht worden sein. Diese indirekten Ein- 
wirkungen der Staatsbahn, welche sich ziffermässig allerdings 
kaum jemals nachweisen lassen, welche jedoch von dem aut- 
"merksamen Beobachter in reicher Fülle wahrgenommen werden. 
"lässt der Herr Verfasser überhaupt unerörtert. Wirthschaftlich 
ungedeckte Bahnen erscheinen ihm als ungesund und verwerf- 
ich, da dieselben auf Kosten anderer Linien miterhalten werden 
müssen und somit die Nutzniesser der letzteren schädigen. 
Diese Auffassung ist gewiss ungeheuer praktisch — glücklicher- 
weise aber wird dieselbe nicht allseitig getheilt. 
.- Wir müssen esuns versagen, an dieser Stelle auf mannig- 
ache Unklarheiten und anscheinende Widersprüche, welchen 
wir neben manchem Belehrenden in dem in Rede stehenden 
Buche begegnet sind, einzugehen. Als ganz besonders auffällig 
heben wir jedoch aus den Schlussbemerkungen folgendes her- 
vor: „Im Leben, im Schaffen und Wirken gibt es keine Aus- 
“nahmen. Was für den Einen besser ist, ist es auch für den 
Anderen u. s. w.“ Wir haben bisher geglaubt, dass das, was 
für den Einen gut ist, für den Anderen nicht immer gut sein 
müsse, bisweilen sogar recht schädlich sein könne; wir haben 
ferner bisher auch Ausnahmen im Leben, Schaffen und Wirken 
gelten lassen: sollte dieser Glaube wirklich falsch sein, oder 
liest in den Worten des Herrn Verfassers ein Sinn, der uns 
verborgen geblieben ist? — 


Theorie des Trassirens von Wilhelm Launhardt, 
heimer Resierungsrath, Professor an der Technischen Hoch- 
schule zu Hannover. Heit 1. Die kommerzielle Tras- 
rung. Zweite Auflage. Mit 19 Holzschnitten. Hannover, 
chmorl & von Seefeld, 1837. 

- Der insbesondere durch seine mathematische Behandlung 
volkswirthschaftlicher Fragen rühmlichst bekannte Herr Ver- 
fasser hat mit dem vorliegenden Hefte den ersten Theil eines 
Werkes der Oeffentlichkeit überantwortet, von welchem der 
zweite die technische Trassirung der Eisenbahnen und der 
tte die technische Trassirung der Strassen behandeln soll. 
e kommerzielle Trassirung war bereits im Jahre 1872 in 
er Auflage als Sonderabdruck einer in der Zeitschrift des 
noverschen Architekten- und Ingenieurvereins erschienenen 
handlung herausgegeben, deren Inhalt in der jetzigen zweiten 
uflage nach Massgabe der inzwischen fortgesetzten bezüg- 
n Studien des Verfassers erheblich erweitert ist. 

_ _ Unter der „Theorie des Trassirens“ versteht derselbe die 
Herleitung der Gesetze und Regeln für die Feststellung der 
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Trasse, wobei der Zustand der Fahrbahn, des Fuhrwerks und 
der bewegenden Kraft als gegeben betrachtet und die Ab- 
hängigkeit der Transportkosten von der Gestaltung der Trasse 
ermittelt wird. Für er zweckmässigste DER REDNER derselben 
sind die Verkehrsverhältnisse und die Bodenbeschaffenheit von 
Einfluss. Um die Abhängigkeit der Trasse von diesen beiden 
Grundbedingungen klar zu erkennen, wird die Bodenbeschaffen- 
heit zunächst ausser Acht gelassen und ein völlig horizontaler 
und gleichartiger Baugrund angenommen. Die unter dieser 
Voraussetzung festgestellte zweckmässigste Trasse wird als die 
„kommerzielle“ bezeichnet und unter Berücksichtigung der 
durch die Bodenverhältnisse gebotenen Abweichungen aus der- 
selben die „technische“ Trasse abgeleitet. 

In wohl überlegter, logischer Reihenfolge gliedert der 
Herr Verfasser den Gegenstand seiner Untersuchung in ein- 
zelne Abschnitte, deren Inhalt durch die stets herangezogene 
mathematische Begründung keineswegs nüchtern erscheint, 
sondern eine vermehrte Anziehungskraft ausübt. Es hat etwas 
ungemein Beruhigendes, durch die verständnissvolle Anwen- 
dung der entwickelten Formeln aus dem Gebiete des Nebel- 
haften, welches sich nach dem bekannten Satze: „Wo Begriffe 
fehlen, da stellt ein Wort zur rechten Zeit sich ein“ gerade 
bei volkswirthschaftlichen Auseinandersetzungen nur allzu 
häufig breit macht, zu klaren, nachweisbaren Ergebnissen zu 
gelangen. Das Studium des überaus lehrreichen Buches ist auf 
das Wärmste zu empfehlen, und mit lebhaftem Interesse sehen 
wir der Veröffentlichung der in Aussicht gestellten weiteren 
Theile entgegen. 

Das Licht im Dienste wissenschaftlieher Forschung von 
Siesmund Theodor Stein, Doktor der Philosophie und 
Medizin, Königlich Württembergischer Hofrath. it über 
800 Textabbildungen und 9 Tafeln. Zweite gänzlich umgear- 
beitete und vermehrte Auflage. Fünftes Heft: Die Photo- 
grammetrie (bearbeitet von Dr. F. Stolze), Militär- 

hotographie und optische Projektionskunst. 
Arit 170 Textabbildungen. Halle a/S. Druck und Verlag von 
Wilhelm Knapp, 1897. 

Die vorliegende Schrift umfasst das sechste und siebente 
Kapitel des oben bezeichneten Sammelwerkes, dessen Hefte 
einzeln käuflich sind. — Ueber die hohe Bedeutung der. so- 
EIER Photogrammetrie, vermittelst welcher auf Grund 
er Lehrsätze der Centralprojektion aus photographischen Auf- 
nahmen geometrische Abbildungen dargestellt werden, be- 
stehen in den Fachkreisen zur Zeit keine Zweifel mehr, und 
mit besonderer Befriedigung können wir hervorheben, dass auf 
diesem Gebiete der Wissenschaft ein Deutscher, der jetzige 
Königlich Preussische Regierungs- und Baurath Dr. A.Meyden- 
bauer mit seltener Hingebung und Opterfreudigkeit, welche 
allerdings nach langjährigen Bemühungen auch von dem wohl- 
verdienten Erfolge gekrönt worden ist, eine bahnbrechende 
Thätigkeit ausgeübt hat. Nicht minder bekannt ist die 
Wichtigkeit der Photographie für das Militärwesen, welche 
insbesondere in Verbindung mit der trigonometrischen Ver- 
messungskunst zur Anfertigung, zum Verkleinern und zum 
Vergrössern von Landkarten, ferner zur Abbildung von Kriegs- 
maschinen, Equipirungsgesenständen und Schusswirkungen, 
sowie im Kriege zur schnellen Aufnahme von Festungswerken, 
Verschanzungen, feindlichen Stellungen und dergleichen, u. a. 
auch mit Hilfe von Ballons, verwerthet wird. Das sechste 
Kapitel des genannten Heftes beschäftigt sich mit diesen 
beiden Gegenständen. In dem siebenten Kapitel desselben 
wird die optische Projektionskunst ausführlich in folgenden 
Abschnitten erörtert: 1. Allgemeines; 2. die üblichen Pro- 
jektionsapparate; 3. Nebenapparate; 4. die Verwendung des 
Projektionsapparates zu nterrichtszwecken; 5. die Pro- 
jektionskunst im Theaterwesen und 6. einiges über die An- 
tertigung von Projektionsbildern. K-e. 


Präjudizien. 

v.O. Haftpflicht. Konkurrirendes Verschulden des 
Verunglückten. AusdenEntscheidungsgründen: „Kann 
mehr nicht als konkurrirendes Verschulden DR Verunglückten 
angenommen werden, so fehlt es an einem zureichenden Grunde, 
den erhobenen Anspruch auszuschliessen; denn das Gesetz macht 
den Anspruch allein davon abhängig, dass der Tod oder die 
Körperverletzung durch ein Verschulden einer Aufsichtsperson 
in Ausführung ihrer Dienstverrichtungen herbeigeführt worden 
ist. Diese Herbeiführung steht in vorliegender Sache fest; das 
konkurrirende Verschulden des Verunglückten hat den Zu- 
sammenhang zwischen dem schuldvollen Verhalten des. Auf- 
sehers und dem eingetretenen Erfolge nicht unterbrochen und 
das Gesetz gibt keinenfalls Raum für die Annahme, dass allen 
Fällen konkurrirenden Schuldversehens des Verunglückten der 
Anspruch auf Schadenersatz versagt sein solle. Ob im Sinne 
des Gesetzes bei Konkurrenz eines groben Verschuldens des 


Verunglückten mit einem unbedeutenden, oder doch kausalen 
Versehen des Aufsehers die wirkliche Ursache des Unfalls allein 
in dem Verschulden des Getödteten oder Verletzten gefunden 
werden darf, steht hier nicht in Frage, keinenfalls gestattet das 
Gesetz die Annahme, dass schon jedes konkurrirende Verschulden 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Berichtigungen. 
Rheinisch-Westfälisch-Hannoverscher 
Kohlenverkehr. Der in dem Ausnahme- 
tarife vom 10. März 1887 für die Beför- 
derung von Steinkohlen ete. enthaltene 
Frachtsatz für den Verkehr von Station 
Eving D.G.E. nach Göttingen wird mit 
Gültigkeit vom 25. Mai d. J. von 0,64 #4 
auf 0,65 4 für 100 kg berichtigt. 
Köln, den 11. April 1887. (750) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


2. Fahrplanbekanntmachungen. 
Lübeck-Hamburger Eisenbahn. Vom 
15. d. Mts. ab kommen die Extra- 
Schnellzüge 
Abfahrt von Lübeck 8.20 
Abfahrt von Hamburg, 3.00 
wieder zur Abfertigung. 
Lübeck, den 9. April 1887. (751) 
Die Direktion der Lübeck-Büchener 
Eisenbahngesellschaft. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Die Fahrten des Dampfschiffes„KongOlatf“ 
zwischen Frederikshayn und Christian- 
sand werden vom 3. April d. J. ab auf 
3 Fahrten wöchentlich erweitert. 

Die Abfahrten erfolgen: 

von Frederikshavn 
am Montag, Donnerstag und Sonnabend 
Nachmittag 1 Uhr nach Ankunft des 
Zuges 37 der Dänischen Staatsbahn (Ab- 
fahrt von Alton 1035 Abends vorher); 
von Christiansand 
am Sonntag, Dienstag und Freitag Abends 
12 Uhr, zum Anschluss an den am fol- 
genden Tage 4,35 Nachmittags von Fre- 
derikshavn abgehenden Zug No. 56 der 
Dänischen Staatsbahn (Ankunft in Altona 
7.40 Vorm. am folgenden-Tage). 
Altona, den 10. April 1887. (752) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 
Schlesisch-Süddeutscher Verband. Vom 
15. d. Mts. ab wird der widerrufliche 
Ausnahmetarif A. tür Bier, wie folst, 
erweitert: 


Mün- Mün-| Mün- 
Kulm- chen | chen | chen 
Cen- | Ost- | Süd- 
tralb.| bhf. | bhf, 


Mark für 100 kg 


Nach und von) bach 


Hirschberg 

in Schles.; 

nn (v 3,04 4,11 | 4,18 | 4,15 
"7 Ab.| -2,66' 199,57408:68 4 8,61 


Breslau, den 9. April 1887. (753) 
Namens der Verbandverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Lebensmittelverkehr aus Italien. Die 
im Ausnahmetarif für die beschleunigte 


Beförderung von Lebensmitteln in vollen 


Wagenladungen aus Italien nach England, 
Belgien, den Niederlanden und Deutsch- 
land via Gotthard und Brenner, sowie 
Pontebba vom 1. Januar 1837 (2. Auflage 
vom 1. März 1837) enthaltenen Schnitt- 
sätze von Peri trans. nach München C. B,, 


(Fortsetzung der offiziellen Anzeigen im Beiblatt.) 


1 


ausschliesst,“ 


des Verunglückten den an sich aus $ 2 gegebenen Anspruch E 
(Erk. des III. Civilsen. des Rei 
11. Februar 1887; Rep. 262/86; Jur. Wochenschr. 1887 S. 99.) 


eichsgerichts vom 


sowie von Pontebba tr. nach den ver- 
schiedenen Bahnhöfen in Dresden und 
Leipzig, gültig bei Aufgabe von 2500 
Wagen pro Jahr, treten am 1.Mail.). 
ausser Kraft. - 

An deren Stelle kommen mit Gültig- 
keit vom gleichen Tage die nachverzeich- 
neten ermässigten Schnittsätze zur Ein- 
führung: 


Bei 
Aufgabe 
von 

2500 Wagen 

nEch pro Jahr 

Peri | Pon- 

tran- | tebba 

sit trans. 

Fres. pro t 
München Centralbahnhof 

(Seiteaa)t aa le 

Leipzig Thür. u. Eilenb. 

Bahnhof (Seite 51). . | 47,45 | 54,15 
Leipzig Magdeb. Bahnhof 

(DEItE Bay: ae: 47,45 | 54,15 

Dresden-Altstadt (Seite 53) | 50,40 | 57,00 

Dresden-Neustadt (Seite53) | 50,80 | 57,40 
Leipzig Bayer. u. Dresd. 

Bahnhof (Seite 54) . 47,45 | 54,15 

München, den 7. April 1897. (754) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Schnorr. 

Güstrow-Plauer Eisenbahn. Der im 


Nachtrag I vom 1. Juli 1883 zum dies- 
seitigen Lokalgütertarif enthaltene Aus- 
nahmetarif für rohe Bruch- und Bau- 
steine etc. wird mit sofortiger Gültigkeit 
auch auf Ziegelsteine ausgedehnt. 
Ferner wird, ebenfalls mit sofortiger 
Gültigkeit, in diesen Ausnahmetarif die 
Station Hoppenrade mit einem Tarifsatz 
von 0,10 4 für 100 kg aufgenommen. 
Güstrow, den 5. April 1837. (RM 755) 
Die Betriebs-Verwaltung. 


Für seewärts zum Export bestimmte 
Sendungen Oelsaaten von Kiew loco 
gelten von sogleich folgende Frachtsätze 
pro Wagen mit 10000 kg: 79,65 Rbl. + 
nach Danzig 66,94 4, Neufahrwasser 
68,92 AA 

Danzig, den 6. April 1887. (J 756) 

Die Direktion 

der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
Namens der am Weichsel-Eisenbahn- 

verband betheilisten Verwaltungen. 


Preussisch - Bayerischer Viehverkehr. 
Zwischen Mellrichstadt und Arnstadt 
findet vom 1. Mai d. J. ab eine unmittel- 
bare Abfertigung von lebenden Thieren 
statt. } x 

Nähere Auskunft ertheilen die Abferti- 
gungssteilen der genannten Stationen. 

Erfurt, den 6. April 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit dem 15. April 1887 kommen für die 
Beförderung von Leichen, Kahrzeugen 
und lebenden Thieren im Verkehr zwi- 
schen Stationen des Bezirks Bromberg 
einerseits und 


(757): 


a) Stationen des Bezirks Hannover ein- 
schliesslich der Hoya-Eystruper und 
der Unter-Elbeschen Eisenbahn, 

b) Stationen der Oldenburgischen Staats- 
eisenbahnen andererseits j 
direkte Tarife zur Einführung. 

Durch den vorstehend unter a) bezeich- 

neten Tarif werden gleichzeitig die Be- 
stimmungen und Beförderungspreise 

1. des Harifs für Renn- und Mutter- 

pferde zwischen Neuenhagen (Hoppe- 
garten) einerseits und den Stationen 
Braunschweig, Hannover, Hamburg 
und Falkenberg vom 15. September 
1875 bezüglich der Sätze für die Sta- . 
tion Hannover, sowie 
des Tarifs für Leichen, Fahrzeuge 
und lebende Thiere zwischen Statio- 
nen der früheren Braunschweigischen 
Eisenbahn einerseits und Stationen 
der Bezirke Berlin, Bromberg und 
Breslau andererseits vom 15. Septem- 
ber 1884 nebst Nachträgen bezüglich 
desVerkehrsmit Einbeck und Vechelde 
aufgehoben. 
bzüge dieser Tarife sind durch die 
Billetexpeditionen zu beziehen. 
Bromberg, den 28. März 1837. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Gültigkeit vom 10. April d. J. wird 
zu den Reexpeditionsbestimmungen vom 
1. März d. J. für gewisse diesseitige Sta- 
tionen der Nachtrag I, welcher Berich- 
tigungen der Reexpeditionsbestimmungen 
enthält, zur Ausgabe gelangen. , 

Karlsruhe, den 6. April 1837. (759) 

Generaldirektion. 


Stettin - Schlesisch / Märkisch - Sächsi- 
scher, Berlin-Sächsischer, Braunschweig- 
Magdeburg - Sächsischer, Norddeutsch- 
Sächsischer und Rheinisch-Westfälisch- 
Sächsischer Verbandsgüterverkehr. Am 
1. Juni d. J. treten die in den vorbe- 
zeichneten Verkehren für die Grenz- 


0) 


(758) 


Uebergangsstationen Bodenbach, 
Eger, Franzensbad, Klingen- 
thal, Moldau, Reıchenberg, 


Reitzenhain, Tetschen und. 
Weipert der Sächsischen Staatseisen- 
bahnen, sowie Reichenberg der 
Südnorddeutschen Verbindungsbahn be- 
stehenden Transitsätze, unter Aus- 
schluss der nachstehend besonders ge- ° 
nannten, mit der Massgabe ausser Kraft, 
dass von diesem Tage ab Sendungen, 
welche in Ermangelung direkter Tarife 
auf jenen Stationen zur Umkartirung 
gelangen, ebenso wie die daselbst zur 
Aufgabe kommenden oder dorthin be- 
stimmten Sendungen zu den betreffenden 
Locosätzen abgefertigt werden. i 

Bis auf Weiteres bleiben in Geltung 
die im Norddeutsch - Sächsi- 
schen Verkehre fürroheBaum- 
wolle zwischen Hamburg (B.), Lübeck, 
Bremen (Hauptbahnhof), Bremerhaven, 


Dresden, am 5. April 1887. 

Königliche Generaldirektion “= 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als seschäftsführende Verwaltung. 


— 1 


> 
— 


Berlin, den 16. April 1887. 


Beihlattn Io 29a Zeitung es Vereins Deutscher Eisenbahn-Terwaltungen 


3. Güterverkehr. 


(Fortsetzung:.) 


Sächsisch-Oesterreichischer und Säch- 
- sisch - Westösterreichisch - Ungarischer 
Verbandsverkehr betr. Am 15. d. Mts. 
treten für Kalksendungen von minde- 
 stens 10000 kg für jeden Wagen und 
- Frachtbriet von Stationen der Aussig- 
- Teplitzer und Dux- Bodenbacher Eisen- 
- bahn nach Stollberg i/S. direkte Fracht- 
_ sätze in Kraft, welche bei diesen Sta- 
_ tionen zu erfahren sind. 

- Dresden, am 5. April 1837. 

E Königliche Generaldirektion 


(761) 


der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Güterverkehr Köln (rechtsrheinisch) 


etc. -Altona. Am 10. April d, J. tritt 
- zu dem vom 1. Oktober 1386 ab gültigen 
 Gütertarif für den obenbezeichneten 


- Verkehr der Nachtrag I in Kraft, ent- 
- haltend neue beziehungsweise gekürzte 
- Tarifentfernungen für verschiedene Sta- 
- tionen der Eisenbahn - Direktionsbezirke 
Köln (rechtsrheinisch) und Altona, er- 
 mässigte Frachtsätze des Ausnahme- 
_ tarifs 4 (Eisen und Stahl des Spezial- 
tarits II), theils ermässigte, theils er- 
_ höhte Frachtsätze der Ausnahmetarife 3 
und 5 (Eisen und Stahl), sowie verschie- 
“ dene Aenderungen und Ergänzungen, 
“namentlich des Vorworts zum Tarif, der 
Spezialbestimmungen zum Betriebsregle- 
ment und der speziellen Tarifvor- 
‚schriften. Soweit unter Ausnahmetarif 
3 und 5 für einzelne Stationen Fracht- 


zum 
in Gültigkeit. Der er- 
wähnte Nachtrag ist bei den Güterexpe- 
‚ditionen zu haben. 

— Köln, den 4. April 1887. (762) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
=, Königliche Eisenbahndirektion 

ir. (rechtsrheinische), 


j vollständig 
ausser Kraft gesetzt. 
Dresden, den 15. April 1837. 

5 Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


(763) 


tember1885 gültigen Ausnahmetarifs für 
Dberschlesische Steinkohlensendungen 
nach Stationen des Eisenbahn-Direktions- 


Bedingungen für den Verkehr nach der 
Haltestelle Rybno der Marienburg-Mlaw- 
kaer Eisenbahn Anwendung. 
- Breslau, den 12. April 1887. (764) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
_ Namens der betheiligten Verwaltungen. 
-  Holsteinische Marschbahn - Gesell - 
schaft. Nachtrag zum Lokal-Gütertarif. 
, unserem Fokal- Gütertarif vom 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


1&. Mai 1882 ist mit Gültigkeit vom 
1. Mai d. J. ein Nachtrag VI erschienen. 
Durch denselben gelangen ermässigte 
Ausnahmefrachtsätze für bestimmte 
Stückgüter zur Einführung, über 
welche von unserem Verkehrsbüreau 
hierselbst und den @Güterexpeditionen 
nähere Auskunft ertheilt wird. 
Glückstadt, den 12. April 1887. 765) 
Die Direktion. 


Lokal-Güterverkehr. An Stelle des 
Ausnahmetarifs für Sendungen von 
Hamburg über Lübeck nach Finnland 
vom 20. Januar d. J. tritt mit dem 
15. April d. J. ein bis zum 30. Sep- 
tember d. J. geltender erweiterter Aus- 
nahmetarif für Frachtgutsendungen von 
Hamburg nach Lübeck, welche zur 
Weiterbeförderung nach Finnländischen 
Häfen bestimmt sind, in Kraft. 

Exemplare dieses Tarifs sind von un- 
serem Verwaltungsbüreau und von un- 
seren Güterexpeditionen in Lübeck und 
Hamburg zu beziehen. 

Lübeck, den 12. April 1887. (766) 

Die Direktion der Lübeck-Büchener 

Eısenbahngesellschaft. 


Niederländisch-Südwestdeutscher Ver- 
kehr. Für die Beförderung von Cichorien- 
wurzeln, frische, gedörrte oder getıock- 
nete, in Wagenladungen von 10000 kg 
oder bei Frachtzahlung für dieses Ge- 
wicht, treten von der Niederl. Staatsbahn- 
Station Harlingen nach den Badischen 
Stationen Dinglingen und Lahr am 
15. d. Mts. folgende Ausnahmesätze in 
Wirksamkeit: 

Harlingen-Dinglingen 4 1,81, 
= -Lahr »„ 1,82 
pro 100 kg. 

Köln, den 11. April 1837. (767) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(lınksrheinische). 


Sächsisch-Südwestdeutscher Verband 
und Sächsisch - Schweizerischer Güter- 
verkehr via Lindau-Romanshorn (Basel 
und Schaffhausen). Am 1. Juni d. J. 


treten die in den vorbezeichneten Ver-. 


kehren fürdie Grenz- Uebergangsstationen 
Bodenbach, Klingenthal, Moldau, Reichen- 
herg, Reitzenhain, Tetschen und Weipert 
der Sächsischen Staatsbahnen bestehen- 
den Transitsätze, unter Ausschluss 
der nachstehend besonders genannten, 
mit der Massgabe ausser Kraft, dass von 
diesem Tage ab Sendungen, welche in 
Ermangelung direkter Tarife auf jenen 
Stationen zur Umkartirung gelangen, 
ebenso wie die daselbst zur Aufgabe 
kommenden oder dorthin bestimmten 
Sendungen zu den betreffenden Loco- 
sätzen abgefertigt werden. 

Bis auf Weiteres bleiben noch in Gel- 
tung die im Sächsisch - Sidwestdeut- 
schen Verbande bestehenden Transit- 
ausnahmesätze für die Betörderung von 
Eisen und Stahl, Eisen- und Stahlwaaren 
aller Art von Stationen der Hessischen 
Ludwigsbahn (Ausnahmetarif 4), der 
Pfälzischen Bahn (Ausnahmetarif 4), der 
Badischen Staatsbahn Da Ra ER 6), 
der Reichsbahnen in Elsass-Lothringen 


I. Offizielle Anzeigen. 


Re pro, 7) nach Bodenbach, Mol- 
au, Reichenberg, Reitzenhain, Tetschen 
und Weipert; ferner die im Sächsisch- 
Schweizerischen Verkehre laut Bekannt- 
machung vom 4. Januar d.J. für Eisen- 
etc. Sendungen von Schaffhausen 
(Schweiz. Nordostbahn) nach den oben- 
genannten Sächsischen Grenzstationen 
eingeführten Transitausnahmesätze. 
Dresden, am 13. April 1837. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftstührende Verwaltung. 


[768] 


Im Staatsbahn-, Vieh- ete.- Verkehr 
Breslau-Köln (linksrheinisch) treten am 
1. Mai cr. direkte Frachtsätze für die 
Beförderung von Pferden und sonstigem 
Vieh in Wagenladungen zwischen Samter 


. und Posen einerseits und Köln anderer- 


seits in Kraft. Ueber die Höhe der Sätze 

geben die betheiligten Stationen und 

unser Verkehrsbüreau nähere Auskunft. 

Breslau, den 12. April 1887. [769] 
Königliche Eisenbahndirektion, 

im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Spiritusverkehr. Der laut unserer Be- 
kanntmachung vom 30. März d. J. bis 
zum 15. April d. J. verlängerte Ausnahme- 
tarıf für dia Beförderung von Spiritus 
in Mengen von mindestens 10000 kg von 
Lübeck nach Hamburg und Wandsbek 
für Sendungen von Libau, Reval, Königs- 
berg und Danzig wird, unter Herab- 
setzung des Frachtsatzes von 0,36 „4 auf 
0,35 „4 pro 100 kg vom 16. d. Mts. ab, 
bis zum 30. September d. J. beibehalten. 

Lübeck, den 13. April 1837. 770] 

Die Direktion der Lübeck-Büchener 

Eisenbahngesellschatt. 


Oberhessische Eisenbahnen. Mit dem 
l. Juni er. treten die im Oberhessisch- 
Bayerischen Güterverkehre bestehenden 
Transittrachtsätze für Eger, Eisenstein, 
Franzensbad, Furth i. W.„. Kufstein, 
Passau, Salzburg und Simbach ausser 
Kraft. Es findet daher für den diese 
Stationen transitirenden Auslandsverkehr 
eine Kürzung der für dieselben vorge- 
sehenen Frachtsätze nicht mehr statt. 

Giessen, den 14. April 1837. [771] 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Grossherzogliche Direktion. 


Nachtrag V zum Ausnahmetarif für 
den Verkehr mit den Elbe-, Weser- und 
Emshafenstationen. Am 1. Mai d.J. ge- 
langt zu dem Ausnahmetarife für den 
Verkehr mit den Elbe-, Weser- und Ems- 
hafenstationen vom 15. April 1885 der 
Nachtrag V zur Einführung. 

Derselbe enthält u. A. Ausnahmefracht- 
sätze für die neu aufgenommene Station 
Präsident, sowie theilweise ermässigte 
Ausnanmefrachtsätze für die Station 
Bochum Rh. des Eisenbahndirektions- 
bezirks Köln (rechtsrheinisch ), fer- 
ner Ausnahmefrachtsätze für die Beför- 
derung von Blei und Zink von den Sta- 
tionen Call, Eschweiler-Aue und Stol- 
berg-Hammer des Eisenbahndirektions- 
bezirks Köln (linksrheinisch). 

Der Nachtrag ist durch die betheilig- 


ten Güterexpeditionen zum Preise von 
0,10 4 zu beziehen. (772) 
Elberfeld, den 9. April 18897. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Lokalgüterverkehr des Direktions- 
bezirks Magdeburg. Am 1. Mai d 


tritt der Nachtrag 3 zu dem Tarif für 
den Lokalgüterverkehr des Bezirks der 
unterzeichneten Direktion in Kraft. 
Derselbe enthält Aenderungen bezw. 
Ergänzungen des Tarifs für die Güter- 
betörderung auf Verbindungsbahnen, öf- 
fentlichen Anschlussgleisen, der Abfer- 
tigungsbefugnisse einzelner Stationen, 
insbesondere anderweite Bestimmungen 
über die Abfertigung von Gütern im 
Verkehr von und nach der Centralmarkt- 
halle in Berlin, sowie Frachtsätze für 
die Station Schönfeld b. Stendal, welche 
am 1. Maid. J. für den Güterverkehr 
eröffnet werden wird. 
Exemplare des Nachtrages sind bei 
den diesseitigen Expeditionen zu haben. 
Magdeburg, den 9. April 1897. (773) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutscher, Ostpreussisch-Baye- 
rischer, Berlin-Thüringisch-Bayerischer 
und Sächsisch-Thüringischer Eisenbahn- 
verband, sowie Staatsbahnverkehre 
Erfurt-Berlin und Erfurt-Breslau. Am 
1. Juni d. J. treten die in den vorbe- 
zeichneten Verkehren für die Stationen 
Dzieditz, Jägerndorf, Mittelwalde, Mys- 
lowitz, Oderberg, Oswiecim, Ziegenhals 
des Eisenbahndirektionsbezirks Breslau, 
Halbstadt, Liebau, Seidenberg des Eisen- 
bahndirektionsbezirks Berlin, Bodenbach, 
Eger, Franzensbad, Klingenthal, Moldau, 
Reichenberg, Reitzenhain, Tetschen, 
Weipert der Sächsischen Staatsbahnen, 
Reichenberg der Süd-Norddeutschen Ver- 
bindungsbahn, Eger und. Franzensbad 
der Bayerischen Staatsbahnen bestehen- 
den Transitfrachtsätze der ordentlichen 
Tarifklassen und des Ausnahmetarifs für 
Holz etc. ausser Kraft. Es werden dem- 
gemäss von diesem Tage ab Sendungen 
nach und von Oesterreich-Ungarn und 
darüber hinaus, welche in Ermangelung 
direkter Tarifsätze auf jenen Stationen 
zur Umkartirung gelangen, ebenso wie 
die daselbst zur Aufgabe kommenden 
oder dorthin bestimmten Sendungen zu 
den betreffenden fast durchweg höheren 
Locosätzen abgefertigt. 

Erfurt, den 13. April 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oesterreichisch - Ungarisch -Schweize- 
risch-Südbadischer Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1. J. 
kommt für den Oesterreichisch-Un- 
garisch - Schweizerisch -Südbadischen 
Güterverkehr der Nachtrag I zum 
Tarif, Theil II, Heft 1 zur Einfüh- 
rung. 

Derselbe enthält Berichtigungen 
des Haupttarifs hinsichtlich der Tarit- 
und Kürzungstabellen. 

An Interessenten wird der betreffende 
Nachtrag von den betheiligten End- 
bahnen und dem Materialdepot der K. 
B. Staatseisenbahnen unentgeltlich ab- 
gegeben. 

München, den 7. April 1887. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. BR 

Rheinisch - Westfälisch - Niederländi- 
scher Güterverkehr. Am 15. April 1887 
tritt zu dem vom 1. November 1885 ab 
gültigen Heft No. 7 des Kohlenausnahme- 
tarifs der Nachtrag llin Kraft, enthaltend 
Frachtsätze für Stationen der Holländi- 
schen Eisenbahngesellschaft und für die 


(774) 


(775) 
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Station Nymegen der Niederländischen 

Staatseisenbahn, sowie Berichtigungen. 
Exemplare sind bei den betheiligten 

Güterexpeditionen zu haben. { 
Köln, den 6. April 1887. (776) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). - 


Der Nachtrag I zum Ausnahmetarif 
tür den Donau - Umschlagsverkehr in 
Passau und Regensburg von und nach 
den Weser-, Elb- und Ostsee-Hafenplätzen 
vom 1. November 1886 ist erschienen und 
tritt am 16. April d. J. in Kraft. 

Derselbe enthält: 

a) Ergänzung des Tarifs resp. Artikel- 

verzeichnisses; 

b) Bestimmung über den Wegfall der 

Taxen für Deggendorf; 

c) direkte Tarifsätze für den Verkehr 

der Station Lübeck. 

Beiden Güterexpeditionen derVerbands- 
Stationen ist der Nachtrag einzusehen 
oder käuflich zum Preise von 0,05 4 pro 
Stück zu beziehen. An die Inhaber des 
Haupttarifs wird derselbe unentgeltlich 
abgegeben. 

Hannover, den 31. März 1887. 


ver, 3 (777) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr. 
Am 15. April d. J. tritt der Nachtrag IX 
zum Tarif für den Bayerisch-Sächsischen 
Güterverkehr in Kratt. Derselbe enthält 
ausser abgeänderten Frachtsätzen für die 
Bayerischen Stationen Eisenstein, 
Furth i/W., Ludwigsthal, Salz- 
burg und Zwiesel sowie neuen 
Frachtsätzen für die Sächsischen Sta- 
tionen Grossbothen, Pannwitz 
undScharfenstein abgeänderte und 
neue Ausnahmetarife. 

Abdrucke des Nachtrags können durch 
die betheiligten Güterexpeditionen be- 
zogen werden. 

Dresden, am 2. April 1887. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Für Getreide- etc. Sendungen ab Sta- 
tion Kiew=Fluss nach Danzig und Neu- 
fahrwasser treten von sogleich bis auf 
weiteres wieder die während der vor- 
jährigen Navigationsperiode bestandenen 
ermässigten Frachtsätze in Kraft. Die- 
selben betragen für Weizen und Oelsaaten 
exkl. Leinsaat 79,65 Rbl. plus nach Danzig 
66,94 A, nach Neufahrwasser 68,92 X, 
für Leinsaat und die übrigen Getreide- 
sorten 69,95 Rbl. plus nach Danzig 61,69 44, 
nach Neufahrwasser 63,43 44 pro Wagen 
von 10000 kg. 

Die Direktion (779 J) 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
Namens der am Weichsel-Eisenbahn- 
verband betheiligten Verwaltungen. 


Rumänisch - Deutscher Eisenbahnver- 
band. (Theil III Heft 1, 2 und 3.) Ru- 
mänisch- bezw. Galizisch- und Südwest- 
Russisch - Norddeutscher Maisverkehr. 
Vom 1. Mai 1837 ab werden Sendungen 
von Getreide aller Art, dann von Mais 
im Verkehr von den Stationen der Lem- 
berg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn (Ru- 
mänische Linie) nach Stationen der Eisen- 
bahn-Direktionsbezirke Berlin, Breslau, 
Magdeburg, der Königlich Sächsischen 
Staatsbahnen, sowie nach Gera, Leipzig, 
Plagwitz-Lindenau, Weida und Zeitz des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurt zur 
Beförderung in losem Zustande ohne 
Säcke angenommen. Die besonderen Be- 
dingungen hierfür sind bei den Güter- 
ES ae zu erfahren. 

reslau, den 5. April 1887. (780) 

Namens der Verbandverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Schlesisch-Süddeutscher Verband. Die 
nach den Vorbemerkungen Seite 10/11 
des Tarifheftes 1 und Seite 12 des Tarit- ' 
heftes 2 vom 1. Januar 1885 für den 
Transitverkehr mit den Grenz- 
übergangsstationen Dzieditz, Jägerndorf, 
Mittelwalde, Myslowitz, Oderberg, Os- 
wiecin und Ziegenhals bestehenden 
Frachtsätze kommen am ]. Juni d. J. 
zur Aufhebung. Von diesem Zeitpunkte 
ab erfolgt die Abfertigung bezüglicher 
Sendungen auf Grund der für die ge- 
nannten Grenzstationen gültigen Loco- 
sätze. 

Die im Verbande für die Stationen 
Sosnowice und Kattowitz für den Ver- 
kehr nach und von Russland bestehen- 
den Transitsätze bleiben auch fernerhin 
in Kraft. 

Breslau, den 7. April 1887. (781) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederländisch-Oesterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Am 1. Mai 
1887 tritt ein neuer Verbands - Güter- 
tarif Theil II Heft I—IV in Kratt. 

Es enthält: 

Heft I: Tariftabellen und spezielle 
Bestimmungen für den direkten 'Güter- 
verkehr zwischen Stationen der Nieder- 
ländischen und Oesterreichischen Bahnen. 

Heft II: Tariftabellen und spezielle 
Bestimmungen für den direkten Güter- 
verkehr zwischen Stationen der Nieder- 
ländischen und Ungarischen Bahnen, 

Heft III: Seehafen-Ausnahmetarif für 
den Verkehr zwischen den Hafenstationen 
Amsterdam. Rotterdam, Dordrecht, 
Middelburg und Vlissingen einerseits 
und den Stationen Wien, Stadlau, Brünn, 
Jedlesee, Korneuburg, Stockerau, Flo- 
ridsdorf, Nussdorf, Klosterneuburg und 
Wien (Lagerhaus) andererseits. 

Heft IV: Seehafen - Ausnahmetarif 
für den Verkehr zwischen den Hafen- 
stationen Amsterdam, Rotterdam, Dord- 
recht, Middelburg und Vlissingen einer- 
seits und Budapest loco, Budapest 
(Ung. Stsb.) transit, Budapest (Lager- 
haus), Budapest - Donauufer - Frachten- 
bahnhof, Budayest - Kommunal - Lager- 
häuser, Budapest - Josefstadt, Budapest- 
Kelenföld, Budapest-Hauptzollamt, Rakos 
(Oe.-U. St.-E.-G.) transit und Pressburg 
andererseits. ; 

Hierdurch werden aufgehoben: 

1. der Niederländisch - Oesterreichisch- 
Ungarische Verbands-Gütertarif Theil Il 
und III vom 1. Januar 1880 nebst Nach- 
trägen, sowie 

2. die Seehafen - Ausnahmetarife vom 
15. September 1883 und vom 1. Januar 
1884 nebst Nachträgen. i 

Die bisherigen Frachtsätze bleiben 
jedoch für diejenigen Stationen welche 
in den neuen Tarit nicht wieder aufge- 
nommen worden sind und insoweit durch 
den neuen Tarif Frachterhöhungen ein- 
treten, noch bis mit 11. Juni 1837 in 
Gültigkeit. - 

Ausserdem wird am 1. Juni 1887 der 
Tarif für Pferdetransporte für den Ver- 
kehr zwischen Stationen der Oester- 
reichisch-Ungarischen und Niederländi- 
schen Bahnen vom 1. Oktober 1883 auf- 
gehoben. Letzterer Tarif bleibt ohne 
Ersatz. Bi: 

Exemplare des neuen Tarifs können 
von den Verbandsverwaltungen bezogen 


werden. 
Dresden, am 15. April 1837. (782) - 
Königliche Generaldirektion 3 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Rheinisch-Köln-Minden und Bergisch- 


Märkisch-Belgisch-Französischer Güter- k 
verkehr. Der in den vorbezeichneten 


N 


tarif für die Beförderung von Borke 
_ (Gerberlohe) in Wagenladungen von 
5000 kg im Verkehr zwischen Paris 
Chapelle) einerseits und Stationen 
det Eisenbahn - Direktionsbezirke Elber- 
feld und Köln (Iinks- und rechtsrheinisch) 
andererseits tritt mit. dem heutigen Tage 
_ ausser Kraft, weil die Umkartirung be- 
züglicher Sendungen an der Belgisch- 
Französischen Grenze (Erquelinnes) eine 
 billigere Fracht ergibt. 
Köln, den 11. April 1887. _ (783) 
- Königliche Eisenbahndirektion 

ai (linksrheinische). 


Zum Seehafen - Ausnahmetarif des 
_ Westdeutschen Verbandes ist der vom 
'15.d. Mts. ab gültige Nachtrag 2 heraus- 
gegeben, enthaltend weitere Fracht- 
 ermässigungen für Petroleum und 
 Naphta im Verkehre mit Stationen der 
Direktionsbezirke Hannover und Frank- 
- furt a/M., sowie der Hessischen Ludwigs- 
und Main -Neckarbahn. Der Nachtrag 


kann in den Verbandsstationen einge- _ 


sehen, daselbst auch käuflich bezogen 
werden, 
- Hannover, den 5, April 1887. (784) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


- Rheinisch-Köln-Minden-Belgischer Gü- 
 terverkehr. Die für die Beförderung 
von Blei in Blöcken, Stangen, Mulden, 
' Platten und Rollen in Wagenladungen 
von 10000 kg zwischen einigen Stationen 
- der linksrheinischen Eisenbahn einer- 
- seits und der Station Gent anderer- 
seits zur Einführung gekommenen Aus- 
 nahmefrachtsätze erhöhen sich mit 
Gültigkeit vom 3%. Maid. J. ab 
für den Verkehr mit Gent (Rabot) um 
- je 0,10 Fres. pro 1000 kg. Für den Ver- 
‘ kehr mit den übrigen Bahnhöfen in 
- Gent tritt eine Aenderung der Frachten 
nicht ein. 
Köln, den 8. April 1887. 
Königliche Eisenbahndirektion 
ER (linksrheinische). 
-  Petroleumverkehr von Illowo tr. nach 
_ Süd- und Westdeutschland. Die Trans- 
- portbestimmungen des vom 1.d. Mts. ab 
' gültigen Ausnahmetarifs werden wie 
" folgt ergänzt: 
45. Im übrigen gelten die Bestimmun- 
gen des Betriebsreglements und die all- 
_ gemeinen Zusatzbestimmungen zum 
- Deutschen Eisenbahngütertarif Theil I.“ 
-  Bromberg, den 7. April 1897. (786) 
6 Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 31. Maid. J. treten im Han- 
 nover-Bayerischen Eisenbahnverbande 
- — siehe die Tarifhefte No. 1, 2 und 3— 
- ebenso im Norddeutsch-Bayerischen See- 
- hafenverkehr — siehe den Ausnahme- 
tarif vom 1. Oktober 1885 — die Bestim- 
mungen über Anwendung der Fracht- 
- sätze fürden Transitverkehr nach 
_ und von Eger resp. Franzensbad ausser 
_ Wirksamkeit. Es werden demgemäss 
"vom ]. Juni l. J. an Sendungen, welche 
- in Ermangelung direkter Tarife auf jenen 
'Statiinen zur Umkartirung ge- 
_ langen, ebenso wie die daselbst zur Auf- 
gabe oder Abnahme kommenden Güter- 
 sendungen zu den betreffenden Loco- 
_ frachtsätzen abgetfertigt. 
_ Hannover, den 7. April 1887. 
- „Königliche Eisenbahndirektion, 
auch Namens der betreffenden Verbands- 
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u 


(787) 


Be: Verwaltungen. 

 Petroleumverkehr von Eydtkuhnen tr. 
nach Süd- und Westdeutschland. Vom 
20. April d. J. ab tritt an Stelle des vom 
Januar d. J. ab gültigen Ausnahme- 
ıfs für die Beförderung von Russi- 
'schem Petroleum (Kerosin) von BEydt- 
kuhnen trans., Station des diesseitigen 


Au 
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Güterverkehren bestehende Ausnahme- || Direktionsbezirks, nach Süd- und West- 


deutschen Stationen ein neuer erweiterter 
und $rösstentheilsermässigter Ausnahme- 
tarif in Kraft. 

Derselbe ist von den Verbandsstationen 
käuflich zu beziehen. _ 

Bromberg, den 4. April 1837. (788) 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Rheinisch - Westfälisch - Belgiseher 
(Rheinisch-Köln-Minden und Bergisch- 
Märkisch - Belgischer) Steinkohlenver- 
kehr via Bleyberg und via Herbesthal, 
Die Gültigkeit der am 20. September 
v. J. in Kraft getretenen Ermässigungen 
von Frachtsätzen für die Beförderung 
von Steinkohlen, Kokes und Briquets in 
Wagenladungen von 10000kg von Rhei- 
nisch-Westfälischen Stationen nach einer 
Anzahl 'Belgischer Stationen wird bis 
zum l. März 1888 verlängert. 

Ferner wird die Ermässigung um 
5,00 Fres. pro 10000 kg auch auf die 
Steinkohlenfrachten im Verkehr nach 
den Stationen Boortmeerbeek, Courtrai, 
Eppeghem, Gyseghem, Harlebeke, Hever, 
Ternath, Velthem, Wachtebeke, Weerde 
und Wespelaer und zwar mit Gültigkeit 
vom 10. Aprild. J. bis zum 1. März 
1888 ausgedehnt. 

Köln, den 10. April 1837. (789) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Am 1. Mai er. tritt ein neuer Anhang 
zum Schlesisch - Polnischen Gütertarife 
in Kraft, durch welchen der vom 1. Ja- 
nuar 1885 gültige Anhang nebst Nach- 
trägen I und II aufgehoben wird. Der 
erstere enthält neue zum Theil ermässigte 
Frachtsätze für die Beförderung Ober- 
schlesischer und Niederschlesischer Stein- 
kohlen, Steinkohlenbriquets und Kokes 
nach den Stationen der Warschau-Wiener 
und Warschau-Bromberger, der Warschau- 


-"Terespoler, der Lodzer Fabrik- und Iwan- 


gorod-Dombrowaer Eisenbahn. 

Druckexemplare des qu. Tarifs sind, 
soweit der Vorrath reicht, bei den be- 
theiligten Dienststellen unentgeltlich zu 
haben. 

Breslau, den 5. April 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Galizisch - Norddeutscher Eisenbahn- 
Verband. Mit dem 1. Mai d. J. tritt zum 
Galizisch - Norddeutschen Verbandstarif, 
Heft 1, 2 und 3 vom 1. November 1885 


(790) 


je ein Nachtrag IV in Kraft. Die Nach- 


träge enthalten u. A. Aenderung bezw. 
Ergänzung der besonderen Bestimmungen, 
Einbeziehung von Stationen, ermässigste 
Frachtsätze für Heede etc. & 5000 kg, 
Aufhebung der Frachtsätze für gereinigte 
Beitfedern & 10000 kg, sowie Berichti- 
gungen. 

Soweit Tariferhöhungen vorliegen, blei- 
ben die gegenwärtigen Sätze bis zum 
31. Mai d. J. einschliesslich bestehen. 

Exemplare der Nachträge sind 'auf den 
Verbandsstationen unentgeltlichzu haben. 

Breslau, den 5. April 1897. (791) 

» Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbandsverwaltungen. 

Am 1. Mai cr. tritt ein neuer Schlesisch- 
Siüdwestrussischer Tarif für die Beför- 
derung Oberschlesischer und Nieder- 
schlesischer Steinkohlen, Steinkohlen- 
briquets und Kokes nach Stationen der 
Russischen Südwestbahnen mit ermässig- 
ten Frachtsätzen in Kraft, durch welchen 
der vom 15. September 1886 gültige Ober- 
schlesisch-Südwestrussische Kohlentarf 
aufgehoben wird. Rh, 

Druckexemplare des Tarifs sind, so- 
weit der Vorrath reicht, bei den be- 
theiligten Dienststellen unentgeltlich zu 
haben. f 

Breslau, den 7. April 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(792) 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Obst - Ausnahmetarif. Zum Ausnahme- 
tarif für frisches Obst des Ostdeutsch- 
Oesterreichischen Verbandes vom 15. Ok- 
tober 1884 tritt am 1. Juni 1887 ein Nach- 
trag IV in Geltung. Derselbe enthält 
Aenderung im Firmenverzeichnisse, Auf- 
hebung der Spezialbestimmung No. 6 be- 
treffend die Zulässigkeit von Routen- 
vorschriften ete., Verzeichniss der Deut- 
schen Verbandstationen und Berichti- 
gungen. Druckexemplare sind bei den 
bekannten Dienststellen kostenfrei zu 
beziehen. 

Breslau, den 5. April 1887. (793) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
für die Deutschen Verbandsverwaltungen. 


Südwestrussisch - Galizisch - Norıddeut- 
scher Getreideverkehr. Zu den im Süd- 
westrussisch - Galizisch - Nord deutschen 
Getreidetarif (gültig vom 10. Dezember 
1855) auf Seite 13/15 enthaltenen Be- 
stimmungen, betreffend die Beförderung 
von Getreide in loser Schüttung von 
Russland nach Deutschlamd via Podwo- 
loczyska und Brody, sind einige ergän- 
zende bezw. abändernde Zusätze in Kraft 
getreten, welche bei den am oben ge- 
nannten Tarif betheiligten Güterexpe- 
ditionen zur Einsicht ausliegen. 

Breslau, den 7. April 1887. 

Königliche Eisenbahndir ektion, 
Namens der Deutschen Verbandyverwal- 
tungen. 


Mit dem 20. d. Mts. treten für die 
Gütertarifhefte 4 und 12 des Westdeut- 
schen Verbandes Nachträge mit Fracht- 
sätzen für die neu einbezogenen Sta- 
tionen Wimpfen, St. Ilgen und Schiltach 
in Kraft. Dieselben können. auf den 
Verbandsstationen eingesehen, daselbst 
auch käuflich bezogen werden. 

Hannover, den 9. April 1887. (795) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 20. Mai d. J. treten in den Staats- 
bahntarifen Bromberg - Breslau bezw. 
Berlin für die Stationen Dzieditz, Jägern- 
dorf, Kattowitz, Mittelwalde, Myslowitz, 
Oderberg, Halbstadt, Liebau und Seiden- 
berg bestehenden Transitsätze ausser 
Kraft. Es werden demgemäss von diesem 
Tage ab Sendungen, welche in Ermange- 
lung direkter Tarife auf jenen Stationen 
zur Umkartirung gelangen, ebenso wie 
die daselbst zur Aufgabe kommenden 
oder dorthin bestimmten Sendungen zu 
den betreffenden Locosätzen abgefertigt. 

Ausgenommen von dieser Bestimmung 
bleibt der am 27. Dezember v. J. für 
Salzsendungen von Inowrazlaw bezw. 
Klausaschacht nach Myslowitz transito 
eingeführte Ausnahmetarifsatz. 

Die in den vorbezeichneten Staatsbahn- 
tarifen bezüglich der Frachtberechnung 
für den Transitverkehr mit den bezeich- 
neten Grenzübergangs-Stationen in den 
Vorbemerkungen und in dem Kilometer- 
zeiger enthaltenen Bestimmungen kom- 
men daher in Fortfall. 

Bromberg, den 6. April 1887. (796) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Breslau - Sächsischer Verband. Am 
1. Juni d. J. treten die im Breslau-Säch- 
sischen Verbands-Gütertarife für die Sta- 
tionen Dzieditz, Jägerndorf, Mittelwalde, 
Myslowitz, Oderberg, Oswiecim und Zie- 
genhals des Direktionsbezirks Breslau, 
sowie für die Stationen Bodenbach, Eger, 
Franzensbad, Moldau, Reichenberg, 
Reitzenhain, Tetschen und Weipert der 
Sächsischen Staatseisenbahnen und Rei- 
chenberg der Südnorddeutschen Verbin- 
dungsbahn enthaltenen Transitfracht- 
sätze ausser Kraft. Von diesem Tage 


ab werden Sendungen, welche nach Sta- 
tionen der ausserdeutschen Anschluss-, 
sowie deren Hinterbahnen oder umge- 
kehrt zur Beförderung gelangen bezw. 
auf dem Wege von einer ausserdeutschen 
Eisenbahn nach einer solchen das Breslau- 
Sächsische Verkehrsgebiet transitiren 
und in Ermangelung direkter Tarifsätze 
auf den Grenzstationen zur Umkartirung 
gelangen, ebenso wie die daselbst zur 
Aufgabe kommenden oder dorthin be- 
stimmten Sendungen zu den betreffenden 
Locosätzen abgefertigt. Diein dem 
obigen Tarife für die Station Sosnowice 
bestehenden und für Sendungen im Ver- 
kehr nach und von Russland in Anwen- 
dung zu bringenden Transitsätze bleiben 
auch fernerhin in Kraft. 
Breslau, den 7. April 1887. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(797) 


K. K. priv. Böhm. Commereialbahnen. 
Am 15. April 1. J. tritt der Nachtrag V 
zu den gesellschaftlichen Personentarifen 
und der Nachtrag III zu den gesell- 
schaftlichen Gütertarifen in Wirksamkeit. 

Diese Nachträge enthalten die Ein- 
beziehung der Tarife für die Lokalbahnen 
Smidar-Hochwessely und Brandeis a/E.- 
Celakovic -Mochov in die Tarife der 
Böhm. Commercialbahnen, und können 
durch die Direktion in Wien und durch 
alle gesellschaftlichen Stationen bezogen 
werden. 

Wien, am 26. März 1837. 

Die Direktion. 


Oesterreichisch - Ungarischer Kohlen- 
verkehr. Zum Tarife vom 1. Februar 1886 
für die Beförderung von miner:wlischen 
Kohlen, Coaks und Briquets ist der vom 
1. April 1887 sültige Nachtrag II er- 
schienen, welcher die Aufnahme neuer 
Stationen enthält. 

Budapest, am 6. April 1887. 

Die Direktion. 


(798) 


(799) 


K.K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn: Elbeumschlagsverkehr. Für Pa- 
piertransporte treten 14 Tage nach er- 
folgter Publikation im „Centralblatt für 
Eisenbahnen und Damptschifffahrt der 
Oesterr.-Ungar. Monarchie“ unter Be- 
rücksichtigung der in demselben enthal- 
tenen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze pro 100 kg ım Reklamations- 
wege bis auf weiteres, längstens bis Ende 
laufenden Jahres in Kratt: 

Nach Laube resp. bei Aufgabe von 


Tetschen/Bodenbach- 5000 — 1000 kg 
Landungsplatz pro Frachtbrief 
u.Aussig-Landungsplatz und Wagen 
von Linz u. z. 
für Papier aller Art 1,90 44 — 
Nach Dresden-Elbkai 
von Linz u. z. 
für Packpapier 229 20 


ier anderer Art 2,44 „ 


‘ 


für op ‚36 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich erklusive 
10 3 Schleppbahngebühr pro 100 kg. 
Wien, am 6. Aprıl 1887. (800) 
Die Betriebsdirektion. 


K.K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlagsverkehr. Für Mag- 
nesit, roh und roh gemahlen, Mangan- 
erz und manganhaltige Bruchsteine roh 
treten 14 Tage nach erfolgter Publikation 
im „Centralblatt für Eisenbahnen und 
Dampfschifffahr der Oesterr. - Ungar. 
Monarchie“ unter Berücksichtigung der 
in demselben enthaltenen speziellen Be- 
dingungen folgende Frachtsätze pro 
100 kg im Reklamationswege bis auf 
weiteres, längstens bis Ende laufenden 
Jahres in Kraft: 


Sn 


Nach Laube, bei Aufgabe von 


resp. Tetschen/Boden- 10000 kg 
bach-Landungsplatz pro Frachtbrief 
und Aussig-Landungs- und Wagen 
platz, ferner nach Tet- 
schen und Bodenbach 
transit (fürs Ausland) 
von Mitterdorf . . . . 1,45 
Nach Dresden-Elbkai 
von Mitterdorf (für obige 
Artikel exkl. Magnesit, 
gemahlen) EN PERL TSG, 
für „Magnesit gemahlen“ . 1,73 


” 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach -Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz arstchen sich exklusive 
Schleppbahngebühr, welche bei Laube, 
Tetschen/Bodenbach-Landungsplatz und 
Aussig-Landungsplatz 10 3 prö 100 kg 
beträgt. 

Wien, am 6. April 1887. 

Die Betriebsdirektion. 


A. priv. Buschtehrader Eisenbahn. Am 
1. Juni 1887 werden auf den Linien der 
a. priv. Busehtöhrader Eisenbahn nach- 
stehende neue Bestimmungen und Ge- 
*bührentarife für den Lokalverkehr zur 
Einführung gelangen: 

a) reglementarische Bestimmungen und 


(801) 


Tarife für den Personen- und Gepäcks-' 


transport, dann für die mit diesem Trans- 
port im Zusammenhange stehende Be- 
förderung von Fahrzeugen und lebenden 
Thieren, 

b) Theil II, enthaltend besondere Be- 
stimmungen und Gebührentarife für den 
Eil- und Frachtgütertransport, dann für 
die mit diesem Transport im Zusammen- 
hange stehende Beförderung von leben- 
den Thieren, Fahrzeugen und Leichen 
und für mineralische Kohle. 

Mit dem gleichen Tage treten folgende 
für den Lokalverkehr der a. priv. Busch- 
t&hrader Eisenbahn gültige Bestimmun- 
gen und Tarife ausser Wirksamkeit: 

1. reglementarische Bestimmungen und 
Tarife für den Personen- und Gepäcks- 
transport, dann für die mit diesem Trans- 

ort im Zusammenhange stehende Be- 
örderung von Fahrzeugen und lebenden 
Thieren vom 1. Oktober 1876 sammt 
Nachträgen I bis VI, 

2. Theil II, enthaltend besondere Be- 
stimmungen und Gebührentarife für den 
Eil- und Frachtgütertransport, dann für 
die mit diesem Transporte im Zusammen- 
hange stehende Beförderung von leben- 
den Thieren, Fahrzeugen und Leichen 
einschliesslich der mineralischen Kohle 
sammt Nachtrag I. 

Die durch die neuen Tarife zum Aus- 
druck kommenden geringen Aenderun- 
gen betreffen hauptsächlich nur die Kilo- 
meterzeiger. 

Die neuen Tarife. können vom 18.d. M. 
an im kommerziellen Büreau und auf 
den Stationen der a. priv. Buschtöhrader 
Eisenbahn käuflich bezogen oder einge- 
sehen werden. 


Prag, am 12. April 1887. (802) 
Die Generaldirektion. 
Deutsch - Oesterr. - Ungar. Seehafen- 


Verband. Verkehr mit Oesterreich. Am 
1. Mai 1. J. treten neu wumgearbeitete 
Tarife für den Deutsch-Oesterr.-Ungar. 
Seehafenverband (Verkehr mit Oester- 
reich) u. z. Theil II, Hett 1 (Klassen- 
güter) und Theil II, Heft 2 (Seehafen- 
Ausnahmetarife) in Kraft und werden 
die gleichnamigen Tarife vom 25. Juni 
1884, bezw. 1. Sept. 1884 sammt sämmt- 
lichen dazu gehörigen Nachträgen auf- 
gehoben. 

Insoweit jedoch durch den neuen 
Tarif Erhöhungen eintreten beziehungs- 
weise für einzelne Verkehrsrelationen, 
für welche bisher direkte Taxen be- 
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standen, keine Frachtsätze vorgesehen 
sind, bleiben die bisherigen Frachtsätze 
noch bis einschliesslich 15. Juni a. e. in 
Wirksamkeit. 

Exemplare der neuen Tarife werden 
in einigen Tagen bei den betheilisten 
Verwaltungen und namentlich bei der 
priv. Oesterr.-Ungar. Staats-Bisenbahn- 
gesellschaft in Wien, I Pestalozzigasse 8, 
zu beziehen sein. (RM 803) 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 
Oberhessische Eisenbahnen. Mit dem 
1. Mai er. trıtt direkte Personen- und 
Gepäckabfertigung zwischen Salzschlirf 
und Frankfurt a/M. M. W. B. in Kraft. 
Giessen, den 5. April 1897. (804) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Grossherzogliche Direktion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 


Zum Lokal-Personentarif der vormaligen 
Altona-Kieler Eisenbahn vom 1. Januar 
1877 tritt vom 1. Mai d. J. ab ein Nach- 
trag XXXII in Kraft, durch welchen 
u. a. neue Tarifsätze für den Verkehr 
zwischen Bulderup-Bau einerseits und 
Hadersleben, Husum und Flensburg an- 
dererseits zur Einführung kommen. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Billetexpeditionen. 

Altona, den 6. April 1897. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(805) 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 


tungen. Eröffnung des Halte- 
punktes Lengenfeld unterm 
Stein. Am 1.d. Mts. ist — einer Mit- 
theilung der Königlichen Eisenbahn- 


direktion zu Frankfurt a. M. zufolge — 
der an der Linie Nieder! one-Leinefelde 
zwischen den Stationen Küllstedt und 
Geismar belezene, und zwar von ersterer 
12,98, von letzterer 3,79 km entfernte 
Haltepunkt Lengenfeld unterm Stein für 
den RN und Gepäckverkehr  er- 
öftnet worden. 

Berlin. den 8. April 1887. (806) 

Die geschäftsführende Direktion. 
ex. 


5. Generalversammilungen. 
K.K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Die 
Herren Aktionäre werden hiermit zu 
der am 
122 Ma2rl2r).ı num 10 UhreVoTZ 
mittagsin Wienm,Stadt,Eschen- 
bachgasse No. ' 9 (Saal des 
Oesterr.Ingenieur- undArchi- 
tekten- Vereines) statt- 
findenden 


siebenunddreissigsten Gene- 


ralversammlung 
eingeladen. 
Tagesordnung: 
I. Mittheilung des Jahresberichtes. 


IT: a über den Rech- 
6 


nungsabschluss des Jahres 1886. 


III. Theilweise Erneuerung des Ver- 4 


waltungsrathes. 
IV. Wahl der Rechnungsrevisoren. 


Nach Art. 22 der Statuten können der 
Generalversammlung nur jene Aktionäre 


beiwohnen, welche mindestens 40 Aktien 


besitzen, und dieselben spätestens 14 Tage 
vor dem Zusammentritte der Generalver- 
sammlung bei einer der nachstehend be- 
zeichneten Kassen hinterlegt haben, und 


zwar: 


in Wien bei der K.K. pr. Oesterr, 


Kreditanstalt für Handel und Ge- 


werbe, 
Wien bei Herrn S. M. von Roth- 
schild, oder \ 
Wien bei der Liquidatur der Ge- 
sellschaft am Südbahnhofe (Ad- 
ministrationsgebäude), Rn 
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in Budapest bei der Ungar. allgem. 
13 Kreditbank, 
> „ Triest bei den Herren Morpurgo & 
Parente, 
„ Frankfurt a. M. bei den Herren 
M. A. von Rothschild & Söhne, 

„ Berlin bei Herrn S. Bleichröder, 
Berlin bei der Direktion der Dis- 
kontogesellschaft, 

. „ Hamburg bei den Herren L. Beh- 
5 . rens & Söhne, 
Basel bei den Herren von Speyr & 


A Comp., 
Y „ Paris bei der Depotkassa der Ge- 
Be. sellschaft, Rue Laffitte 17, 


„ London bei den Herren N. M. 
- Rothschild & Söhne, 
„ Mailand bei der Banca generale, 
„Genf bei den Herren Lombard, 
. Odier & Compagnie, 
„ Lyon’ bei den Herren P. Galline & 
3 Comp. und Veuve Morin, Pons & 
Be Comp. 
Gegen die deponirten Aktien werden 
- Depositenscheine und Legitimations- 
karten ausgefolgt, welch’ letztere den 


- Zutritt zur Generalversammlung ge- 
- währen. i { 
Abwesende Aktionäre können sich 


_ mittels schriftlicher Vollmacht durch 
einen anderen Aktionär vertreten lassen, 
der selbst das Recht der Theilnahme an 
der Generalversammlung hat. (Art. 23.) 
Im .Vertretungsfalle ist die auf der 
Legitimationskarte vorgedruckte Voll- 
macht auszufüllen, von dem Vollmacht- 
 geber eigenhändig zu unterfertigen und 
spätestens am 7. Mai ]. J. bei der Liqui- 
_ datur der Gesellschaft in Wien (Südbahn- 
- hof) vorzuweisen, wobei bemerkt wird, 
dass nach Artikel 25 der Statuten kein 
- Aktionär mehr als 10 Stimmen aus eige- 
_ nem Rechte und mehr als 20 Stimmen 
‚aus eigenem Rechte und als Bevoll- 
mächtigter anderer stimmberechtigter 
Aktionäre in sich vereinigen kann. 

_ Wien, den 8. April 1887. 

Der Verwaltungsrath. 


(807) 


 _K. K. priv. Lemberg - Czernowitz- 
 Jassy Eisenbahngesellschaft.. Der ge- 
fertigte Verwaltungsrath gibt sich die 
- Ehre, die Aktionäre der K. K. priv. 
_ Lemberg - Özernowitz - Jassy Eisenbahn- 
gesellschaft zu der i 
Samstag, den 30. April 1897 
um 10 Uhr Vormittags im Saale des In- 
genieur- und Architektenvereines in 
Wien (Eschenbachgasse 9) stattfindenden 
XXVII. (ordentlichen) General- 
E versammlung 
einzuladen. 

Gegenstände der Verhandlung sind: 

1. Gestionsbericht des Verwaltungs- 
 rathes, 

2. Bericht über den Betrieb der Oester- 
-  _ reichischen und Rumänischen Linien 
im. Jahre 1886, ? 

3. Bericht des Revisionsausschusses 
über die Betriebsrechnungen und den 
Rechnungsabschluss pro 1886, 

. Antrag des Verwaltungsrathes über 
‘die Verwendung des Reinerträg- 
. nisses, 

5. Wahl des Revisionsausschusses, 

‚6. Bericht des Verwaltungsrathes über 
den Pensions- und Kranken-Unter- 
 stützungsfonds, eventuell darauf be- 
zügliche Anträg 


“2 6 
7. Erneuerung des Verwaltungsrathes. 


_ Jene Herren Aktionäre, welche der 
Generalversammlung beiwohnen oder ihr 
timmrecht nach Massgabe der Statuten 
ausüben wollen, haben ihre Aktien 
bislängstens 22. April 1897 

in Wien bei Centralkassa der Ge- 
kr sellschaft (I Elisabethstrasse 9) oder 
NER ® 


ı 


IV: 


bei der Anglo-Oesterreichischen Bank 
oder bei der Kais. Königl. privi- 
legirten Oesterreichischen Länder- 
bank; 

in Lemberg bei der Sammlungs- 

kassa der Gesellschaft oder bei (ler 

, Galizischen Aktien-Hypothekenbank; 

in Krakau, Czernowitz oder 

Tarnopol bei den Filialen der 
letztgenannten Bank; 

in Berlin bei der Berliner Handels- 

gesellschaft, oder der Deutschen 
Bank; 

in Paris bei der Banque d’Escompte 

de Paris; 

in London bei der Anglo-Austrian 

Bank; 
in Bukarest bei der Banque natio- 
nale de Roumanie 
mittelst doppelt auszufertigender Kon- 
signationen (wozu Blanquette bei den 
genannten Kassen unentgeltlich verab- 
folgt werden) zu erlegen und erhalten 
mit der Empfangsbestätigung hierüber 
die Legitimationskarten zur General- 
versammlung. 

Im Vertretungsfaile müssen die auf 
der Rückseite der Legitimationskarten 
vorgedruckten Vollmachten eigenhändig 
unterfertigt werden. 

Wien, am 23. März 1897. 


(808) 
Der Verwaltungsrath. 


K. K. priv. Oesterreichische Norld- 
westbahn. Die unterzeichnete Verwal- 
tung beehrt sich, die Herren Aktionäre 
zur XX. (ordentlichen) Generalversamm- 
lung einzuladen, welche Dienstag, 
den 24 Mai 1897, um 10 Uhr Vor- 
mittags auf dem Nordwestbahnhofe 
in Wien, Ankunftseite (Saal für Erwar- 
tende) stattfindet. 

Gegenstände derVerhandlung 


sind: 

1. Geschäftsbericht für das Jahr 1886; 

2. Bericht desin der vorjährigen General- 
versammlung zur Prüfung der Rech- 
nungen für das Jahr 1886 gewählten 
Revisionsausschusses; 

3. Bericht und Anträge desVerwaltungs- 
rathes, betreffend die Verwendung 
des Reingewinnes und Einlösung der 


am 1. Juli d. J. fälligen Aktien- 
koupons; 

4. Wahl von Verwaltungsraths - Mit- 
gliedern; 


5. Wahl des Revisionsausschusses zur 
Prüfung der Rechnungen für das 
Jahr 1887 (nach $ 46 der Statuten). 

Jene Herren Aktionäre, welche der 
Generalversammlung beizuwohnen beab- 
sichtigen, wollen, dem $ 37 der Statuten 
gemäss, die Aktien längstens bis Samstag, 
23. April, Mittags 12 Uhr in Wien bei 
der gesellschaftlichen Liquidatur (Ad- 
ministrationsgebäude am Mar achue 
hofe) oder bei der K. K. priv. allgem. 
Oesterr. Bodenkredit-Anstalt, — in Berlin 
bei der Deutschen Bank, — deponiren 
und unter Einem die auf ihre Namen 
lautenden Legitimationskarten in Em- 
pfang nehmen. 

Gleichzeitig mit den Aktien sind die 
von den Herren Deponenten eigenhändig 
zu unterzeichnenden Konsignationen über 
die deponirten Aktien in doppelter Aus- 
fertigung einzubringen, deren eine mit 
der Erlagsbestätigung versehen, sogleich 
zurückgestellt wird. 

Laut $ 34 der Statuten haben die Be- 
sitzer von Stammaktien und jene von 
Aktien lit. B in der Generalversammlung 
gleiches Stimmrecht. 

Se zehn Aktien geben das Recht auf 
Eine Stimme. 

Abwesende können sich mittelst Voll- 
macht durch stimmfähige Aktionäre ver- 
treten lassen und haben in einem solchen 


Falle die auf der Rückseite der Legiti- 
mationskarte beigesetzte Vollmacht aus- 
zufüllen und eigenhändig zu unter- 
fertigen. 

Nach der Generalversammlung können 
die deponirten Aktien gegen Rückgabe 
der Erlagsbestätigungen wieder erhoben 
werden. 

Konsignationsblanquette werden von 
der gesellschaftlichen Liquidatur an den 
bezeichneten Depotstellen unentgeltlich 
verabfolgt. 

Wien, im April 1837. (809) 

Der Verwaltungsrath. 
Nachdruck wird nicht honorirt. 


Breslau-Warschauer Eisenbahn-Gesell- 
schaft. Die ordentliche Generalversamm- 
lung der Aktionäre der Breslau - War- 
schauer Eisenbahngesellschaft findet statt 
am3.Junid.J,Nachmittags2Uhr 
im Saale des „Weisser Adler“ zu Poln.- 
Wartenberg. 

Zur Verhandlung gelangen die unter 
1 bis 4 im $ 29 des Gesellschaftsstatuts 
gedachten Gegenstände. 

Zur Theilnahme an der Versammlung 
berechtigt nur die rechtzeitige Hinter- 
legung der Aktien bei der Gesellschafts- 
Hauptkasse hierselbst oder die Beibrin- 
gung von Hinterlegungsscheinen über 
die bei Staats- oder Kommunalbehörden 
niedergelegten Aktien der Gesellschaft. 

Die Hinterlegung der Aktien kann 
auch erfolgen: 

in Breslau: 1. bei der Breslauer Dis- 

kontobank Hugo Hei- 
mann & Co., 
2. bei den Herren Gebr. 
Guttentag; 
bei den Herren Gebr. 
Guttentag, Neustädti- 
sche Kirchstr. No. 3, 
2. bei den Herren Born & 
Busse, Behrenstr. 31. 

Diese Hinterlegung muss hier bei der 
Gesellschafts - Hauptkasse 3 Tage vor 
der Generalversammlung. spätestens am 
30. Mai d. J., Abends erfolgt sein, bei 
den auswärtigen Hinterlegungsstellen 
spätestens am 29. Mai d. J. Abends. 

Die Aktien sind getrennt nach Gattung 
unter genauer Angabe der Nummern 
mittelst doppelten Verzeichnisses anzu- 
melden, wozu Drucksorten vom Büreau 
abgegeben werden. 

Wegen Vertretung der Aktionäre durch 
Bevollmächtigte wird auf die $8$ 35 und 
33 des Statuts verwiesen. 

Die gehörig beglaubigten Vollmachten 
sind spätestens einen Tag vor der 
Versammlung an das Büreau der Direk- 
tion einzureichen. 

Poln.-Wartenberg, den 4. April 1837. (810) 

Der Aufsichtsrath. 


vBerlınal: 


6. Submissionen. 

Kohlen- und Coaklieferung. Vom 
1. Juni dieses bis 31. Mai nächsten 
Jahres sind an Kohlen und Coak un- 
gefähr: 

234 000 000 kg für Lokomotivheizung, 
12900000 „  „ Werkstätten und 
16800000 „  „. Lokalheizung 

zu liefern. Angebote darauf sind bis 
zum 5. Maid.J. Abends6 Uhr hier 
einzureichen. 

Die Lieferungsbedingungen sind von 
der Maschinen - Oberinspektion in Dres- 
den, der Magazin - Hauptverwaltung in 
Chemnitz und der Heizhaus-Verwaltung 
in Zwickau zu beziehen. 

Dresden, den 2. April 1887. (811) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

Verdingung au Suerungeniutoa dm: 
Die in der Zeit vom 1. Juni 1887 bis 
Ende Juui 1888 erforderlichen 


85. 000 kg Torfkohlen; 

85 000 „ kiefernen Holzkohlen, 

780 000 „. Koupeeheizkohlen; 

1600 t inländ: Braunkohlen und 
90 4. _, __ Braunkohlenbriquettes 
. „oder Böhmischen Braunkohlen 
sollen in öffentlicher Ausschreibung ver- 
dungen werden. 

Bedarfsnachweisungen und Bedingun- 
gen liegen im diesseitigen Materialien- 
büreau hier, Fürstenwallstrasse No. 10, 
zur Einsicht aus und können auch von 
demselben gegen frankirte Einsendung 
von 30 ; pezogen werden. 

Angebote sind auf vorgeschriebenem 
Formular versiegelt und portofrei mit 
der Aufschrift: 

Angebot auf Lieferung von 
Feuerungsmaterialien 
bis zum Eröffnungstermine am 
Montag, den 2. April 1897 
Vormittags 10 Uhr 
an das diesseitige Materialienbüreau 
einzusenden. KB 

Die Zuschlagsfrist läuft Am 14. Mai 
d. J. ab. Die dieser Ausschreibung zu 
Grunde liegenden „Bedingungen für die 
Bewerbung um Arbeiten und Liefe- 
rungen“ sind in No. 66 des Deutschen 
Reich" unzeigers vom 17. März 1886 ver- 
öffentlicht; NET 

Magdeburg, den 5. April 1837... (812) 
_,. Königliche Risenbahndirektiön. 

, Eisenbalin - Direktionsbezirk Breslau. 
Alısschreibung von Steinkohlen, Die 
Lieferung der für die Zeit vom 1. Juli 
1887 bis 30. Juni 1888 erforderlichen 
Steinkohlen zur Heizung der Loko- 
motiven, Dampfkessel, Diensträume 
u. s. w. soll vergeben werden. Termin 
hierzu steht am 9. Aprild. J; Vor- 
mittags 11 Uhr in tinterzeichneten 
Büreau, Brüdersträsse 36, an. Angebote 
Sind versiegelt und frankirt mit der 
Aufschrift „Angebote auf Steinkohlen“ 
an dasselbe einzusenden. Die Liefe- 
rungsbedingungen liegen daselbst, so- 
wie auf den Stationen Gleiwitz, Zabrze, 
Morgenroth, Königshütte, Beuthen O.S.E., 
Kattowitz und Schoppinitz zur Einsicht 
aus, können auch von dort zum Preise 
von 40 #3 in baar oder Briefmarken 
ä& 10 48 unfrankirt bezogen werden. Zu- 


schlagsfrist 3 Wochen nach obigem 
Termine. 
Breslau, den 9. April 1887. (813) 


Materialienbüreau. 


Felten & Gmilleaume 


Carlswerk, 
Mülheim a/Rhein, 


N fabriziren: 

Eifen:, Stahl: und Kupferdraht 
auch verzinkt, verzinnt, verbleiet 
und verkupfert; 
Berqwerksfeile jeder Art, 
Aufzug-, Krahnen und Winden- 
Drahtseile, 
Transmissionsseile, 

aus Draht oder aus Hanf 
Brückendrahtseile, 
Fähr-, Traject- und Tauereiseile; 
Blitzableiteranlagen; 


PatentStahl'Stacheldraht, 
Zaundraht und Spalierdraht; 
Klavier: und Krabendraht; 

Drahtverdidtungsringe 
für Dampf- und Wasserröhren; 
klectrische Leitungen 

für Telegraphie, Telephonie und 

kleetrisch-Licht. 


SREF” Draht u.Drahtlitzen für Telegraphen, Signale, Zuzbarri&ren u, Einfriedigunzen. WE 


ae RE g 


Radreifen, Kupferblech, Roth-; Weiss- 
und Messingguss, Zink, Leinen-, Plüsech- 
und andere Abfälle, Glasbruch, 22 k& 
Quecksilber, Gummi, Schleifsteine, Cha- 
möttesteine (Bruch) und. 60° Stück alte 
Packfässet und Kisten sollen verkauft 
werden. 


Bestanasnachweisung und ‚Verkaufs- 
bedingungen liegen im diesseitigen Ma- 
terialienbüreau hier, Fürstenwallstrasse 
No. 10 zur Einsicht aus und können auch 
von demselben gegen frankirte Einsen- 
dung von 50 3 bezogen werden, 

Angebote sind auf vorgeschriebenem 
Formular versiegelt und portofrei mit 
der Aufschrift: j 
„AngebotaufAnkaufvonalten 

Werkstattsmaterialien“ 
bis zum Eröffnungstermine am _ 
Sonnabend, den 30.April 1897 
Vormittags W Uhr er 
an das djesseitige Materialienbüreau ein- 


7: Verkauf von Ältmaterialien. 


‚ Verkauf. von Altmaterialien. Die in 
den verschiedenen diesseitigen Werk- 
stätten abgängig gewordenen Materialien 
sollen an den Meistbietenden verkauft 
werden und gelangen hiermit zum 
öffentlichen Ausgebot. | 
Die Abgabe von Verzeichnissen der 
betreffenden Materialıen und der Ver- 
kaufsbedingungen erfolgt auf portofreie 
Anfrage diesseits unentgeltlich. 
Kaufsanerbieten sind bis 
Mittwoch, den 9. Aprild.J. 
Vormittags 9 Uhr 
portofrei anher einzureichen. 
Chemnitz, den 9. April 1837. (814 JC) 
Maschinenhauptverwaltung der 
Königlich Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Kein Ka Sofa oem er" ern 20m 2a 020 Com. no 2 2 er E REEL 


Verkauf von alten Werkstattsmate- 


rialien. Die in den diesseitigen Haupt: zusenden. h i } 
werkstätten zu Buckau, Stendal, Halber- Die Zuschlagsfrist läuft am 21. Mai 
stadt, Potsdam, Berlin und Braunschweig | d. Js. ab. 


b / 
Magdeburg, den 9. April 1897. (815) 
önigliche Eisenbahndirektion. 


angesammelten alten Werkstattsmate- 
rialien als Eisen, Stahl, Schienenenden, 


ERTERTERNETTEETTEEEEEETREREETTEETTTTTEEN FR TE TERN IHNEN VERTEILTE NUETOTTFERSTEDE | 
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Dauerhafteste 
| Construetion, 
geringster 
Gasverbrauch, 
keine Gefahr, keine 
beständige War- 
tung, kein lästiges 
Geräusch, Kraft 
stets zur Hand. 
Auf jedem Stock- 
werk ohne polizei- 
liche Erlaubniss 

aufstellbar. 


durch Patente geschütz!, 
Billigste und 
bequemste 
Betriebskraft, 
in liegender und |} 
stehender Anord- 
nung von 1/2 —100 
Pferdekraft. 
20000 Exemplare 
mit über 
60000 Pferdekraft 


im Betrieb. 


BÜSSCHER & HOFFMANN 


Bahnhof Eberswalde, E 


Zweigfabriken unter gleicher Firma: _ 
Halle ajS., Mariaschein in Böhmen und Strassburg i. Els. 
Die älteste aller Dachpappenfabriken, empfiehlt: | 


Steinpappe zu flachen, feuersicheren Asphaltplatten 


Bodachunsen; : vonuns erfunden(1855)u. vervollkom 
Eanpheiar Ihrer Elastizität halber das vorzüglichste# 
Aleistenmanier in sorgfältigster,| Material für absolut dichte und dauer 
Noppsllnsize ann See hafte Gewölbeabdeckungen von Dr 
i r Jangjäh- | Tunnels, Kellereien — sowie zur Isolirung# 
Doppeiia PES TERN, Eiger Geraasie von Mauern und none bei 
R Bauten auch nachträglich anzuwenden. @ 
Holzeementdächer 5 u | 


Asphalt, Asphaltlack, Holzcement, Steinkohlentheer, Deckleisten, Drahtnägel ete. E 


we. inf 
No. 7. Jahrgang 1887. Berlin, am 16. April 1887 


nzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Der Rxpedition bis zum 14. April Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2 mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfg. zu beziehen. 


Dre’r. 'K: 0:14 


Lagerort Bemerkungen 


ö 
| r % d | Zi dasbaaundere 
Signatur rt der Ge- 5 etwaige Merk- 
4 _|$| Ver Inhalt wicht |$ Station a N a glas en 
- . Marke No. < packung | ke | > & dienen können). 
h I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
E . A. Kolli mit Buchstaben sign.: 
e1 ABF 10 1 Fass leer en 37 1} München C. B. Bags Stsb. | 371. 
2 ADG 2457 1) Bierfass | leer 24 2 Dortmund K. E.-D. Elberfeld 
EB Ba 125 1 Pack 4 leere Körbe —| 3 3) Holzwickede 
E14 BF 4 1 Fass Bleiweiss — | 209 4| Luxemburg Elsass-Lothring. 
5 BvL 522 1 n leer — | — 5 München C,. B. | Bayerische Stsb. | 401. 
6 CB — 8 Stück gusseis. Rosetten — | 100 6 Bochum K. E.-D. Elberfeld 
E17 CF 226 1 Fass schwarze Farbe — | 18 7 Hasselt Grand Central Belge 
8 CFC 8838 1 Kiste Lampentheile — | 56 8__ Strassburg Elsass-Lothring. 
9 c@ 9704 | 1 Ballen | — — | %0 | 9'Hagen Eilg.-Exp. K. E.-D. Elberfeld | bekl. Leipzig. 
10 CLC 296 1 Kollo ? —| %2 /10 Strassburg Elsass-Lothring. ESEL Solin- 
1 DK 95/97 | 3| Fässer | leer — | 35 | 11/Mülheim a/Rhein| K. E.-D. Elberfeld { SeHape 
‚12 EK 1294 1 Fass Eisenwaaren —|i —- |2 Hagen » Ben Ben: 
GC En H) 487 1 “ leer — | — |13) München C.’B. | Bayerische Stsb. | 311. 
HB 21 1 Kette, 105 m lang — | 12 | 14 Zerbst K. E.-D. Erfurt 
HL I 1 { Kupfer- Zinkstück — | 05|15| München C. B. | Bayerische Stsb. 
HZC 8921 1 Kiste Zündhölzer — | 8 |16]| Köln Gereon Linksrh. Köln 
JH 6981 1 S unbekannt — | — | 17|Vlissingen Hafen); Niederländ. Stsb. 
JM 5459 1 5 unbekannt — | 19. |18 
K. K.St. B. = 6 — Kippstangen — ! 360 | 19 Nürnberg ©. B. Bayerische Stsb. 
KvHG&Co 619 1) Ballen 2 — | 10 !20| Köln Gereon Linksrh. Köln 
LN 3096 1 Fass leer — | — |21| München C. B. | Bayerische Stsb. | 59,7 1. 
22 ExT. 575 1 « leer —| 3 2 Strassburg Elsass-Lothring. 
23 MLB 1783 1| Kübel Farbe — | 32. | 23] München Südb. | Bayerische Stsb. 
2 OK 2 1 -. Eisenplatte — | 3335| 4| Hemmerde K. E.-D. Elberfeld 
Be.) A. 2) 
= 5 L A dass en er 2 Bromberg K. E.-D. Bromberg 
2 RBC 2295 1 Ballen Baumwollwaaren — | 44 |% Strassburg Elsass-Lothring. 
2 ar 1.2 2| Kisten | Speck — | 570 |27) Maestricht |Grand Central Belge 
28 Ww 1 Stück Gusseisen _ 3 128} Gunzenhausen Bayerische Stsb. 
9 WBC 5 1 Kiste leer —| 13.) Marburg K. E.-D. Hannover 
B. Kolli mit Adr. sign.: 
Doebler 17 1 lass leer — | — |30) München C. B. | Bayerische Stsb. | 3311. 
E. Habich || 415 } 2| Bierfässer | leer — | 60 |31l Dortmund |K. E.-D. Elberfeld 
3 F. Beck 120 1 Fass leer — | 27 | 32] München C. B. | ‘Bayerische Stsb. | 271. 
33) F. Beck { Ne } 2| Fässer | leer — | — 33 a ah 491. 
3| F. Wicküler | 4056 1 Fass leer —| — |3 2 ek 56 1. 
\f Gebr. 
_Sulzer in | _ 1 — Privatdecke a Riemke K. E.-D. Elberfeld 
| Winterthur \ 
 Geissmann 625 1 Fass leer — | — [| 86) München C. B, | Bayerische Stsb. | 711. 
Gottlieb bekl. Hattin- 
e2 ı[l Sack | Mehl — |ı00 | 397 Hagen K. E.-D. Elberfeld { en Hfägen, 
209 R Fass leer — | — | 38] München C. B. | Bayerische Stsb. | 35 1. 
338 1 “ leer — Il 13 5 sr 611. 
362 1 - leer al £ i 35,6 1. 
2378 1 35 leer —| — [4 19 1. 
— 1 Pack unbekannt —_ 2 | 42 Vlissingen Hafen| Niederländ. Stsb. 
219 1! Bierfass | leer — | 19. 1743 Würzburg Badische Stsb. 
253 1 Fass leer — | — | 44] München C. B. Bayerische Stsb. | 37 1. 
|  Severi _ 1l Packet |? — 14.1745 Hasselt Grand Central Belge 
Ö (A 'Tieness S 534 1 Fass leer — | — 1[46| München C. B. | Bayerische Stsb, | 751. 
u Winkler | 10972 1 n leer | — |4 . En 291. 


ö D’e’r "Kong S Lagerort Bemerkungen 
A ee z Zi Ir base 
N . f=| Art der | Ge- . N etwaige i SL BE 
S \ eu er S Ver- Inhalt wicht AS Station ara: Ber ter S 
A Marke No. ä packung | | kg A der Bahn dienen können). 
C.Kolli m. Numm.sign.: 
48 64 1 Fass leer — | — 48) München C. B. Bayerische Stsb. | 631. 
49 — 93 1 Kollo eis. Platte (Öfentheil) 1,5 | 49 Harbur K. E.-D. Hannover 
50 — 116 j Korb Gepäck — | 35 |50| Anvers Est Grand Central Belge 
51 _ 393 1 Fass leer — | — |51]| München C. B. | Bayerische Stsb. | 47.5 1 
52 812 1 X leer — | — |52 A x er 571 
D.Kollim.Figurensign.: 
IT Bz |, 0973 391 
53 u 2 Fässer leer —|.— |53 Ne 7 E 
ei N A \ 7072 ’ (38 i 
| x X 1852 1 Kiste Cigarren — | 41 | 54| Köln Gereon nem 
55 | H- 2414 1 Fass leer | 42 \'55 Hannover |K. E.-D. Hannover 
56 | (9, | — 1 Kiste Kurzwaaren — | 40 | 56 Strassburg Elsass-Lothring. 
E. Kolli ohne Signatur: 
57 —— — 12 — Aufsatzbretter — = 57 Riemke K. E.-D. Elberfeld 
58 — — 6 Stück leere Butterkübel — | 22 | 58 Posen K. E.-D. Breslau 
59 _ — 1 _ Decke — \ı — /59 Ham s./Heure |Grand Central Belge 
60 — — 1 Korb Effekten — /:126 | 60 Lanaeken : 
61 m — 1 Fass Eisenschrott — |. — |61 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
62 = — 1 is leer — 62) München C. B. Bayerische Stsb. | 361. 
63 — = 2| Fässer | leer 42 |63| Anvers Bs.. Grand Central Belge 
64 _ = 1| Kollo Glasröhren — | 21 | 64 Rheydt Linksrh. Köln 
65 _ = 1 FR Gusskurbel 3,5 | 65 Strassburg Elsass-Lothring. 
66 _ — 1 Stück BE re R — | 47 | 66 Schwelm K. E.-D. Elberfeld 
n =) £a 34 opfbracke von || __ Se i 
Br : \ einem Frachtwagen [ 67 Dortmund > 
n gSusseiserne \ Een ; 
68 2 = 2 a | Köchenpfannen || 25| 68) Lüdenscheid 5 
69 — — 1 Kollo Marktbudentheil — | 15 |69 Strassburg Elsass-Lothring. 
70 — == 1 Pack Messer — | 17 |70 . Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
71 — 1 Pack Nägel = Banul Strassburg Elsass-Lothring. 
eiserner Ring mit - 
72 = 4 RS | Prrauße - 11 Bebra K.E.-D. Frankf. a/M. 
73 _- — 1 Kollo eis. Ringe — | 32: | 73 5; n 
74 = (173 1 = gusseis. Rohr — | 87 |74| Langendreer |K. E.-D. Elberfeld | 
75 _ — 21 _ BD n —ı 117% Güstrow Meckl. Friedr.-Frzb. 
; efekte Schrauben- 
76 = — 1 kuppelung N — ,76 Oderberg K. E.-D. Breslau 
77 — = 1| Kollo Stechkarren il, = 70, Strassburg Elsass-Lothring. 
78 _ _ 1 Tonne leer Ron —130,1278 Rheda K. E.-D. Hannover 
79 = = 1 — iR Wa ee } 10,5 79) Luckenwalde K. E.-D. Erfurt 
80 u = 1 Sack Weizen — | 55 180 Maizieres Elsass-Lothring. | 
1I. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 
il CM m 1 Sack Rübensamen — | 100 1 Tetschen Oesterr. Nordwestb. | seit 22/3. 
H 400 . 
2 | 2 en x 1) Ballen Hede —| 4 2 Arnau hs „123 
3 J E= 1 Bund Eisen — | 50 3 Zdiretz “ 16/2: 
4 JG 35 1) Ballen ? —| 3 4 Kolin a5 nral/2. 
5 ZZ _ 1 Kiste ? 55 5 Deutschbrod “ EUER 
K.K.Tabak- 
6 verlag — 1) Ballen ? — | 20 6 ‚Wien B LAS 
Dobruska 
7 — _ 1 Bund Schrauben _ 2 RE ir * „26/3. 
8 — = 1 Sack Schrott — | 50 8 Stockerau n DER 
Dieser Nummer liegt ein Prospeet von Büsscher & Hoffmann, Bahnhof Eberswalde, betreffend Asphalt-Platten, bei. 
Verlegt und herausgegoben von dem voreın Deutscher Kisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsburenu. Landgratenstrasse IB. — Expedition der Zeitung des Vereins Deutsch 
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1887. 


Privat-Inserate 
und 


\ MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 

1. Rei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
vesterreichischen P’astgebietes) und durch jede Buch- 
handlung vierteljährlich. x 2 2 020. 4 Mk. 

2 Bei direceter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Balnhofatfasse 3SW.) für das Zaun 
— Oesterr, Postgebiet Jährlich . . 2...» 20 Mk, 
fur sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 
Sammtliche offizielle Inserare sind an die Expedition 
ur rar itımg (Bahnhofstr, 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
Ineween inter der persönlichen Adresse des kedaeteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 
Berlin W.„ Landgrafen-; ass 16 


eitung des Verei ing 


Beilagen zur Zeitung 
sind direet 
an die Buch- und Stelndruckerei von H, 8. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW,) einzusenden, 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen In Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buehhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin $.,Ritterstr. 86, 


_ Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster 3 ahrgang. 


i Berlin, den 20. April 1887. 


Inhalt: 


Rev ‚Statut d. Dortmund-Gronau- 
Enscheder Eisenbahngesellsch. 
Aachen-Jülicher Eisenbahnges. 
Altdamm-Colberger Eisenbahn. 
Altona-Kieler Eisenbahn. 
Bayer. Staatsb.: Reichenhall- 
Berchtesgaden. 
Hessische Ludwigs-Eisenbahn. 
Mecklenburg. Friedrich-Franzb, 


- Statistik der Eisenb. Deutsch- 

lands f. d. Betriebsjahr 85/86. 
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- der Uebertragbarkeit der 
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Aus dem Deutschen Reich: 
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Zweite Eisenb, - Stückgutklasse. Werrabahn. Ssploupabn; , 3. Eisenbahn-Effektenverkehr. 
- — Unzulässigkeit der Pfändung von Drahtseilbahn bei Ems. Kapitän James B. Eads 7. 4. Submissionen. 
Y Eisenb.-Fahrbetriebsmitteln. Hafenanschlussbahn bei Neuss. | Litteratur: Privat-Anzeigen. , 
wi Statistik der Eisenbahnen Deutschlands für das Betriebsjahr 188586. 


\ 

Die durch das Reichs-Eisenbahnamt bearbeitete und ver- 
- öffentlichte Statistik der im Betriebe befindlichen Eisenbahnen 
"Deutschlands darf nicht mit Unrecht als ein „monumentum 
 aere perennius“ bezeichnet werden. Dieselbe bildet eine der 
- wichtigsten und ergiebigsten Fundgruben über die Entwickelung 
“ und die Leistungen der Deutschen Eisenbahnen, und zwar nicht 
allein für den Eisenbahn - Fachmann, sondern überhaupt für 
- jeden, welcher darauf Werth legt, ein von. dem Tagesgeschwätz 
unabhängiges, vertieftes und sachlich begründetes Urtheil 
"über dieselben zu gewinnen. Wie schwer letzteres ist, das wird 
_ insbesondere durch die in Zahlen ausgedrückte Fülle der hierbei 
zu beachtenden Einzelheiten erkennbar, welche die in Rede 
stehende Statistik in wohlgeordneten und zweckmässig einge- 
‚theilten Gruppen darbietet. Die Menge der Zahlen in den statt- 
lichen Bänden, von welchen nunmehr der, das Betriebsjahr 
1885/86 umfassende, sechste Band der Oeffentlichkeit über- 
‚antwortet ist,*) birgt ein erstaunliches Studienmaterial, ılessen 
‘wesentliche Bedeutung bekanntlich namentlich auch darin be- 
ruht, dass es nach den amtlichen Angaben der betreffenden 
Eisenbahnverwaltungen zusammengestellt ist und somit auf 
\ völlige Zuverlässigkeit Anspruch erheben darf. 

Bei der Verwerthung dieses reichen Materiales ist jedoch, 
wie überhaupt bei den Berufungen auf die Ergebnisse der Sta- 
tistik jeglicher Art, eine gewisse Vorsicht unerlässlich. Denn, 


De 


*) Im Kommissionsverlag von E. S. Mittler & Sohn, König]. 
" Tu und Hofbuchdruckerei in Berlin, Koch- 
strasse 68/70 


wie die heilkräftigen Mittel des Arztes in den Händen eines 
mit der Anwendung derselben nicht Vertrauten verderbenbrin- 
gend wirken können, so kann auch eine kritiklose oder auf 
unzureichendem Verständnisse der Verhältnisse beruhende Ver- 
allgemeinerung der statistischen Zahlen in dem einzelnen Falle 
zu völlig unzutreffenden Schlussfolgerungen führen. Es ist dies 
jene bekannte Gefahrseite, welche bisweilen Veranlassung ge- 
geben hat, den Nutzen der Statistik überhaupt zu bestreiten. 
Wer das Wesen derselben jedoch erkannt und erfasst hat, der 
wird schwerlich ohne weiteres den Vorwurf der Unzuverlässig- 
keit gegen dieselbe erheben; und je schärfer das kritische Ur- 
theil in dem einzelnen Falle die Besonderheiten desselben aus- 
zuscheiden und in die richtige Beleuchtung zu stellen vermag, 
mit um so grösserer Sicherheit werden die — selbstverständlich 
den Umständen gemäss berichtigten — statistischen Zahlen auf 
denselben vortheilhaft angewendet werden können. Wohl zu 
beachten bleibt hierbei, welchem Zwecke die auf Grund der- 
selben ermittelten Ergebnisse zu dienen bestimmt sind. Han- 
delt es sich beispielsweise um ein auf allgemeinen, grossen Ge- 
sichtspunkten beruhendes Urtheil, so genügen die aus Verhält- 
nissen entsprechenden Umfanges gewonnenen Durchschnitts- 
werthe meist durchaus als Massstab für dasselbe. Je enger 
aber die Grenzen des Gebietes gezogen sind, auf welches das 
Urtheil sich erstrecken soll, um so grössere Wichtigkeit bean- 
spruchen die in Frage kommenden Einzelheiten. 


Die Statistik der Eisenbahnen Deutschlands liefert in der 
grossen Vielseitigkeit ihres Materials für derartige, auf das 
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Eisenbahnwesen bezügliche Fälle die trefflichsten Unterlagen, 
welche in ähnlicher Mustergültigkeit unseres Wissens in keinem 
anderen Lande zur Verfügung stehen. Die Deutsche Eisenbahn- 
litteratur besitzt daher in diesem Werke eine Leistung ersten 
Ranges, deren Erscheinen jederzeit mit einem hervorragenden 
Interesse entgegen gesehen werden muss. 

Der nunmehr veröffentlichte sechste Band der Statistik 
schliesst sich hinsichtlich der 35 Tabellen, der denselben als 
Anhang angeschlossenen vergleichenden Uebersicht über die 
Gesammtergebnisse der Statistik der Eisenbahnen Deutschlands 
für die Betriebsjahre 1884/85 und 1885/86 und der beigefügten, 
unter Zugrundelegung der Eigenthumslängen nach dem 
Stande am Ende 1885/86 bearbeiteten Uebersichtskarte 
durchaus an die bezüglichen Mittheilungen der früheren, in 
dieser Zeitung besprochenen Jahrgänge an. Ein weiterer An- 
hang enthält eine graphische Darstellung der „Tragfähigkeit 
derWagen undAusnutzungderselben“, aus welcher, 
getrennt für die einzelnen Verwaltungen, sowie für die Per- 
sonen-, Gepäck- und Güterwagen, die Tragfähigkeit auf eine 
Achse und die Ausnutzung der Tragfähigkeit in Prozenten er- 
sichtlich ist. Gleichzeitig mit diesem Werke ist der fünfte 
Band der „übersichtlichen Zusammenstellung 
der wichtigsten Angaben der Deutschen Eisen- 
bahnstatistik“ herausgegeben, welcher, wie die ent- 
sprechenden früheren Jahrgänge, im wesentlichen einen Auszug 
aus dem sechsten Bande der Statistik unter Gegenüberstellung 
der betreffenden Angaben des Vorjahres und als Anhang einen 
Abdruck dsNormal-Buchungsformulars nach dessen 
heutigem Stande enthält, da der in dem zweiten Bande veröffent- 
lichte Text inzwischen mehrfache Abänderungen erlitten hat. 
Dieser Zusammenstellung ist die erwähnte graphische Dar- 
stelkıng der Tragfähigkeit der Wagen und Ausnutzung derselben 
gleichfalls, ausserdem aber einenach Massgabe der Betriebs- 
längen bearbeitete Uebersichtskarte der Eisenbahnen Deutsch- 
lands beigefügt. 

Die Statistik umfasst an normalspurigen Hauptbahnen und 
normalspurigen Bahnen untergeordneter Bedeutung 11 Staats- 
bahnen und aufRechnung desStaates verwaltete 
Privatbahnen, wobei die 12 Preussischen Eisenbahndirek- 
tionen einschliesslich der inzwischen seit dem 1. April 1886 auf- 
gelösten Königlichen Direktion der Braunschweigischen Eisen- 
bahn als eine Verwaltung gerechnet sind, ferner 8 Privat- 
bahnen unter Staatsverwaltung und 5l Privat- 
bahnen unter eigener Verwaltung, im ganzen 
also 70 Bahnverwaltungen. Die Anzahl der letzteren ist 
gegen das Vorjahr um 4 Privatbahnen unter eigener Verwaltung, 
und zwar: 

1. die am 31. Dezember 1885 eröffnete Be Eisen- 
a 


’ 


DB, 81. MaL88b » Prignitzer Eisenbahn, 

3. 5 „ 13. Dezember1885 , Arnstadt - Ichtershausener 
Eisenbahn, und 

4. 3 „20/28. Januar 1885 , Mecklenburgische Südbahn, 


vermehrt worden. In besonderen Nachweisungen sind die 
dem öffentlichen Verkehr dienenden schmal- 
spurigen Eisenbahnen behandelt, welche in den nach- 
folgenden Erörterungen zunächst unberücksichtigt geblieben sind. 


Die Eigenthumslänge der bezeichneten Bahnen be- 
trug am Ende des Berichtsjahres 37271 km gegen 36538 im 
Vorjahre; dieselbe hat sich also um 733 km vergrössert. Von 
dieser Gesammtlänge entfallen 30612 (80440)*) km auf Haupt- 
bahnen und 6659 (6098) km auf Bahnen untergeordneter Be- 
deutung, so dass die ersteren nur um 172 km oder 0,6 pCt., die 
letzteren um 561 km oder 9,2 pCt. zugenommen haben. Zu be- 
merken ist hierbei, dass die Gesammtzunahme seit dem Jahre 
1881/82 bei den Hauptbahnen nur 36 km, bei den Bahnen unter- 
geordneter Bedeutung dagegen 2982 km betragen hat; ersteres 
ist dadurch erklärlich, dass verschiedene, ursprünglich als Haupt- 


*) Die in Klammern angegebenen Zahlen sind die bezüg- 
lichen Ergebnisse des Vorjahres. 


bahnen betriebene Strecken ihres geringen Verkehrs wegen in 
Bahnen untergeordneter Bedeutung umgewandelt worden sind. 4 
Von der Eigenthumslänge ist die Betriebslänge zu unter 
scheiden, bei welcher die verpachteten Strecken abgerechnet, 
die gepachteten und die im Mitbetrieb befindlichen Strecken 
aber — und zwar letztere bei jeder der betreffenden Ver- 
waltungen — zugerechnet werden. Dieselbe betrug bei den in 
Rede stehenden Bahnen am Schlusse des Berichtsjahres 37 511 
(36 782)km, von welchen 63 km ausschliesslich für den Personen- 
verkehr und 587 km ausschliesslich für den Güterverkehr be- 
nutzt wurden. Die Zunahme der Betriebslänge gegen das 
vorhergehende Jahr — 729 km — deckt sich beinahe mit der 
angegebenen Vergrösserung der Eigenthumslänge. 


Hinsichtlich der Ermittelung der Bahnlängen darf noch 
daran erinnert werden, dass jede mit durchgehendem 
Gleise versehene Bahnstrecke in ihrer Längsachse gemessen 
ist. Als Grenze gilt hierbei auf der freien Strecke der wirk- 
liche Grenzpunkt, auf Stationen aber, behufs Vermeidung um- 
ständlicher Berechnungen, die Mitte des Stationsgebäudes oder 
des Dienstlokals solcher Stellen, welche tarifmässig selbst- 
ständige Anfangs- oder Endpunkte des Verkehrs bilden. Auf 
Endstationen ist die über die Mitte des Stationsgebäudes hinaus- 
gehende Länge nicht mitgerechnet. Bei solchen Strecken, aut 
denen die Gleise von der Eigenthümerin gemeinschaftlich für 
zwei oder mehrere, nicht innerhalb einer Station, sondern auf 
freier Strecke abzweigenden Routen benutzt werden, ist die 
Länge nur einfach von der Mitte des Stationsgebäudes bis 
zur Spitze der Anschlussweiche, — auf solchen Strecken aber, 
auf welchen für jede Route selbständig betriebene Gleise vor- 
handen sind, für jede Route gerechnet worden. Trajekte 
sind bei der Ermittelung der Längen unberücksichtigt geblieben. 
Unter durchgehendem Gleise im Sinne der Statistik 
sind alle unmittelbaren Schienenverbindungen zwischen zwei 
Stationen oder zwischen einer Station und den erwähnten 
selbständigen Anfangs- oder Endpunkten des Verkehrs zu ver- 
stehen; bei Abzweigung auf freier Strecke gilt die Zungenspitze. 
der Anschlussweiche als Anfangspunkt des abzweigenden 
Gleises. F 


Von den in Frage kommenden 26 Deutschen Staatsgebieten 
ist die Eigenthumslänge der Bahnen während des Berichts- 
jahres bei 13 — Sachsen, Württemberg, Hessen, Sachsen-Weimar, 
Sachsen-Altenburg, Waldeck, Reuss ältere und jüngere Linie, 
Schaumburg-Lippe, Lippe, Lübeck, Bremen und Hamburg — 
ganz bezw. fast ganz unverändert geblieben; bei den übrigen 
Staaten hat eine Vergrösserung des Bahnnetzes stattgefunden. 
Die grösste Zunahme — von 21658 auf 22136 km, also 478 zz 
— entfällt auf Preussen. 

Die Ausstattung der Deutschen Staatsge- 
biete mit Eisenbahnen stieg im Gesammtdurchschnitt 
von 6,74 auf 6,88 km auf je 100 qkm Grundfläche und von 7,90 
auf 7,94km auf je 10000 Einwohner. Im einzelnen bewegen die’ 
betreffenden Zahlen sich hinsichtlich der Grundfläche zwischen 
17,56 km bei Bremen und 0,83 km bei Waldeck und hinsichtlich 
der Einwohnerzahl zwischen 16,90 km bei Mecklenburg-Strelitz 
und 0,74 km bei Hamburg. Im übrigen befanden sich: a) unter 
den Durchschnittszahlen hinsichtlich der Grund- 
fläche Lippe 2,40, Schwarzburg-Rudolstadt 3,22, Mecklenbur, 
Schwerin 4,82, Oldenburg 5,48, Mecklenburg-Strelitz 5,67, Reuss 
jüngere Linie 5,82, Preussen 6,35 und Bayern 6,70; hinsicht- 
lich der Einwohnerzahl Waldeck 1,75, Lippe 2,38, Bre- 
men 2,71, Schwarzburg-Rudolstadt 3,61, Reuss jüngere Linie 
4,34, Reuss ältere Linie 6,32, Sachsen 6,51, Schaumburg-Lippe 
6,54, Lübeck 6,93, Württemberg 7,23 und Preussen 7,34 km; 
b) über den Durchschnittszahlen hinsichtlich der Grund 
fläche Sachsen-Meiningen 7,08, Schaumburg-Lippe 7,16, Würt- 
temberg 7,39, Sachsen-Weimar 7,77, Sachsen-Coburg-Gotha 8,81 
Baden 8,83, Elsass-Lothringen 8,97, Schwarzburg-Sondershausen 
9,16, Hamburg 9,31, Braunschweig 9,70, Sachsen-Altenburg 10,52 
Anhalt 10,54, Hessen 10,90 Reuss ältere Linie 11,17, Sachsen 13 
und Lübeck 15,75; hinsichtlich der Einwohnerzahl 
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'Sachsen-Meiningen 813, Baden 8,31, Elsass-Lothringen 8,34, 
 Sachsen-Altenburg 8,62, Hessen 8,75, Sachsen-Coburg-Gotha 8,77, 
_ Sachsen-Weimar 8,89, Bayern 9,38, Braunschweig 9,61, Anhalt 
9,97, Oldenburg 10,80, Schwarzburg-Sondershausen 10,73 und 
- Mecklenburg-Schwerin 11,14 km. In Preussen befanden sich: 
_ a) unter den Durchschnittszahlen bezüglich der Grund- 
fläche die Provinzen Ostpreussen 3,81, Posen 4,11, Pommern 
4,47, Westpreussen 4,52, Schleswig-Holstein 5,30, Hannover 5,44 
und Brandenburg 6,48; bezüglich der Einwohnerzahl 
die Rheinprovinz 6,91, Posen 7,00, Brandenburg 7,07, Ostpreussen 
- 7.18 und Schlesien 7,19 km; b) über den Durchschnittszahlen 
bezüglich der Grundfläche Hohenzollern 7,05, Schlesien 
} 7,33, Sachsen 7,98, Hessen-Nassau 8,52, Westfalen 10,06 und die 
Rheinprovinz 11,12; bezüglich der Einwohnerzahl 
- Westpreussen 8,02, Sachsen 8,30, Hessen-Nassau 8,40, Schleswig- 
Holstein 8,68, Pommern 8,93, Westfalen 9,22, Hannover 9,61 und 
- Hohenzollern 12,08 km. Den Durchschnittszahlen am 
% nächsten steht hiernach hinsichtlich der Grundfläche Hohen- 
_ zollern mit 7,05 und hinsichtlich der Einwohnerzahl Westfalen 
mit 8,02 km. 

BE . Der Unterbau der Bahnen nahm von der Eigen- 
_ thumslänge 33039 km oder 88,7 pCt. für die freie Strecke und 
4232 km oder 11,3 pCt. für die Bahnhöfe und Haltestellen in 
_ Anspruch. Da die letzteren in dem vorhergehenden Berichts- 


so ist in dieser Hinsicht also eine geringe Steigerung einge- 
_ treten. Auf der freien Strecke war der Bahnkörper für 
15519 km eingleisig, für 17425 km zweigleisig und für 94 km 
_ drei- und mehrgleisig ausgeführt. Die in der mittleren Höhe 
- der Unterfläche der Bettung gemessene Breite des Unterbau- 
 planums beträgt bei dem eingleisigen Bahnkörper 2,98 bis 6,20 m 


= 


B In Nummer 10 dieser Zeitung vom 5. Februar d.J. hatten 
_ wir Veranlassung genommen, ein Urtheil der Strafkammer des 
Königlichen Landgerichts zu Düsseldorf vom 6. November 1886 
_ der Besprechung zu unterziehen, in welchem die Frage der 
- Vebertragbarkeit der Retourbillets Gegenstand der Entscheidung 
geworden war. 
K: Nachdem ein angesehener Rechtslehrer, wie Rudolf von 
Jhering, seiner Zeit versucht hatte, das Retourbillet als ein 
„reines Inhaberpapier“ in die Wissenschaft und in die Verkehrs- 
welt einzuführen, erschien es in hohem Grade wünschenswerth, 
dass der auf dem Retourbillet selbst zum Ausdruck gebrachte 
Wille der Eisenbahnverwaltungen seinen erzwingbaren recht- 
_ liehen Ausdruck durch die Rechtsprechung des Reichsgerichts 
‚endlich finden möchte. Wir hatten darauf Reese dass 
es Aufgabe der Eisenbahnverwaltungen sein dürfte, die Rechts- 
_  ausführungen der Deutschen Gerichte über diese wichtige Frage 
des täglichen Verkehrslebens möglichst bekannt zu geben, um 
an der Hand derselben die weit verbreitete irrige Auffassung 
_ eines grossen Theiles des reisenden Publikums richtig zu stellen 
' und der von Jhering mit allen Mitteln der Kunst auf Abwege 
 gelenkten öffentlichen Meinung nachhaltig entgegenzutreten. 
- Dieser Mühewaltung dürften die Verwaltungen durch die mittler- 
weile eingetretene höchst erfreuliche Thatsache enthoben sein, 
dass das Reichsgericht nunmehr die missbräuchliche Benutzung 
_ eines für einen anderen bestimmten unübertragbaren 
- Fahrbillets als Betrugsfall in Gemässheit. des $ 263 des 
 Strafgesetzbuches anerkannt hat. Das Reichsgericht tritt in 
- dieser Entscheidung der Ausführung des Instanzrichters bei, 
„dass der auf dem Billet aufgedruckte Vermerk: „Nicht über- 
tragbar“ ein durchaus statthafter sei, da kein Gesetz der 
 Bahnverwaltung verbiete, in dieser Richtung Bedingungen 
der Eisenbahnbenutzung aufzustellen und auf den Billets zum 
Ausdruck zu bringen und der Empfänger eines in solcher Weise 
- gekennzeichneten Billets sich durch dessen Annahme den Be- 
dingungen unterwerfe, dass ferner jeder Dritte aus dem Billet 
die Benutzungsbeschränkung entnehmen könne und müsse. 
' In dem Vorzeigen eines von einem anderen für sich gelösten 
x neeza sb aren“, also für den unberechtigten Inhaber 
 ungültigen Billets, liegt nach der Entscheidung des Reichs- 
-gerichts die Vorspiegelung der unwahren Thatsache, dass 
_ der Vorzeigende das Billet für sich gelöst, dass er der be- 
 rechtigte Inhaber und auf Grund desselben bezw_ der geleisteten 
Zahlung der Taxe befugt sei, die Fahrt zu machen! 
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_ jahre von der damaligen Eigenthumslänge 10,9 pCt. erforderten,. 


und bei dem zweigleisigen Bahnkörper 7,30 bis 10,55 m. Von 
der gesammten Bahnlänge liegen 24085 m im Auftrage und 
11 816 m, also noch nicht die Hälfte jener Zahl im Abtrage. 


An Bahnkreuzungen in Höhe der Schienen sind 111 (112), 
an Bahnüberführungen über der Bahn 256 (251), an Bahnunter- 
führungen unter der Bahn 300 (288) und an Gleisanschlüssen 
auf freier Strecke 762 (731) aufgeführt. Wegeübergänge in 
Höhe der Schienen werden 54869 (53.069), Wegeüberführungen 
2627 (2583), und Wegeunterführungen 9095 (8971) gezählt. 
Von den Bauwerken der letzteren beiden Gattungen sind die 
meisten massiv oder mit eisernem Ueberbau, und nur 644 Wege- 
überführungen und 19 Wegeunterführungen mit hölzernem 
Ueberbau hergestellt; im ganzen ist die Zahl dieser mit hölzernem 
Ueberbau versehenen Bauwerke seit dem vorhergehenden Be- 
richtsjahre um 7 Stück vermindert worden. Die Gesammtzahl 
der massiven, mit eisernem und mit hölzernem Ueberbau ver- 
sehenen Brücken betrug: 


a) bei einer Lichtweite der einzelnen Oeff- 
nungen von 2 bis einschliesslich 10 m . 

b) desgl. 30 „ 

e)arlie Sure 


8959 (8730) Stück 
1946 (1916) „ 
e 320 (313) Er 
zusammen 11225 (10959) Stück 


” 10 ” ” 


über 30 m 


Die Gesammtlänge von 326 (317) Viadukten umfasst 
45671 (44544) m, von welchen die grösste Theilziffer — 20447 m, 
also 45 pCt. — auf die Preussischen Staatsbahnen und weiterhin 
15697 m, also 34 pCt., auf die Sächsischen Staatsbahnen ent- 
fallen. Von der Gesammtlänge von 429 (427) Tunneln sind 
20 639. (20230) m eingleisisg und 137629 (137 385) m zweigleisig; 
ausgeführt. 

(Fortsetzung folgt.) 


Das Reichsgericht über die Frage der Uebertragbarkeit der Retourbillets. 


Doch hören wir die thatsächlichen und rechtlichen Aus- 
führungen der Entscheidung selbst: 


„In der Strafsache wider den Handelsmann W. von K., 
wegen Betrugs, hat das Reichsgericht, Erster Strafsenat, am 
7. Februar 1887 für Recht erkannt, 

dass die Revision des Angeklagten gegen das Urtheil der 
Strafkammer II des Gr. Landgerichts zu K. vom 20. No- 
vember 1886 zu verwerfen und dem Angeklagten die Kosten 
des Rechtsmittels aufzuerlegen. 


Gründe: 


Die Revision des wegen Betrugs im wiederholten Rück- 
falle unter Annahme mildernder Umstände zu 3 Monaten Ge- 
fängniss verurtheilten Angeklagten W. rügt Verletzung des 
$ 263 des Strafgesetzbuchs, da weder die Rechtswidrigkeit des 
Vermögensvortheils, noch Täuschungshandlungen, noch Ver- 
mögensbeschädigung der Eisenbahnverwaltung vorliege. Die 
Beschwerde ist unbegründet; das Instanzgericht stellte fest, 
dass der Angeklagte W. am 14. September v. J. den mitver- 
urtheilten Tagelöhner T. von K. gegen Zahlung von 20 48 ver- 
anlasste, das von letzterem für die Eisenbahnstrecke Königsbach- 
Pforzheim ‚und zurück gelöste Arbeiter-Wochenbillet, welches 
unübertragbar war, ihm zur Benutzung für die Fahrt nach 
Pforzheim zu überlassen, und dass . mit diesem Billet, 
welches er dem kontrolirenden Schaffner vorzeigte, die Fahrt 
auch wirklich machte; das Instanzgericht führte hierbei aus, 
dass der auf dem Wochenbillet aufgedruckte Vermerk: „nicht 
übertragbar“ ein durchaus statthafter Ausdruck sei, da kein 
Gesetz der Bahnverwaltung verbiete, in dieser Richtung Be- 
dingungen der Eisonbahnbenutzung aufzustellen und auf den 
Billets zum Ausdruck zu bringen und der Empfänger eines in 
solcher Weise gekennzeichneten Billets sich durch dessen An- 
nahme den Bedingungen unterwerfe; dass ferner jeder Dritte 
aus dem Billet die Benutzungsbeschränkung entnehmen könne 
und müsse, und auch in der ganzen Gegend allgemein die 
Strafbarkeit der Billetbenutzung durch Dritte bekannt sei, und 
dass insbesondere W., wie aus seinem Verhalten im Vorver- 
fahren, in welchem er die Benutzung des Billets leugnete, zu 
folgern sei, der Rechtswidrigkeit des von ihm im Betrage von 
20 4% erstrebten Vermögensvortheils sich wohl bewusst war; 
die Taxe für ein einfaches Billet III. Klasse auf dieser Strecke 
ist nämlich 40 ‚3; das Instanzgericht nahm aber auch an, dass 


eine Beschädigung der Bahnverwaltung durch Erregung eines 
Irrthums vorliege, da W. die Bahnstrecke Königsbach-Pforzheim 
thatsächlich benutzte, die Bahnverwaltung somit einen Anspruch 
auf das Fahrgeld von 40 % gegen ihn erlangte, die Verwirk- 
lichung dieser Forderung aber durch das Verhalten des An- 
geklagten, das Vorzeigen des für einen anderen, nicht für ihn 
gültigen Billets vereitelt worden sei, wobei gleichgültig sei, 
dass die Bahnverwaltung von einer Verpflichtung gegen den 
rechtmässigen Besitzer des Billets entbunden und dass bei 
Nichtüberlassung des Billets jener Anspruch gegen W. an- 
geblich nicht zur Entstehung gekommen sein würde, da er die 
Fahrt alsdann unterlassen hätte. Hiernach sind die sämmt- 
lichen Bemängelungen der Revision schon von dem Instanzgericht, 
bei welchem sie auch bereits vorgetragen wurden, widerlegt. 
Die Rechtswidrigkeit des vom Angeklagten erstrebten, wenn 
auch unbedeutenden Vermögensvortheils ist objektiv und 
subjektiv festgestellt, ohne dass ein Rechtsirrthum ersichtlich 
wäre; insbesondere schlagen die Ausführungen des in der Re- 
vision citirten Aufsatzes, abgesehen von der Richtigkeit der- 
selben, nicht an, da hier von einem Irrthum über die Unüber- 
tragbarkeit der Wochenbillets und der Anwendung des $ 59 
des Strafgesetzbuchs keine Rede sein kann; nach den bestehen- 
den Vorschriften ist das die Berechtigung zur Fahrt gewährende 
Billet vor Abgang des Zuges zu lösen und auf Verlangen beim 
Einsteigen vorzuzeigen (vergl. Entscheidungen Band 4 S. 295, 
Band 8 S. 409); in dem Vorzeigen eines von einem Dritten für 
sich genommenen unübertragbaren, also für den Angeklagten 
ungültigen Billets durch letzteren liegt somit die Vorspiegelung 
der unwahren Thatsache dass der Vorzeigende das Billet für sich 
gelöst, dass er der berechtigte Inhaber und auf Grund desselben 
bezw. der geleisteten Zahlung der Taxe befugt sei, die Fahrt zu 
machen; nicht allein durch Aeusserungen, sondern auch durch 
konkludente Handlungen können unwahre Thatsachen vor- 
gespiegelt werden; das Vorweisen des Billets an den kon- 
trolirenden Schaffner ist die Täuschungshandlung, welche aus- 
reicht, wenn auch kein Wort dabei gesprochen wurde; dass der 
Angeklagte den Willen nicht gehabt, zu täuschen, verstösst 
gegen die Feststellung des Bewusstseins der Rechtswidrigkeit 
der Billetbenutzung; auch die Vermögensbeschädigung der 
Bahnverwaltung durch die Täuschung ist einwandfrei ange- 
nommen; das Wochenbillet berechtigte, eben weil es unüber- 
tragbar war, nur den T., welcher dasselbe gelöst, zu den be- 
treffenden Abonnementsfahrten; dieses Rechtsverhältniss be- 
rührt den Angeklagten W. nicht; wenn der Angeklagte W. die 
Strecke Königsbach-Pforzheim befahren wollte, hatte er von 
der Bahnverwaltung Königsbach zuvor durch Billetlösen die 
Berechtigung hierzu zu erwirken; er hat nun aber in dem 
zweiseitigen Beförderungsvertrag seinerseits nicht geleistet, 
und die Gegenleistung, auf welche er keinen Anspruch hatte, 
durch Irrthumserregung erwirkt; die Erwirkung dieser Gegen- 
leistung ohne vorherige Zahlung des Fahrgeldes enthält die 
Beschädigung der Eisenbahnverwaltung. Hiernach war die 
Revision zu verwerfen. 


Es ist bezeichnend für unsere öffentliche Verkehrspraxis, 
dass eine so einfache Frage, über welche man beispielsweise 
in England sich nie im Zweifel befunden hat, erst durch die 
Wucht der Autorität des obersten Gerichtshofes des Reiches 
ihre praktische Lösung und endgültige Beantwortung finden 
musste, ehe sich ein nicht unerheblicher Theil des reisenden 
Publikums zu dieser Anschauung in seinem Gewissen be- 
een wollte. Die rechtswissenschaftliche Begründung der 

hering’schen Doktrin kennt und versteht das grosse Publikum 
nicht; es passte ihm nur in seinen Kram, dass man der 
Eisenbahn auf gesetzlichem Boden ungestraft ein Schnippchen 
schlagen durfte; dasselbe Gewissen, welchem im täglichen Ver- 
kehr die gewöhnlichsten Grundsätze über Treu und Glauben in 
Handel und Wandel geläufig waren, schlief in demselben 
Augenblicke gerne ein, in welchem es auf der Eisenbahn ein 
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zeitweiliges Ruheplätzchen aufzusuchen Veranlassung hatte. 5 


Wir Deutsche sind nun mal 
gewohnt. 


Im übrigen vermögen wir es nicht gerade als einen 
glücklichen Zufall zu bezeichnen, dass der Thatbestand des in 
diesem Erkenntniss behandelten Falles die widerrechtliche Be- 


an den Autoritätenglauben 


nutzung eines Arbeiterwochen-Billets und nicht die Be- R | 


nutzung eines gewöhnlichen Retourbillets (der Edmonson’schen 
Form) bildet; es wird vermuthlich nicht an Leuten fehlen, die 
mit Ernst bemüht sein werden, nach dem Beispiel Junker 
Alexanders zu sagen: „Ja, Bauer, das ist ganz was ander’s!“ 
Das Reichsgericht habe sich über die Retourbillets des ge- 
wöhnlichen Verkehrs gar nicht ausgesprochen, die Arbeiter- 


wochen-Billets seien nur für eine bestimmte Klasse von Reisen- 


den bestimmt und wären lediglich als eine Vergünstigung des 
vierten Standes anzusehen! Wir glauben indess, dass selbst 
Herr von Jhering uns beipflichten wird, wenn wir dem ent- 
gegenhalten, dass beide Arten von Billets den deutlichen Ver- 
merk tragen: „Nicht übertragbar". 

Angesichts der Entscheidung des Reichsgerichts, welche 
nunmehr im Gebiete des Deutschen Reiches eine erzwingbare 
rechtliche Belehrung in Fällen missbräulicher Benutzung eines 
für einen anderen bestimmten unübertragbaren Fahrbillets bei 
den Strafgerichten ermöglicht, werden sich die Fälle des täg- 
lichen systematischen Fahrgeldhinterziehens mit der Zeit 
hoffentlich vermindern. Die Leute, welche bisher eine eigene 
Rechtsanschauung an den Tag legten, wenn sie einen Eisen- 
bahnzug mit einem auf dem Wege des Billethandels erworbenen, 
bereits zur Hinfahrt benutzten Retourbillet bestiegen, werden 
wohl seltener werden, da das „einfache, natürliche Gefühl des 
Volkes“, von welchem Jhering spricht, seine natürliche Be- 

renzung in dem „Gefühl des höchsten . Gerichtshofes“ 
unden hat. 


Auf der anderen Seite tritt unseres Erachtens aber an die 
Eisenbahnverwaltungen die ernste Pflicht und Schuldiskeit- 
heran, die endgültige Entscheidung des Reichsgerichts in der 
Presse möglichst zu verbreiten und das reisende Publikum bei 
jeder sich darbietenden geeigneten Gelegenheit auf das Verbot 
der Uebertragbarkeit der Retourbillets hinzuweisen. Denn das 
reisende Publikum hat.unseres Erachtens nicht allein ein Recht 
auf die vertragsmässige Beförderung, es hat auch ein Recht auf 
möglichste Klarstellung der Bedingungen des Beförderungs- 
vertrages und dessen rechtlicher Tragweite und zwar um so 
mehr, als in den letzten Jahren die öffentliche Meinung in 
dieser Frage von einem grossen Theile der Tagespresse und der 
„sogenannten Wissenschaft“ geflissentlich irregeführt worden 
ist, und zum Theil auch Urtheile einzelner Deutscher Gerichte 
sich zu der Auffassung des Reichsgerichts in dieser an und 
für sich so einfachen Frage nicht bekannt haben. 


Die Eisenbahnverwaltungen im Deutschen Reiche werden 
daher sowohl in ihrem eigenen als in dem Interesse des ihm 
zur Beförderung anvertrauten Publikums zweckmässig durch 
öffentlichen Aushang in den Bahnhofsvorhallen in der Nähe 
der Billetschalter auf die Unübertragbarkeit der Retour- 
Rundreise-Abonnementsbillets aller Art hinzuweisen und auf 
die Strafbarkeit missbräuchlicher Benutzung solcher Billets 
unter Bezugnahme auf die Entscheidung des höchsten Gerichts- 
hofes aufmerksam zu machen haben. Es wird die Zeit dann 
hoffentlich lehren, ob die Meinung v. Jhering’s „dass dem ein- 
fachen, natürlichen Gefühl des Volkes es nie in den Sinn wird 
wollen, dass die Benutzung eines Inhaberpapiers von seiten 


eines anderen, als des ursprünglichen Erwerbers etwas Un- 


moralisches enthalte“, auch ferner eine richtige sein und 
praktisch geglaubt wird. Wir glauben es nicht und würden es 
unter den jetzigen Umständen den Anhängern von Jhering’s 
nicht rathen, mit einem von einem Dritten bereits zur Hinfahrt 
benutzten Retourbillet in einem Eisenbahnzuge sich betreffen 
zu lassen. Dr. J—n. 


Vereins-Lenkachsen. 


Die Anwendung langer Güterwagen mit grossem Radstande 
zur Beförderung von Langholz, Schienen und anderen Walz- 
werkserzeugnissen u. dgl. hatte sich schon vor längerer Zeit als 
Bedürfniss herausgestellt. Mit dem Wachsthum des Verkehrs 
und dem Fortschreiten der Gerwerbsthätigkeit gestaltete sich 
dasselbe immer dringender. Der Einführung derartiger Wagen 
stellten sich jedoch Schwierigkeiten in Bezug auf die allgemeine 
Uebergangsfähigkeit derselben entgegen, soweit nicht die ihrer 
bekannten Mängel wegen wenig beliebten Wagen mit Dreh- 
gestellen in Frage kamen. Wegen der Vermehrung der Wider- 
stände und der Abnutzung des Materials beim Befahren von 
Krümmungen wurden Wagen mit grossen festen Radständen 
vom Uebergange auf Bahnen mit vielen und scharfen Krüm- 
mungen ausgeschlossen. Die ablehnenden Verwaltungen stützten 


sich hierbei auf die den Radstand der Fahrzeuge begrenzenden F 


Bestimmungen der früheren Technischen Vereinbarungen vom 
Jahre 1876, nach welchen für alle vorkommenden Krümmungen 


diejenigen Radstände angegeben waren, welche zu Gunsten der 
ee nuns des Materials womöglich nicht überschritten werden 
sollten. ü 
Als Mittel, um die Nachtheile der Wagen mit grossen 

festen Radständen beim Durchfahren von Krümmungen zu be- 


seitigen, bot sich die Anwendung von Lenkachsen, d.h. solchen 


Achsen dar, welche in den Krümmungen sich von selbst nach 
der Richtung des Halbmessers einstellen. Verschiedene Kon- 


struktionen zur Lösung dieser Aufgabe waren in mehr oder 


minder vollkommener Form auf einzelnen Vereinsbahnen bereits 
zur Anwendung gelangt, als die später mehrfach veränderten, 


ge 


R- 
_ von Klose für diesen Zweck erfundenen Einrichtungen in 
- Deutschland Eingang fanden, welche von neuem zu Versuchen 
' und Fortschritten in dieser Richtung Anregung gaben. 
4 Die bezüglich der Uebernahme derartiger Wagen inner- 
_ halb der verschiedenen Vereins - Verwaltungen erforderlichen 
 vorgängigen Verständigungen, welche überdies noch durch den 
- Mangel an Erfahrungen hinsichtlich der Zuverlässigkeit und 
Betriebssicherheit der einzelnen Konstruktionen, sowie auch 
einer bestimmten, einheitlichen und nicht misszuverstehenden 
Bezeichnung dieser Fahrzeuge wesentlich erschwert waren, 
führten bald zu empfindlichen Unzuträglichkeiten und liessen 
das Bedürfniss einer einheitlichen Regelung dieser Angelegen- 
- heit dringend fühlbar werden. Dieselbe wurde bei Gelegenheit 
_ der Neubearbeitung der Technischen Vereinbarungen im 
Jahre 1832 in Angriff genommen. Es wurde beschlossen, die 
‚ständige technische Kommission des Vereins mit der Prüfung 
‚der auf den verschiedenen Vereinsbahnen angewendeten Lenk- 
_ achsensysteme in Bezug auf deren Betriebssicherheit zu beauf- 
tragen, soweit Anträge von Vereins-Verwaltungen in diesem 
Sinue gestellt würden, und die sämmtlichen Vereins-Verwal- 
tungen zur Uebernahme derjenigen Lenkachsenwagen zu ver- 
- pflichten, welche seitens der technischen Kommission für zu- 
ässig erklärt sein würden, und gegen deren Zulassungserklärung 
_ nieht von einzelnen Verwaltungen innerhalb bestimmter Frist 
- Einspruch erhoben sei. Die Technischen Vereinbarungen vom 
Jahre 1882 enthalten im $ 137 folgende hierauf bezügliche, all- 
gemein verbindliche Bestimmung: 
=. „Wagen mit durch den Verein, resp. dessen technische Kom- 
_ mission approbirten Einrichtungen, welche eine radiale Ein- 
- stellung der Endachsen in den Krümmungen gestatten, sind 
zuzulassen. Solche Wagen haben beiderseits auf den Haupt- 
j trägern die Aufschrift ‚Appr. Lenkachsen‘ zu tragen.“ 
2 Als Erläuterung für die Anwendung und Wirksamkeit 
dieser Bestimmung ist derselben in einer Anmerkung folgender 
Zusatz beigefügt: 

„Anträge auf Zulassung solcher Wagen sind an die ge- 
schäftsführende Direktion des Vereins zu richten, welche 
diese Anträge der technischen Kommission zur Prüfung 
überweist. Das Resultat dieser Prüfung ist in einem Kom- 
missionsbeschlusse zusammenzufassen, welcher seitens der 
geschäftstührenden Direktion allen Vereins-Verwaltungen 
zur Erklärung mitzutheilen ist. 

Dieser Beschluss wird perfekt und hiermit zu einem für 
alle Vereins-Verwaltungen verbindlichen Vereins-Beschlusse, 
wenn ihm nicht binnen 8 Wochen nach seiner Mittheilung 
- an die Vereins-Verwaltungen von einem Zehntel sämmtlicher 
im Verein vertretenen Stimmen widersprochen worden ist. 
(cfr. Beschluss der Generalversammlung d..d. Breslau, den 
31. Juli und 1. August 1852 zu No. XIX der Tagesordnung.) 

Um die Grundlagen für die Beurtheilung der Zulässig- 
keit und Betriebssicherheit der angewendeten Lenkachsen- 
konstruktionen zu beschaffen, wurden in den Jahren 1882 bis 
1886 auf einer grossen Zahl von Vereinsbahnen entsprechende 
Versuche und Beobachtungen angestellt, welche insgesammt 
‚das Ergebniss lieferten, dass bei allen Systemen und Geschwin- 
digkeiten eine richtige radiale Einstellung erzielt wurde. Bei 
Geschwindigkeiten über 50 bis 60 km in der Stunde machte 
sich jedoch bei allen Konstruktionen ein unruhiger Gang und 
lebhattes Schlingern bemerkbar. Diese Erfahrung führte dazu, 
Mittel anzuwenden, um den Achsen durch den Einfluss äusserer 
Kräfte eine starke Neigung zum Rückgange in ihre Normal- 
stellung, bezw. zum Verharren in derselben, zu verleihen. Je 


Aus dem Deutschen Reich. 
Zur Verstaatlichung Preussischer Privateisenbahnen. 
B Das Gesetz, betreffend den weiterenErwerb 
von Privateisenbahnen durch den Staat vom 
28. März 1887 ist durch den „Staatsanzeiger“ und durch das 
»Eisenbahn-Verordnungsblatt“ No. 12 vom 13. April d. J. publizirt 
worden. Dasselbe ist bis auf den $ 10 — dessen zweiter Satz: 
Zur Veräusserung einzelner Bestandtheile u. s. w. weggefallen 
ist — übereinstimmend mit dem bereits in No. 12 S. 102 d. Ztg. 
abgedruckten Gesetzentwurfe. 
In Verfolg dieses Gesetzes ist der nachstehend abge- 
druckte Allerhöchste Erlass vom’ 30. März d. J. durch den 
„Staatsanzeiger" vom 9. d. Mts. veröffentlicht worden: 


„Allerhöchster Erlass vom 30. März 1887, betreffend Vereinigung 
des Nordhausen-Erturter und des Aachen - Jülicher Eisenbahn- 
unternehmens mit den Bezirken der Königlichen Eisenbahn- 
direktionen einerseits zu Frankfurt a/M., andererseits zu Köln 
Er ;;. (linksrheinischen). 

 — Auf Ihren Bericht vom 28. März d. J. bestimme Ich zur 
usführung des Gesetzes vom 28. März d. J., betreffend den 
teren Erwerb von Privateisenbahnen für den Staat, dass die 
waltung - 
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wirksamer diese Mittel waren, desto ruhiger erwies sich der 
| Gang der Fahrzeuge bei grösseren Geschwindigkeiten. Da in 
dieser Hinsicht höhere Anforderungen an diejenigen Wagen, 
welche für schnellfahrende Züge bestimmt sind, gestellt werden 
müssen, wurde eine Sonderung der Lenkachsenkonstruktionen 
nach 2 Gattungen A und B vorgenommen. Die Gattung A 
umfasst die Lenkachsensysteme mit unbeschränkter Ueber- 
gangstähigkeit, welche also für alle, auch die grössten Ge- 
schwindigkeiten Verwendung finden können, während diejenigen 
der Gruppe B nur in Zügen verkehren dürten, welche eine Ge- 
schwindigkeit von 50 km in der Stunde nicht überschreiten. 
Ausser dieser Gruppenbezeichnung erhält jedes System beider 
Gattungen zur unzweifelhaften Kennzeichnung desselben noch 
eine Nummer, so dass, nachdem auf der vorjährigen General- 
versammlung zu Stuttgart noch die Bezeichnung „Appr. Lenk- 
achsen“ in „Vereins-Lenkachsen“ umgewandelt worden ist, die 
nach $ 137 der Technischen Vereinbarungen vorgeschriebene 
Aufschrift an den Langträgern derartiger Wagen beispielsweise 
zu lauten hat: 
„Vereins-Lenkachsen A 2“, bezw. 
„Vereins-Lenkachsen B 3“. 

Wagen mit dieser vollständigen Anschrift sind von allen 
Vereins-Verwaltungen für Züge mit entsprechender Geschwin- 
digkeit zu übernehmen, sofern die Uebernahme nicht etwa 
wegen der sonstigen Beschaffenheit der Fahrzeuge abgelehnt 
werden muss. Der freien Vereinbarung zwischen einzelnen 
Verwaltungen bleibt es überlassen, ob Wagen der Gruppe B 
für Züge übernommen werden sollen, welche eine grössere Ge- 
schwindigkeit als 50 km in der Stunde haben. Die Zeichnungen 
der als zulässig erklärten Lenkachsenkonstruktionen werden 
allen Vereins-Verwaltungen mitgetheilt und ausserdem im 
„Organ für Fortschritte des Eisenbahnwesens“ veröffentlicht, 
unter Angabe derjenigen Theile, welche genau nach der Zeich- 
nung ausgeführt werden müssen und derjenigen, bei welchen 
gewisse Abweichungen statthaft sind. Für die genaue Ein- 
haltung der Zulassungsbedingungen ist die Eigenthumsbahn 
der benutzenden gegenüber haftbar. Die näheren Bestim- 
mungen über die Anmeldung und das Prüfungsverfahren, sowie 
die allgemeinen Bedingungen, von welchen die Zulassung von 
Lenkachsen abhängig gemacht wird, sind in den jüngst 
erschienenen „Grundzügen für die Zulassung von Vereins-Lenk- 
achsen, gültig vom 1. Dezember 1886 an“ enthalten. 

Die erwähnten, behufs Gewinnung von Erfahrungen über 
Lenkachsen angestellten Versuche hatten nicht allein den 
Zweck, Anhaltspunkte für die Beurtheilung der Betriebssicher- 
heit derselben, sondern auch für deren Zweckmässigkeit zu 
liefern. Die in letzterer Beziehung gewonnenen beachtens- 
werthen Ergebnisse waren durchweg günstige. Alle Versuche 
ergaben eine beträchtliche Verminderung der Widerstände in 
Krümmungen bei Anwendung von Lenkachsen gegenüber steif- 
achsigen Fahrzeugen. Der Unterschied zu Gunsten der Lenk- 
achsen wächst natürlich mit der Grösse des Radstandes, indem 
der Widerstand bei denselben mit wachsendem Radstande in 
viel geringerem Verhältniss zunimmt, als bei steifachsigen 
Wagen. Auch der Widerstand in geraden Strecken wurde bei 
lenkachsigen Wagen geringer gefunden. Dieser erhebliche 
Betriebsersparnisse in Aussicht stellende Vortheil in Verbin- 
dung mit der durch die Vereinsvorschriften unter bestimmten 
Bedingungen gestatteten Erleichterung der unbeschränkten 
Uebergangsfähigkeit werden voraussichtlich Veranlassung zu 
weiterer Einführung von Wagen mit Vereins-Lenkachsen En 


1. des Nordhausen-Erfurter Eisenbahnunternehmens der Eisen- 
bahndirektion zu Frankfurt a/M., 
9. des Aachen- Jülicher Eisenbahnunternehmens der Eisen- 
bahndirektion (linksrheinischen) zu Köln 
übertragen wird. 
Dieser Erlass 
öffentlichen.“ 


Hieran schliesst sich eine Verfügung des Herrn Ministers 
der öffentlichen Arbeiten vom 2. d. Mts., betreffend Ueber- 
tragung der Verwaltung und Betriebsleitung der zu dem Nord- 
hausen - Erfurter und dem Aachen - Jülicher Eisenbahnunter- 
nehmen gehörenden Strecken an die Betriebsämter einerseits 
zu Nordhausen, andererseits zu Aachen: 


„Nachdem zur Ausführung des Gesetzes vom 28. März d. J,, 
betreffend den weiteren Erwerb von Privateisenbahnen für den 
Staat, durch Allerhöchsten Erlass vom 30. März d. J. bestimmt 
worden, dass das Nordhausen-Erfurter und das Aachen-Jülicher 
Eisenbahnunternehmen mit den Bezirken der Königlichen 
Eisenbahndirektionen einerseits zu Frankfurt a/M., andererseits 
zu Köln (linksrheinischen) vereinigt werden soll, ist die dem- 

| nächstige Verwaltung und Betriebsleitung der zu diesen Unter- 
| nehmungen gehörenden Strecken, und zwar: 


‚ 
ist durch die Gesetzsammlung zu ver- 


1. des Nordhausen - Erfurter Eisenbahnunternehmens dem der 
Königlichen Eisenbahndirektion zu Frankfurt a/M. unter- 
stellten Königlichen Eisenbahn-Betriebsamt zu Nordhausen, 

9, des Aachen- Jülicher Eisenbahnunternehmens dem der 
Königlichen Eisenbahndirektion (linksrheinischen) zu Köln 
unterstellten Königlicheu Eisenbahn-Betriebsamt zu Aachen, 

innerhalb der den Königlichen Eisenbahn-Betriebsämtern durch 
die Allerhöchst unter dem 24. November 1879 genehmigte Or- 
ganisation der Staatseisenbahnverwaltung zugewiesenen Ressort- 
befugnisse übertragen worden.“ 


Ferner istdasGesetz vom1.Aprild.J., betreffend 
\ie weitere Herstellung neuer Eisenbahnlinien 
tür Rechnung des Staates und sonstige Bau- 
ausführungen aufdenStaatseisenbahnen, sowie 
betreffend Veräusserung in der Staats-Eisen- 
bahnverwaltung durch den „Staatsanzeiger“ vom 9. d. Mts. 
veröffentlicht worden. Dasselbe ist in seinen $S$ 1 und 2, abgesehen 
von einigen redaktionellen Aenderungen, übereinstimmend mit 
dem in No. 12 S. 104 *) abgedruckten Gesetzentwurf. An diese 
beiden Paragraphen schliessen sich die nachstehend auf- 
geführten SS 3—6. 


88. 

Wann, durch welche Stelle und in welchen Beträgen, zu 
welchem Zinsfusse, zu welchen Bedingungen der Kündienng 
und zu welchen Koursen die Schuldverschreibungen veraus»oabt 
werden sollen ($ 2), bestimmt der Finanzminister 

Im übrigen kommen wegen Verwaltung und Tileung 
der Anleihe und wegen Verjährung der Zinsen die Vorschriften 
des Gesetzes vom 19. Dezember 186% (Gesetzsammlung S. 1197) 
zur Anwendung. 

S 4. 


Jede Verfügung der Staatsregierung über die im $1 
unter No. I, II und III bezeichneten Eisenbahnen beziehungs- 
weise Eisenbahntheile durch Veräusserung bedarf zu ihrer 
Rechtsgültigkeit der Zustimmung beider Häuser des Landtages. 

Diese Bestimmung bezieht sich nicht auf die beweglichen 
Bestandtheile und Zubehörungen dieser Eisenbahnen beziehungs- 
weise Eisenbahntheile, und auf die unbeweglichen insoweit 
nicht, als dieselben nach der Erklärung des Ministers der öffent- 
lichen Arbeiten für den Betrieb der betreffenden Eisenbahn 
entbehrlich sind. 

Die Bestimmung im Absatz 2 gilt in gleicher Weise für 
die Verfügungen der Staatsregierung in betreff derjenigen Eisen- 
bahnen, rücksichtlich deren in früheren Gesetzen eine dem Ab- 
satz 1 entsprechende Vorschrift gegeben ist. 

S5. 

Die Staatsregierung wird ermächtigt, zum Ausgangspunkt 
für die im $ 1 unter No. Ia 16 des Gesetzes, betreffend die 
weitere Herstellung. von Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung 
für Rechnung des Staates, die Betheiligung des Staates bei 
dem Bau einer Eisenbahn von Heide nach der Landesgrenze 
bei Ribe, sowie die Beschaffung von Mitteln für die Vervoll- 
ständigung und bessere Ausrüstung des Staats-Eisenbahnnetzes, 
vom 4. April 1884 (Gesetzsammlung S. 105), zur Ausführung 
genehmigte Zweigbahn nach Simmern ‘anstatt der Station 
Bretzenheim einen nördlich von derselben in der Nähe der Station 
Langenlonsheim belegenen Punkt der Rhein-Nahebahn zu wählen. 

S 6. 

Die Staatsregierung wird ermächtigt, von der durch das 
Gesetz, betreffend den weiteren Erwerb von Privateisenbahnen 
für den Staat, vom 28. März 1882 (Gesetzsammlung S. 21), im 
$ 1 letzten Absatz zum Bau einer Eisenbahn von Eichicht über 
Probstzella nach der Bayerisch-Meiningenschen Landesgrenze 
bewilligten Summe von 5.000000 „4 den Betrag von 250000 4 
zur Beschaffung von Betriebsmitteln zu verwenden. 


Ueber den Bau und demnächstigen Betrieb der durch das 
vorstehende Gesetz vom 1.d. Mts. zur Ausführung genehmigten 
Eisenbahnen verordnet ein Allerhöchster Erlass vom 6. d. Mts. 
folgendes: i 

„Auf Ihren Bericht vom 2. April d. J. bestimme Ich, dass 
bei demnächstiger Ausführung der in dem Gesetz vom 1. April d. J., 
betreffend die weitere Herstellung neuer Eisenbahnlinien tür 
Rechnung des Staates und sonstige Bauausführungen auf den 
Staatseisenbahnen, sowie betreffend Veräusserunsen in der 
Staats-Eisenbahnverwaltung, vorgesehenen Eisenbahnlinien die 
Leitung des Baues und demnächst auch des Betriebes der- 
selben, und zwar: 

1. der Bahnen: 
a) von Tilsit nach Stallupönen, 
b) von Terespol nach Schwetz, 
c) von Montwy nach Kruschwitz, 
der Königlichen Eisenbahndirektion zu Bromberg, 

*) Wir berichtigen hierbei einen in genannter No. 12 unter- 
xelaufenen Druckfehler: Der von den Interessenten zu leistende 
Zuschuss für die unter! ©. d. aufgeführte Linie Cöthen-Aken 
beträgt nicht 600 000 „4, sondern nur 60000 44 


| und dauernden Beschränkung derjenigen Grundstücke, welche 


wD 


. der Bahnen: Ä AP 
n von Meseritz nach Reppen, ‘a 


b) von Reiehenbach in Schlesien nach Langenbielau, 
ce) von Forst in der Lausitz nach Weisswasser, 
d) von Bergen auf Rügen einerseits nach Krampas-Sassnitz, 

andererseits nach Lauterbach, 1 

der ERBE SEED Eisenbahndirektion zu Berlin, 
* Bahn: 
von Neusalz a. O. über Freistadt einerseits nach Sagan, 
andererseits nach einem in der Nähe von Reisicht be- 
lesenen Punkte der Linie Liegnitz-Sagan, 

der Königlichen Eisenbahndirektion zu Breslau, 
4. der Bahnen: 

a) von Glöwen nach Havelberg, 

b) von Flensburg (Nordschleswigsche Weiche) nach Niebüll 
oder einem in der Nähe belegenen Punkte der Linie 
Heide-Ribe, 

der Königlichen Eisenbahndirektion zu Altona, 3 
5 
. 
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5. der Bahnen: } 
a) von Pratau oder einem in der Nähe belegenen Punkte 
der Linie Wittenberg-Halle nach Torgau, 

b) von Cöthen oder einem in der Nähe belegenen Punkte 
der Linie Cöthen-Dessau nach Aken, \ 

c) von Zella-Mehlis oder einem in der Nähe belegenen 
Punkte der Linie Erfurt-Ritschenhausen über Schmal- 
kalden nach Klein-Schmalkalden, i 

der Königlichen Eisenbahndirektion zu Erfurt, 
6. der Bahn: 
von Jerxheim nach Nienhagen, | 
der Königlichen Eisenbahndirektion zu Magdeburg, 
7. der Bahn: 3 
von Dillenburg nach Strassebersbach, 

En Königlichen Eisenbahndirektion (rechtsrheinischen) zu 

öln, s i 
8. der Bahnen: 
a) von Euskirchen nach Münstereifel, 
b) von Dülken nach Brüggen, 
c) von Lindern nach Heinsberg, 
ne Königlichen Eisenbahndirektion (linksrheinischen) zu 
Köln, ; 
9. der Bahn: 
von Bensberg nach Immekeppel, 
der Königlichen Eisenbahndirektion zu Elberfeld 
übertragen wird. . 
Zugleich bestimme Ich, dass das Recht zur Enteignung 


zur Bauausführung nach den von Ihnen festzustellenden Plänen 
nothwendig sind, nach den gesetzlichen Bestimmungen An- 
wendung finden soll: 

1. für sämmtliche vorbezeichnete Eisenbahnen — bezüglich 
der unter No. 5 Litt. b aufgeführten Linie von Cöthen oder 
einem in der Nähe belegenen Punkte der Linie Oöthen-Dessau 
nach Aken, der unter No. 5 Litt. ce aufgeführten Linie von Zella- 
Mehlis oder einem in der Nähe belesenen Punkte der Linie 
Erfurt-Ritschenhausen über Schmalkalden nach Klein-Schmal- 
kalden und der unter No. 6 aufgeführten Linie von Jerxheim 
nach Nienhagen für den im diesseitigen Staatsgebiet belegenen 
Theil derselben —, sowie 3 

2. auch für diejenigen im $ 1 unter No. II und III sowie 
im $ 5 des oben erwähnten Gesetzes vorgesehenen Bauaus- 
führungen, für welche das Enteignungsrecht nicht bereits nach 
den bestehenden gesetzlichen Bestimmungen oder früheren 
landesherrlichen Erlassen Platz greift. 

Diese Verordnung ist in der „Gesetzsammlung“ zu ver- 
öffentlichen.“ : 


Umtausch der Aktien der neuerdings verstaatlichten Bahnen 

Hinsichtlich dieses Umtausches liegen folgende Mit- 
theilungen vor: Die Königliche Eisenbahndirektion (linksrhei- 
nische) fordert die Inhaber der Stammaktien und der Stamm- 
Prioritätsaktien der Aachen-Jülicher Eisenbahngesellschaft oder 
der Aachener Industriebahn-Aktiengesellschaft auf, diese Aktien 


in Köln, bei der Königlichen Eisenbahn-Betriebskasse in Aachen 
oder bei der Königlichen Eisenbahn - Hauptkasse in Berlin, 
Leipzigerplatz 17, einzureichen. Es werden vertragsmässig ge- 
währt: a) für je 7 Stammaktien & 600 „4 Staatsschuldver- 
schreibungen der 3!/, pCt. konsolidirten Anleihe zum Nenn- 
werthe von 6000 #4 mit Zinsscheinen für die Zeit vom 1. Ja 
nuar 1887, sowie eine baare Zuzahlung von 3 % für jede Stamm- 
aktie & 600 4; b) für je 7 Stammaktien & 1200 44 Staats-Schuld- 
verschreibungen der 31/, pCt. konsolidirten Anleihe zum Nenn- 
werthe von 12000 #4 mit Zinsscheinen für die Zeit vom 
1. Januar 1887, sowie eine baare Zuzahlung von 6 44 für jede 
Stammaktie & 1200 4; ec) für je 7 Stamm-Prioritätsakti 
& 600 04 Staatsschuldverschreibungen der 3!/, pCt. konsolidirt 
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Anleihe zum Nennwerthe von 6000 44 mit Zinsscheinen für dıe 
Zeit vom 1. Januar 1397, sowie eine baare Zuzahlung von 36 4 
für jede Stamm-Prioritätsaktie & 600 4 Die Staatsregierung 
ist bis auf weiteres bereit, auch eine nicht durch 7 theilbare 
Anzahl von Stamm- und Stamm-Prioritätsaktien zu konvertiren, 
‚und zwar mit der Massgabe, dass, sofern die Anzahl der ein- 
gereichten Stücke der vorbezeichneten Verhältnisszahl nicht 
entspricht, die Ausgleichung des in Staatsschuldverschreibungen 
nicht darstellbaren Ueberschussbetrages durch Baarzahlung 


Betrag in Staatsschuldverschreibungen gewährt, dagegen der 
-baar zu zahlende Betrag nach dem um 1 pCt. verminderten 
-Kourse, welcher für Staatsschuldverschreibungen der 31/, pCt. 
konsolidirten Anleihe vor dem Tage des Umtausches zuletzt an 
der Berliner Börse bezahlt worden ist, berechnet wird. Der in 
"Staatsschuldverschreibungen nicht darstellbare Nominalbetrag, 
welcher nach Massgabe der obigen Bestimmungen in Baar um- 
zurechnen ist, wird vom 1. Januar 1837 ab mit 3!/, pCt. ver- 
zinst. Die Frist, innerhalb welcher die Aktien einzureichen 
sind, wird in Gemässheit des $4 des Vertrages vom 3/4. Februar 
1887 auf ein Jahr, also bis zum 30. April 1838 einschliesslich, 
mit der Massgabe festgesetzt, dass Ei Inhaber der bis zu 
- diesem Zeitpunkte nicht präsentirten Aktien den Anspruch auf 
- Gewährung von Staatsschuldverschreibungen verlieren. Eine 
Verlängerung dieser Umtauschfrist ist mit Rücksicht auf die 
Durchführung der gleichzeitig mit dem Umtausch der Aktien 
- einzuleitenden Liquidation der Gesellschaft ausgeschlossen. 

E- Die Königliche Eisenbahndirektion Berlin fordert die 
_ Besitzer von Aktien und Stammprioritäten 1. der Angermünde- 
 Schwedter, 2. derBerlin-Dresdener und 3. der Nordhausen-Erfurter 
' Eisenbahn auf, ihre Titres vom 1. Mai d. J. ab bei der Eisen- 
 bahnhauptkasse in Berlin (Leipziger Platz 17) zum Umtausch 
einzureichen. Es werden gewährt: zu 1. a) für je 7 Aktien 
800 #4 3% pCt. Konsols, b) für je 7 Stamm-Prioritätsaktien 
1600 #4 3'/; pCt. Konsols, beiderseits mit Zinsscheinen vom 
1. Januar 1887 ab; zu 2. a) für, je 7 Stammaktien 500 44 3!/; pCt. 
-Konsols und b) für je 7 Stammprioritäten 2400 4 3!/, pCt. 
- Konsols mit Zinsscheinen vom 1. April 1837 ab; zu 3. a) für je 
7 Stammaktien & 300 44 31/, pCt. Preussische Konsols im Nenn- 
_ werthe von 750 4, b) für je 7 Stamm-Prioritätsaktien & 300 4 
2950 44 31/g pCt. Preussische Konsols mit Zinsscheinen für die 
Zeit vom 1. Januar 1887 ab. Die zuletzt aufgeführten Titres 
können ausser bei der oben angegebenen Kasse auch bei den 
betreffenden Dienststellen der Königlichen Eisenbahndirektionen 
zu Frankfurt a/M., Erfurt und Nordhausen umgetauscht werden. 
Die Umtauschfristen sind ebenfalls auf 1 Jahr bemessen. 


Zweite Eisenbahn-Stückgutklasse. 

Den Bemühungen der Preussischen Staatsbahnverwaltung 
ist es, wie die „K. Ztg.“ berichtet, gelungen. die Main-Neckar- 
bahn und die Hessische Ludwigs-Eisenbahn zu veranlassen, für 
‚die Beförderung bestimmter Stückgüter im gegenseitigen un- 
_ mittelbaren Verkehr und im Durchgangsverkehr dieselbe Grund- 
- taxe und dieselbe Abfertigungsgebühr zur Verfügung zu stellen, 
_ welche von ihnen hierfür eingerechnet wird. Auch mit den 
übrigen Süddeutschen Bahnverwaltungen sind die Preussischen 
Staatsbahnen in entsprechende Verhandlungen getreten, deren 
- Ergebniss hoffentlich eın gleiches sein wird. Nachdem seitens 
- der Niederländischen Bahnen für ihren direkten Verkehr mit 
- Deutschland für die zweite Stückgutklasse dieselben und theils 
noch niedrigere Grundtaxen u. s. w. als der Preussischerseits 
 zugestandene Einheitssatz gewährt worden sind, wird für die 
- Deutsch-Belgischen Verkehre ein gleiches Vorgehen der Bel- 
gischen Staatsbahn bestimmt erwartet. 


% Unzulässigkeit der Pfändung von Eisenbahn-Fahrbetriebs- 
A. mitteln. 

- = Die bereits in No. 29 S. 273 d. Ztg. mitgetheilte, zwischen 
der Deutschen und Oesterreichisch --Ungarischen Regierung 
‚ausgetauschte Erklärung, betreffend die Unzulässigkeit der 
Pfändung von Eisenbahn-Fahrbetriebsmitteln vom 17. März 1887, 
ist inzwischen auch in dem „Deutschen Reichsanzeiger“ ver- 
er . 

‚öffentlicht worden. 


Revidirtes Statut der Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn- 
u. gesellschaft. 

_ Die Dortmund - Gronau - Enscheder Eisenbahngesellschaft 
hat ein nach den Beschlüssen der Generalversammlung vom 
22, Mai 1886 auf Grund der Konzessionsurkunden vom 8. Ja- 
nuar 1872 und 22. Januar 1883 Se elatee revidirtes Statut 
erscheinen lassen. In einem demselben angefügten Nachtrag I, 
betreffend die Veraus ae von 600000 „4 Stamm-Prioritäts- 
aktien, ist ausgesprochen, dass das Grundkapital der Gesell- 
schaft von 19500000 „4, bestehend aus 18.000000 4, Stamm- 
ıktien und 1500000 „4 Stamm - Prioritätsaktien, infolge Be- 
hlusses der Generalversammlung vom 22. Mai 1886, vor- 
behaltlich der Genehmigung der Königlichen Staatsregierung, 
auf 20100000 „4 erhöht wird. Zu diesem Zwecke werden 
weitere 600 000 „4 Stamm-Prioritätsaktien ausgegeben. Letztere, 
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je im Betrage von 1200 44, werden unter den fortlaufenden 
ummern 2501 — 3500 dergestalt ausgefertigt, dass jede dieser 
Stamm-Prioritätsaktien zur Unterscheidung von den alten auf 
600 „4 lautenden Stücken zwei fortlaufende Nummern erhält. 
Im übrigen sind für diese neuen Stamm-Prioritätsaktien, sowie 
für die denselben beizufügenden Dividendenscneine und Talons 
alle diejenigen Bestimmungen massgebend, welche über die 
bereits emittirten Stamm-Prioritätsaktien über je 600 .%4 (No. 1 
bis 2500) gelten. Die Königlich Preussische Staatsregierung 
hat laut Benachrichtigung des Königlichen Eisenbahn- 
kommissariats zu Berlin vom 30. Dezember 1886 diesen Nachtrag 
genehmigt; die Eintragung desselben in das Gesellschafts- 
register des hiesigen Königlichen Amtsgerichts ist laut Be- 
kanntmachung desselben vom 18. Februar 1837 vollzogen. 


Aachen-Jülicher Eisenbahngesellschaft. 

In dem bekannten Prozesse eines Aktionärs gegen den 
Vorstand und Aufsichtsrath der Aachen - Jülicher Eisenbahn 
wurde die auf den 6. d. Mts. anberaumte Hauptverhandlung auf 
den 20. d. Mts. vertagt, da die Gesellschaft vorerst gegen die 
Entscheidung des Landgerichts, dass der Antrag der verklagten 
Gesellschaft auf Sicherheitsleistung seitens des Klägers zu 
verwerfen sei, beim Kölner Ober-Landesgericht Beschwerde er- 
hoben hat. 


Altdamm-Colberger Eisenbahn. 

In der am 31. März d. J. abgahaltenen Sitzung des Auf- 
sichtsraths der Altdamm-Colberger Eisenbahn wurde, wie der 
„B. B.-C.“ meldet, beschlossen, die Verpachtung der Strecke 
Altdamm-Gollnow an den Preussischen Staat der nächsten Ge- 
neralversammlung vorzuschlagen. 

Falls dieser Vorschlag von den Betheiligten angenommen 
werden sollte, würde die Preussische Staatsbahnverwaltung, 
welche bekanntlich im Begriffe ist, eine neue Bahnverbindung 
von Altdamm über Gollnow nach Wollin herzustellen, der 
Nothwendigkeit enthoben werden, für die eigenen Zwecke einen 
besonderen Bahnbau für die Strecke Altdamm-Gollnow auszu 
führen. 

Altona-Kieler Eisenbahn. 

Am 1.d. Mts. hat die Schlusssitzung des Verwaltungs- 
raths der Altona-Kieler Eisenbahn stattgefunden. Den einzigen 
Gegenstand der Tagesordnung bildete die Erklärung desselben, 
dass der mit der Königl. Staatsregierung abgeschlossene Ver- 
trag nunmehr seitens der letzteren in allen Theilen erfüllt sei. 


Bayerische Staatsbahnen: Reichenhall-Berchtesgaden. 
Das Staatsministerium des Königlichen Hauses und des 


-Aeusseren hat sich nunmehr auf eingehende Gutachten der Ge- 


neraldirektion der Königlich Bayerischen Staatseisenbahnen hin 
für eine Adhäsionsbahn von Reichenhall nach Berchtesgaden 
entschlossen. Die Trace geht unmittelbar vom Bahnhof Reichen- 
hall ab durch die Stadt am Kirchstein vorüber, wo die erste 
Haltestelle etablirt wird, in einer Steigung von 1:25 bis zum 
Pass Hallthurm und fällt dann hinab, 1:40, in das Thal der 
Bischofswieser Ache bis zum Holzgarten der Salinenverwaltung 
in Berchtesgaden, wo die Linie ausmündet. Der ursprünglich 
geplante Tunnel vor Hallthurm durch den Fuchsstein kommt 
nicht zur Durchführung, sondern wird dafür ein nächstseitiger 
Einschnitt hergestellt. Die erste Steigung 1: 25 wird alsdann 
die grösste auf Bayerischen Bahnen sein; bis jetzt ist diese 
auf der Lokalbahn nach Lahnstein (Oberfranken) erzielt, wo sie 
1:33 beträgt. 


Hessische Ludwigs-Eisenbahn. 

Der „B. B.-C.“ berichtet, dass zwischen der Hessischen 
Ludwigsbahn und der Königlichen Eisenbahndirektion zu Frank- 
furt eine Verständigung bezüglich der Herstellung direkter 
Tarife tür die Station Frankfurt H. L. B. erzielt worden ist. 
Dieselbe geht im wesentlichen dahin, dass diejenigen Tarife, 
welche bei der Eröffnung des Güterbahnhofs der Staatsbahnen, 
sei es für den gesammten Verkehr, sei es für einen beschränk- 
ten Verkehr mit den Stationen der Preussischen Staatsbahnen 
und im Transit über deren Linien für diesen Bahnhof einge- 
führt werden, gleichzeitig der Hessischen Ludwigsbahr zur 
Verfügung gestellt werden. Die Eröffnung des Staatsgüter- 
bahnhofs ist für den Wagenladungsverkehr für nächsten Juli 
oder August in Aussicht genommen. Bis zu diesem Zeitpunkte 
ist die Einführung direkter Tarife wie bisher auf solche Fälle 
beschränkt, für welche ein besonderes, von der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Frankfurt a/M. anzuerkennendes Bedürf- 
niss für einzelne Artikel und Verkehre nachgewiesen wird. 
Diese Vereinbarung hat inzwischen die Genehmigung des Herrn 
Ministers gefunden. i 

Mecklenburgische Friedrich-Franzbahn. 

Für eine von der Friedrich-Franz-Eisenbahngesellschaft 
zu erbauende und zu betreibende Nebenbahn von Oertzenhof 
nach Woldegk war die Bewilligung einer Landeshilfe von 
20000 4 für das Kilometer in Vorschlag gebracht, von den 
Ständen jedoch nur in der Höhe von 15000 4 für das Kilo- 
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meter genehmigt worden. An diese Bewilligung sind u. a. fol- 


gende Bedingungen geknüpft: Es werden täglich drei Züge 


nach beiden Richtungen abgelassen, und zwar die Züge nach 
Oertzenhof mit Anschluss an die auf der Hauptbahn in der 
Richtung nach Neubrandenburg laufenden Züge. 
für Personen- und Güterverkehr dürfen die tür die Hauptbahn 
bestehenden Tarife nicht überschreiten. Bei einem etwaigen 
Anschluss neuer Bahnen wird durch die Konzessionsbedingungen 
das Recht vorbehalten, zu verlangen, dass von der Friedrich- 
Franz-Eisenbahngesellschaft ausser Gewährung des Anschlusses 
auch auf der Anschlussstation der Betrieb der anschliessenden 
Bahn übernommen werde, und dass die bezüglichen Betriebs- 
kosten von den bezüglichen beiden Bahnen nach Verhältniss 
ihres Verkehrs auf dieser Station getragen werden. Der Bau 
der Bahn ist im Jahre 1837 zu beginnen und bis zum Schlusse 
des Jahres 1888 fertig zu stellen. 


Werrabahn. 

Einem Aktionär der Werrabahn, welcher sich an die 
Direktion der Gesellschaft mit einer Anfrage über die in der 
jüngsten Zeit vielfach erörterten Konkurrenzverhältnisse des 

nternehmens gewendet hatte, ist von derselben folgende Aus- 
kunft ertheilt worden: „Auf das gefällige Schreiben vom 31. v. M. 
erwidern wir ergebenst, dass uns keine Umstände bekannt sind, 
welche als das Werrabahnunternehmen irgend wesentlich schä- 
digend anzusehen wären, es müsse denn die schon lange allge- 
mein bekannte Thatsache gemeint sein, dass die am 1. August 
1884 eröffnete Dietendorf-Ritschenhausener und die am 1. Oktober 
1885 eröffnete Eichicht-Stockheimer Bahn der Werrabahn viel 
Durchgangsverkehr entzogen haben, welcher ungünstige Ein- 
fluss ja auch bereits in dem Betriebsergebniss des Jahres 1835 
zu Tage getreten ist. Seit jener Zeit ist in den Konkurrenz- 
verhältnissen der Werrabahn keine wesentliche Aenderung ein- 
getreten und wohl auch fürs Erste nicht zu erwarten... .“ 


Drahtseilbahn bei Ems. 

Die von Ems auf den Malberg führende, zweigleisige 
Drahtseilbahn wird voraussichtlich zu Anfang Mai d. J. dem 
Verkehre übergeben werden. Es wird beabsichtist, in Zwischen- 
räumen von je 10 Minuten einen Wagen, welcher für 48 Per- 
sonen Raum gewährt, auf- bezw. abwärts zu befördern. 


Hafenanschlussbahn von Neuss. 

Seitens der Stadt Neuss ist zwischen der Station Neuss 
und dem Erftkanal eine Verbindungsbahn — Hafenanschluss- 
bahn — hergestellt, welche am 22. Februar d. J. in Betrieb ge- 
nommen worden ist. Der Betrieb derselben wird von der König- 
lichen Eisenbahndirektion Köln (linksrheinische) ausgeführt. Auf 
Grund des bezüglichen, mit der Stadt Neuss abgeschlossenen 
Vertrages wird im Anschluss an die Tarife der Station Neuss 
für die Zustellung und Abholung der Wagen in den Auf- 
stellungsgleisen der Anschlussbahn am Erftkanal eine Gebühr 
von 0,50 „4 für jede angefangene Wagenladung von 5000 kg 
von den Versendern oder Empfängern entrichtet. Für Sendun- 

en, welche lediglich zwischen den Aufstellungsgleisen der 

afenanschlussbahn und dem Bahnhote Neuss oder einem, an 
denselben angeschlossenen Werke befördert werden, wird ein 
Frachtsatz von 2,50 44 zuzüglich der Zustell- und Abholegebühr, 
also 3 „4 für jede angefangene 5000 kg des Gewichts Ser La- 
dung erhoben. Die Versendung und der Bezug von Stück- 
gütern auf der Hafenanschlussbahn regelt sich nach den hier- 
für jeweilig massgebenden besonderen Bestimmungen. 


Privatbahn-Berufsgenossenschaft. 

Die Privatbahn-Berufsgenossenschaft hat das nach dem 
Unfallversicherungs-Gesetz vorzunehmende Umlageverfahren 
für die 14 Jahre der Geltung des Gesetzes in den letzten 
Wochen zur Durchführung gebracht. Die durch die Umlage 
aufzubringenden Beträge bestehen aus den von den Bahnver- 
waltungen vorschüssig gezahlten Unfallentschädigungen zuzüg- 
lich 300 pCt. dieser Entschädigungen als Rücklage zum Reserve- 
fonds, sowie aus den Verwaltungs- und Schiedsgerichtskosten 
und aus einigen Zahlungen aus Anlass der Uebernahme von 
Versicherungsverträgen. 

Jene Beträge beliefen sich insgesammt für das IV. Viertel- 
jahr 1885 auf 4788,45 „4 und für das Jahr 1886 auf 79 134,98 4 
n der letzteren Summe sind 17 526,78 44 Unfallentschädigungen 
und 52580,34 4 Rücklage für den Reservefonds enthalten. 

An der Umlage für 1886 waren 31 Vollbahnen und 61 
Sekundärbahnen betheiligt. Die Summe der bei diesen Bahnen 
im Jahre 1886 gezahlten anrechnungsfähigen Gehälter und Löhne, 
welche nach dem Gesetze für die Vertheilung der Ausgaben 
ER sind, stellte sich auf 19 924 024 4 Die für 1886 von 
der Berufsgenossenschaft geleisteten Ausgaben haben mithin 
3,97 %g0 jener Summe betragen. 


Kette, Deutsche Elbschifffahrts-Gesellschaft. 
Der Aufsichtsrath der Elbschifffahrts-Gesellschaft „Kette“ 
hat beschlossen, der am 25. d. Mts. stattfindenden Generalver- 
sammlung für 1886 nach 668900 #4 Abschreibungen eine Divi- 
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dende von 1 pCt, gegen 2% pCt., welche für 1885 vertheilt 
wurden, vorzuschlagen. 


Internationales Zollbüreau in Brüssel. 

‚Nach einer, der „Voss. Ztg.“ zugegangenen Meldung wird 
durch das Belgische Auswärtige Amt zur Zeit in Brüssel das 
neue internationale Büreau eingerichtet, welches alle Zolltarife 
und Eisenbahntarife der Welt austauscht und auch dıe Tarife 
übersetzen lässt. Fünfundzwanzig Staaten, Deutschland an der 
Spitze, sollen daran betheiligt sein und gemeinsam die Kosten 
dıeser Einrichtung decken. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind or- 
lassen worden: 

No. 1874 vom 12. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend den Rechenschaftsbericht der Abrechnungs- 
stelle des Vereins für den Zeitraum vom 1. April 1886 bis Ende 
März 1837 (abgesandt am 14. d. Mts.). 

No. 1919 vom 16. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs, betr. 
Nachweisung der auf 4rund der Festsetzungen in $6 (Abs. 3) 
der Bestimmungen über die Ausgabe von kombinirbaren Rund- 
reisebilleten bezw. in Ziffer 8 (Abs. 3) der betreffenden Aus- 
führungsvorschriften im Jahre 1886 ausgefertigten Rundreise- 
billete (abgesandt am 18. d. Mts.). j 


No. 1920 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 


tungen, betreffend die Statistik der Radreifenbrüche (abgesandt 
am 16. d. Mts.). 

No. 1933 vom 15. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs, betr. 
die eventuelle andere Gestaltung der Uebersichtskarte zu dem 
Hauptverzeichnisse der Koupons für kombinirbare Rundreise- 
billete (abgesandt am 16. d. Mts.). 

No. 1934 vom 15. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betr. Massregeln gegen die Einschleppung der Reblaus 
(abgesandt am 16. d. Mts.). 


Aus der Schweiz. 


Von der Gotthardbahn. 

Dem Direktorium der Gotthardbahn ist seitens des 
Schweizerischen Bundesrathes nunmehr die amtliche Mittheilung 
zugegangen, dass Deutschland, Italien und die Schweiz überein- 
gekommen seien, der Gotthardbahn für die Herstellung 
des.zweiten Gleises auf den zusammen 68 km langen 


Bergstrecken Erstfeld-Göschenen und Airolo-Bodio eine Frist 
von 10 Jahren einzuräumen. Der Schweizerische Bundesrath 


theilte ferner mit, dass die vorgenannten Vertragsstaaten die 
zu leistende Kaution auf 41), Millionen Francs festgesetzt haben 
und dass die Gotthardbahn nur zwei Drittel der Zinsen der 
verfügbaren Mittel in Anspruch nehmen dürfe, Letztere hatte 
das Verfügungsrecht über sämmtliche Zinsen gefordert. 


Seit Ende März d. J. wird die Grenzstation Chiasso 


durch vorläufig etwa 300 Glühlampen von 10 bis 35 Kerzen 
Lichtstärke, sowie durch eine Anzahl Bogenlampenelektrisch 
beleuchtet. Das Empfangsgebäude mit langem Perron, mit 
den Zollrevisions- und Wartesälen und mit den vielen Büreaus, 
sowie die ausgedehnten Gebäude für die Schweizerische und 
Italienische Zoll- und Postverwaltung. für die Güter- .und 
Lokomotivschuppen der Gotthardbahn und der Ferrovia medi- 


terrane ed adriatica, welche Gebäude auf eineLänge von 4% km 


sich ausdehnen, sind reichlich beleuchtet. Zu diesem Behufe 
werden 2 Dynamomaschinen für je 20 Glühlampen & 16 Normal- 
kerzen mit 100 Volt Spannung durch eine Dampfmaschinenanlage 
mit Ventilmaschine von 40 Pferdekräften betrieben. 
sammte Anlage ist durch die Firma Stirnemann & Weissenbach 
in Zürich hergestellt worden. 


Zum Nachfolger des verstorbenenMaschinen- 
meisters Jacob Stocker (siehe No. 29 8. 275 d. Ztg.) hat ° 
aus. 


die Direktion den Maschineningenieur E. Frey 
Olten, Chef der Hauptwerkstätte zu Bellinzona, gewählt. 
selbe hat die BE Shenisch -technische Abtheilung 
genössischen Polytechnikums besucht und war sodann als 
Maschineningenieur bei der Schweizerischen Centralbahn, bei 


Der- 


den Westschweizerischen Bahnen, bei der Oesterreichischen 


Nordwestbahn und schliesslich bei der Gotthardbahn angestellt. 


Schweizerische Eisenbahnprojekte. 


Eine neuerdings erschienene Denkschrift der Regierung 
4 
B”. 
erhand- 


von Graubünden betrifft die Wiederaufnahme der Bestrebungen 
zu Gunsten der Herstellung einer bündnerischen Alpenbahn 
(Splügenbahn). Dieselbe soll als Grundlage zu den 
lungen einer zweiten Konferenz dienen. 


Die ge- 


des Eid- 


- Der Bundesrath hat bei der am 12. d. Mts. _ usammen- 
etretenen Bundesversammlung die Konzessionsertheilung für 
3 Sie Linien Chur- Thusis, Thusis-Filisur, Landquart-Davos, 
‚Schynige Platte, Bönigen-Zweilütschinen-Lauterbrunnen-Grin- 
delwald u. a. beantragt. Auch die Projekte einer Bahn auf den 
- Gurten und neuestens einer Drahtseilbahn Merligen-Beatenberg 
‚sollen, wie den „Basler Nachr.“ gemeldet wird, finanziell ge- 
sichert erscheinen. 

: Simplonbahn. 

Die Italienischen Interessenten des Simplonprojekts ent- 
falten eine rege Thätigkeit, um die Ausführung desselben zu 
fördern. Eine kürzlich unter Vorsitz des Senators Robecchi 
abgehaltene Versammlung des Lombardischen Komitees be- 
schloss, mit allen Mitteln für die möglichst beschleunigte Ver- 
"wirklichung des Projektes einzutreten und zu diesem Zwecke 
_ demnächst eine allgemeine Versammlung von Vertretern der 
lokalen Komitees in Genua, Novara, Arona und ‚Domodossola 
nach Mailand einzuberufen.?}; 


= Kapitän James®B. Eads 7.f} 


3 Am 8. März d. J. starb der durch seine hervorragenden 

ER Seprleistun en weit über die Grenzen seines Vaterlandes 
bekannte und berühmte Nordamerikanische Kapitän James 
- B. Eads, ein selfmademan im umfassendsten Sinne des Wortes. 
Er war am 23. Mai 1820 im Staate Indiana geboren und begann, 
sich im 13. Lebensjahre dem Kaufmannsstande zu widmen. Fünf 
‚Jahre später wurde er Clerk auf einem en und 
während seiner dreijährigen Thätigkeit als solcher lenkte sich 
‚seine Aufmerksamkeit bereits in bemerkenswerther Weise auf 
die Lösung zeitgemässer technischer Aufgaben, für deren Be- 
handlung er ein auffälliges Verständniss bewies. Durch die 
Erfindung eines Taucherglockenbootes für die Bergung der 
Ladungen gesunkener Schiffe legte er den eigentlichen Grundstein 
seines späteren Ansehens, und während einer fünfzehnjährigen Be- 
theilisung an einer Gesellschaft, welche ein solches Geschäft 
betrieb, gelangte er zu dem Besitze eines beträchtlichen Ver- 
mögens, welches er allerdings in späterer Zeit zum grossen 
Theile wieder einbüsste. Beim Beginn des Sezessionskrieges 
im Jahre 1861 wurde dem durch seine energische Thatkraft 
rasch bekannt gewordenen Manne seitens der Regierung der 
Vereinigten Staaten die Herstellung gepanzerter Kanonenboote 
übertragen, eine Aufgabe, welcher er sich in überraschend kur- 
zer Zeit mit glänzendem Erfolge entledigte. Erst nach Been- 
nigung des Krieges widmete er sich den Aufgaben des eigent- 
lichen Bauingenieurs. Sein erstes Werk auf diesem Gebiete 
war die gewaltige Missıssippibrücke bei St. Louis, welche zwei- 
fellos zu den BeRbastan Bauwerken dieser Art in Nordamerika 
gezählt werden darf. Fast zehn Jahre lang wurde Eads durch 
die Ausführung dieser Brücke, bei welcher vielfache neue und 
eigenartige Einzelheiten der Technik erprobt und zur Anwen- 
dun ebracht wurden, in Anspruch genommen. Nebenher 
beschäftigte sich sein rastloser Geist indessen noch mit 
manchen anderen Arbeiten, unter welchen die Frage einer nach 
grossartigen Gesichtspunkten angelegten Erschliessung der 
Mündung des Mississippi für tiefgehende Seeschiffe eine beson- 
dere Bedeutung verdient; nach Beendigung des Brücken- 
baues verfolgte er die Durchführung dieses Planes mit unermüd- 
lichem Eifer. Trotz einer sehr gewichtigen Gegnerschaft wusste 
er die massgebenden Kreise für seine Vorschläge zu gewinnen, 
wobeier allerdings die Kühnheit hatte, sich zu der Uebernahme 
‚der Brupien Baukosten zu verpflichten, bis die erwarteten 
Erfolge nachweisbar zu Tage getreten sein würden. Diese, 
seinen Voraussagungen in überraschendster Weise entsprechende 
Ausführung brachte ihn zum Gipfel der Volksthümlichkeit, 
und gestützt auf solche bedeutenden Erfolge gelang es ihm 
Ohne allzu grosse Schwierigkeiten, insbesondere in den Finanz- 
eisen die nothwendige Unterstützung für sein letztes gross- 
artiges, unvollendet gebliebenes Werk, die auch in dieser Zei- 
tung wiederholt besprochene Schiffseisenbahn über die Land- 
enge von Tehuantepec, zu finden. Es mag berechtigt sein, über 
dieselbe von verschiedenem Standpunkte aus zu urtheilen, 
"immerhin wird es das unbestrittene Verdienst von Eads bleiben, 
die technische Durchführbarkeit dieses Gedankens nachgewiesen 
‚haben. Ausserdem ist zu berücksichtigen, dass er zu letz- 
3m lediglich durch seine glühende Vaterlandsliebe gelangt 

ist, wie er überhaupt bei seinen sämmtlichen grossen Ent- 
 würfen ausschliesslich und mit Vernachlässigung seiner eigenen 
Verhältnisse auf den Vortheil seines -Vaterlandes bedacht war. 


iese Eigenschaft, welche er oftmals bei der Vertheidigung 
er Entwürfe, namentlich Nichtsachverständigen gegenüber, 
das glänzendste bethätigte, verdankte er zu nicht geringem 
eile seine staunenswerthen Erfolge. 


Fa 


re 


| Eine Lungenentzündung raffte den thatkräftigen, schaffens- 
freudigen Mann im 67. Lebensjahre dahin. Sein Name wird 
nicht allein in seinem engeren Vaterlande dauernd leben, er 
wird auch neidlos, mit bewundernder Anerkennung überall ge- 
nannt werden, wo das Verdienst der Technik für die Ent- 
wickelung der Neuzeit verstanden und dementsprechend ge- 
würdigt wird! —e. 


Litteratur. 


Höhere Eisenbahnkunde. Zum Gebrauche für ausübende 
Eisenbahningenieure und Alle, die an technischen Hochschulen 
sich zu solchen heranbilden. Erster Band: Die Mate- 
rialien aus Eisen und Stahl für Eisenbahn- 
zwecke. Herstellung und Verwendung derselben mit Rück- 
sicht auf die Bestimmungen des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen. VonM.Pollitzer, Oberingenieur und Inspektor 
der Oesterr.- Ungar. Staats - Eisenbahngesellschaft in Wien. 
Mit 147 Holzschnitten und 10 Tafeln. Wien 1887. Spiel- 
hagen & Schurich, Verlagsbuchhandlung, I. Kumpfgasse 7. 

Der am 13. Oktober v. J. im Alter von 56 Jahren einer 
erfolgreichen, vielseitigen Thätigkeit auf dem Gebiete des Eisen- 
bahnwesens durch den Tod entrissene Verfasser hat in dem 
vorliegenden Buche nur den ersten Theil eines Werkes voll- 
enden können, dessen Fortsetzung er in seiner, im Herbst v. J. 
geschriebenen, Vorrede zu demselben bereits angekündigt hatte. 
Das Studium der im Eisenbahnwesen bedeutungsvollen Mate- 
rialien dem Eisenbahntechniker zu vereinfachen, ist der Zweck 
des Buches; und, da die Früchte dieser Studien die höheren 
Aufgaben der guten Eisenbahnverwaltungen, die Sparsamkeit 
und die Betriebssicherheit in erster Linie zu fördern geeignet 
sind, ist als Haupttitel desselben die Bezeichnung „Höhere 
Eisenbahnkunde gewählt worden. Der vorliegende Band, welcher 
sich ausschliesslich mit der Herstellung des Eisens und Stahles, 
mit der Herstellung, Prüfung und Abnahme der Schienen, 
Achsen und Tyres, sowie mit den üblichen Tyresbefestigungen 
beschäftigt, enthält eine grosse Fülle des Belehrenden, welches 
aus dem Reichthume einer durch praktische Erfahrungen nicht 
minder wie durch theoretische Seudien erworbenen umfassenden 
Kenntniss des in Frage kommenden (Gebietes geschöpft ist. 
Die Darlegungen des Herrn Verfassers können auch denjenigen 
Angehörigen des Eisenbahnfaches empfohlen werden, welche 
ihrer Vorbildung nach den, die Grundlage desselben bildenden, 
technischen Angelegenheiten fernstehen, Bei welchen aber selbst- 
verständlich das Bedürfniss vorausgesetzt wird, eine nähere 
Fühlung mit denjenigen Einzelheiten zu gewinnen, welche das 
weitschichtige Gesammtgebiet des Eisenbahnwesens umfasst. Zu 
bedauern ist, dass die Schreibweise des Herrn Verfassers eine 
nicht unbeträchtliche Menge von „Unebenheiten“ aufweist, 
welche vielleicht allerdings einer, von anderer Seite ausgeführten, 
mangelhaften Korrektur der Druckbogen zur Last zu schreiben 
sein mögen. Auch zahlreiche Fremdwörter, welcheunschwerzu ver- 
deutschen gewesen wären, hätten wir gern vermisst. Bei der An- 
ordnung der Holzschnitte, welche anscheinend etwas willkürlich 
auf den Text und auf die zugehörigen Tafeln vertheilt sind, ist 
das Zusammengehörige wiederholt in unerwünschter Weise 
getrennt und das Verständniss der Abbildungen hierdurch er- 
schwert worden. —e. 


Volkswirthschaftliche Chronik von Oesterreich-Ungarn. 
1. Oktober 1885 — 1. Januar 18897. Herausgegeben von Emanuel 
Blau. II. Jahrgang. In Leinwand gebunden 2 fl. 20 kr. Oe.W. 
Verlag der Manz’schen K. K. Hof-Verlags- und Universitäts- 
Buchhandlung in Wien. 

In der genannten Schrift findet man die wichtigeren Er- 
eignisse, welche sich auf dem Gebiete der volkswirthschaft- 
lichen Entwickelung Oesterreich-Ungarns vom 1. Oktober 1885 
bis Schluss 1886 zugetragen haben, kurzgefasst chronologisch 
geordnet zusammengestellt, so dass jeder, welcher an den volks- 
wirthschaftlichen Vorgängen Interesse nimmt, das Werk als 
Nachschlagebuch mit Erfolg benutzen wird. Anknüpfend an 
diesen zweiten Jahrgang wird das Werk für das Jahr 1857 in 
zwei Jahreshälften herausgegeben werden, von denen das erste mit 
separatem Inhaltsverzeichniss im Juli d. J., das zweite im Ja- 
nuar k. J. erscheinen soll. Das ausführliche Sachregister, 
welches unter dem Stichwort Eisenbahnen alle einschlagenden 
Notizen zusammenstellt, ermöglicht eine leichte und bequeme 
Benutzung des verdienstvollen Werkes. — Auch Exemplare des 
ersten Jahrgangs sind, soweit der Vorrath reicht, zum Preise 
von 2 fl. in allen Buchhandlungen zu haben. 


Präjudizien. 


‚„ Haftpflicht. Unglücksfall beim Putzen einer dienst 
freien Maschine ist nicht als beim Betriebe geschehen anzu- 
sehen. Aus den Entscheidungsgründen: „.... Die Anwendung 


der Bestimmungen in $ 1 des Reichshaftpflichtgesetzes wird 
läger widerfahrene 
Unfall beim Putzen einer ausgeheizten, dienstfreien Maschine 
sich ereignet hat und daher mit den besonderen und eigenthüm- 
lichen Gefahren, welche an den Eisenbahnbetrieb sich knüpfen, 
nicht in ursachlichem Zusammenhange steht. 
Umständen kann auch die Eile, zu welcher der Kläger beim 
Putzen veranlasst worden sein will, nicht in Betracht kommen. 
Denn, wenn auch auf die Eiligkeit einer Betriebsfunktion bei 
der Rechtsprechung vielfach Gewicht gelegt worden ist, falls 
daraus ein mittelbarer Zusammenhang des Unfalles mit den 
eigenthümlichen Gefahren des Eisenbahnbetriebes herzuleiten 


I. Offizielle Anzeigen. 


dadurch ausgeschlossen, dass der dem 


1. Güterverkehr. 

Rheinisch-Westfälisch-Sächsischer Ver- 
bandsverkehr. Am 1. Mai 1837 gelangen 
zur Einführung 

Nachtrag III zu Heft No. 1 
” I ” » ” 2 
” III „ » ” 3 
des Gütertarifs.vom 1. August 1885. 

Diese Nachträge enthalten ausser zahl- 
reichen Aenderungen auch Entfernungs- 
angaben und Frachtsätze für einige in 
den Verband einbezogene Stationen des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Elberfeld 
(Heft 1)undKöln (rechtsrheinisch) (Heft), 
sowie einen Ausnahmetarif für be- 
stimmteStückgüter (Düngemittel, 
Futtermittel, Getreide und Hülsenfrüchte, 
Samen, Kartoffeln, unedle Metalle und 
Waaren aus unedlem Metall). 

Insoweit mit den Aenderungen Be- 
schränkungen und Frachterhöhungen ver- 
bunden sind, bleibt die seitherige Fracht- 
berechnung mit folgenden Ausnahmen 
noch bis zum 15. Juni 1837 in Wirksam- 
keit. 

Die durch den Wegfall der Transit- 
sätze für die Grenzstationen Bodenbach, 
Eger, Franzensbad, Moldau, Reichenberg, 
Reitzenhain, Tetschen und Weipert be- 
dingten Erhöhungen treten bereits am 
1. Juni 1837 in Wirksamkeit. 

Die im Nachtrage III zu Heft No. 3 
vorgesehenen grösseren Entfernun- 
gen für die Stationen Elsterwerda, Gera, 
Plagwitz-Lindenau, Röderau, Weida und 
Zeitz gelten laut besonderer Bekannt- 
machung der Königlichen Eisenbahn- 
Direktion (rechtsrheinisch) in Köln vom 
15. Mai 1897 ab. 

Die in den Nachtrag III zum Tarif- 
heft No. 2 aufgenommene Bestimmung, 
wonach die Frachtsätze für die früher 
zum Direktionsbezirke Köln (linksrhein.) 
gehörigen Stationen Cranenburg und 
Groesbeck der Holländischen Bahn auf- 

ehoben sind, gilt bereits seit 1. Okto- 
yer 1886. 

Die Nachträge sind durch die Expedi- 
tionen der Endverwaltungen zu erlangen. 

Dresden, am 14. April 18837. (816) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

Namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsch - Italienischer Verband. Am 
1. Mai l. J. wird die diesseitige Station 
Zwickau in den Ausnahmetarif No. 19 
für Metalle und metallurgische 
Produkte aufgenommen. Die einschlägi- 
gen Frachtsätze sind bei der Güterexpe- 

ition Zwickau zu erfragen. 

Dresden, am 14. April 1897. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


(817) 


Gnoien-Teterower Eisenbahn. Aende- 
rung der Entladungsfristen. Die Vor- 
schriften unseres Lokal-Gütertarifs auf 
Seite 7 Absatz 4 hinsichtlich der Ent- 
ladungsfristen sind wie folgt geändert 
worden: 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutsch 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstz. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW. Beuthstrasse & Das 


—_ 23 — 


der 


Unter solchen 


4. Bei Gütern, deren Entladung Sache 
der Empfänger ist, beträgt die Entla- 
dungsfrist 

bei Empfängern, welche am Sta- 
tionsorte wohnen 

12 Tagesstunden, 

bei Empfängern, welche ausser- 

halb des Stationsortes 

wohnen. . . 24 Tagesstunden. 

Teterow, 12. April 1887. (818) 

Die Betriebsverwaltung. 

Rheinisch - Niederdeutscher Verband. 
Am 15. April d. J. treten ermässigte 
Frachtsätze des Ausnahmetarifes Eb 
(Eisen des Spezialtarits II etc.) für den 
Verkehr zwischen Rheinisch - Westfäli- 
schen Stationen einerseits und den Meck- 
lenburgischen Stationen Bützow, Greves- 
mühlen, Schönberg und Schwerin ande- 
rerseits in Kraft. Das Nähere ist. bei 
den betheilisten Güterexpeditionen zu 
erfahren. 

Köln, den 13. April 1887. (819) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Wittenberge - Perleberger und Prig- 
nitzer Eisenbahn. Am 1. April er. ist 
der Nachtrag II zu unserem Lokal-Vieh- 
tarif in Kraft getreten. Derselbe ent- 
hält Aenderungen und Ergänzungen der 
Zusatzbestimmungen zum Betriebsregle- 
ment sowie der Tarifvorschriften, 

Perleberg, den 14. April 1837. (820) 

Die Direktion 

der Prignitzer Eisenbahngesellschaft, 
zugleich als geschäftsführende Verwal- 
tung Namens derWittenberge-Perleberger 

Eisenbahngesellschaft. 
Heinemann. Grasshoft. 


Deutsch - Polnischer Verband. Der 
mittelst Bekanntmachung vom 10. März 
1887 im Deutsch - Polnischen Verbande 
eingeführte Ausnahmetarif für Roheisen 
von Rheinisch - Westfälischen Stationen 
nach Warschau W. W. Lodz und War- 
schau und Praga W. wird mit Gültig- 
keit vom 10. April 1887 auch auf die 
Station Burgsolms der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Frankfurt a/M. ausgedehnt. 

Der Schnittsatz für die Deutsche 
Strecke bis zum Schnittpunkte beträgt 
1,58 44 für 100 kg. Die Sätze ab Schnitt- 

unkt östlich sind dieselben, wie in dem 

achtrage 3 zum Tarif hefte 3des Deutsch- 
Polnischen Eisenbahn - Verbandes ange- 
geben. 

Bromberg, den 7. April 1837. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ostpreussische Südbahn. Für die Be- 
förderung von Sammelgut zwischen 
Königsberg, Pillau, Korschen und Memel 
einerseits und Grajewo transito andrer- 
seits bei direkter Aufgabe von resp. nach 
den Stationen der Russischen Südwest- 
bahnen Ungeni, Reny, Balta, Rasdelnaja, 
Kischinew, Bendery, Trojanow Wal so- 
wieOdessa-Towarnaja und Sastawa gelten 
von sofort folgende Frachtsätze: 

Bei Stückgutsendungen für Königs- 


(821) 


war, so kann ihr eine gleiche Bedeutung doch sicherlich nicht 
in einem Falle der vorliegenden Art beigelegt werden, wo das 
Beförderungsmittel und seine Triebkraft sich im Zustande 
Ruhe befanden. Eine andere Beurtheilung würde der 
Sachstand möglicherweise erfahren haben, wenn dem Kläger 
das Putzen einer geheizten, zur Abfahrt bereiten Lokomotive 
übertragen gewesen wäre, denn solchenfalls würde seine Thä- 
tigkeit als ein mit der Beförderung im engsten Zusammenhange 
stehender Vorgang anzusehen sein und daher ‚beim Betriebe‘ 
stattgefunden haben. .... 
Dresden vom 2. Februar 1837.) 


‚ preussischen Verbande für die Beförde- 


.“ (Erk. des Ober - Landesgerichts 


berg 1,44 4, Pillau 1,75 4, Korschen 
0,88 „44, Memel 2,02 X; bei Sendungen 
a 5000 kg für Königsberg 0,98 4, Pillau 
1,18 #4, Korschen 0,61 4, Memel 1,37 4; 
bei Sendungen ä 10000 kg für Königs- 
berg 0,75 4, Pillau 0,90 #4, Korschen 
0,47 „A, Memel 1,04 44 pro 100 kg exkl. 
Nebengebühren. (822) 
Direktion. R 

Vom 15. April 1887 treten im Südost- 


ur 


rung von Ziegeleiprodukten bei Aufgabe 
in Wagenladungen von 10000 kg zwischen 
Tolksdorf, Station der Ostpreussischen 
Südbahn, und den Stationen Allenstein, 
Eydtkuhnen und Gumbinnen des Bezirks 
Bromberg ermässigte Ausnahmefracht- 
sätze in Kraft. Die Höhe der qu. Sätze 
ist bei den Verbandstationen zu er- 
fahren. 

Bromberg, den 9. April 1897. (823) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Verkehr. Am 1. Mai d.J. tritt der Nach- 
trag III zu TheilII Heft 3 des Verbands- 
tarıfs mit neuen Frachtsätzen fürGrot- 
tau und Kratzauin Kraft. Derselbe 
ist durch die Verbandsstationen zu er- 
halten. 

Dresden, am 14. April 1897. (824) 7 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, . 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Vom 1. Mai l. J. an wird im internen 
Verkehre der Badischen Bahn der Arti- 
kel „Ricinuskuchenmehl“ im Wege der 
Ausnahmetarifirung unter die Güter des 
Spezialtarifs III eingereiht und demge- 
mäss zu den Frachtsätzen des Ausnahme- 
tarıfs No. 2 bezw. des Spezialtarifs IT 
abgefertigt. ö Eu 

Karlsruhe, den 13. April 18837. (825) 

Generaldirektion. h 

Staatsbahn - Verkehr Breslau - Erfurt. 
Der am 20. April d. J. erscheinende Nach- 
trag VI zum Staatsbahn-Gütertarif Bres- 
lau- Erfurt enthält ausser den bereits’ 
unter dem 10. März d. J. eingeführten 
Tarifsätzen zwischen Berlin, Anhalt- 
Dresdener Bahnhof, und Stationen de 
Breslau- Warschauer Eisenbahn, mit Gül- 
tigkeit vom 20. April d.J. ab Aenderung‘ 
von Stationsnamen, neue Spezialbestim- 
mungen zum Betriebsreglement und 
spezielle Tarifvorschriften, Aenderungen 
und Ergänzungen zu den Vorbemerkungen 
zum Kilometerzeiger, ferner abgeänderte 
Tarifkilometer für Breslau, Freiburger 
Bahnhof, neue Tarifkilometer für die in 
den Verkehr einbezogenen Stationen 
Hüttensteinach, Lauscha und Steinach 
a. d. Werrabahn und sonstige Berichti- 
gungen. 3 

Nähere Auskunft ertheilen die Ab- 
fertigungsstellen, woselbst auch Nach- 
träge zum Preise von je 0,20 44 zu haben 


sind. 
Erfurt, den 15. April 1887. (826) 
E 

| 

| 


Königliche Eisenbahndirektion. 
(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblat 


® % 


‚Bei 


Ber 


Berlin, den 20. April 1887. 


hltı 1.30 or Zeitung ans Tereins Deutscher Kisenbahn-Verwaltungen. 


I. Offizielle Anzeigen. 


l. Güterverkehr. 
(Fortsetzung. 


Einführung von Nachträgen zu den 


F Staatsbahn-Gütertarifen Elberfeld-Brom- 


berg, Berlin und Magdeburg. Am 1. Mai 


1887 treten zum 


1. Staatsbahn - Gütertarif Elberfeld- 
Bromberg einschliesslich der Ost- 
preussischen Südbahn vom 1. Mai 
1885 der Nachtrag IV, 

2. Staatsbahn - Gütertarif Elberfeld- 
Berlin vom 1. Mai 1885 der Nach- 
trag VII und 

3. Staatsbahn - Gütertarif Elberfeld- 
Magdeburg vom 1. Januar 1887 der 
Nachtrag 1 

in Kraft. Dieselben enthalten u. A. eine 
 Aenderung und Ergänzung des Vorworts 


- und der besonderen Bestimmungen, einen 


 Ausnahmetarif für bestimmte Stückgüter 
und Berichtigungen. Die unter I und 2 
bezeichneten Nachträge enthalten ferner 
Entfernungen bezw. Frachtsätze für ver- 
schiedene in die Verkehre einbezogene, 


- in neuerer Zeit dem Betriebe übergebene 


’g 


Stationen der Direktionsbezirke Brom- 
berg, Berlin und Elberfeld, sowie ander- 


weite, theils grössere, theils geringere 


& 


Entfernungen für einzelne Stationen der 
Beten Bezirke, sowie Ausnahme- 
_ Frachtsätze für Eisen und Stahl der 
Spezialtarife I und II von Stationen des 
Direktionsbezirkes Elberfeld nach mehre- 
ren Stationen der Direktionsbezirke Brom- 


berg und Berlin. 


Durch den Nachtrag VII zum Staats- 
_bahn-Gütertarif Elberfeld-Berlin werden 


- die für die Stationen Halbstadt, Liebau 


und Seidenberg des Direktionsbezirks 
Berlin bestehenden Transit-Frachtsätze 


- mit dem 31. Mai aufgehoben, die weiter 
- in wenigen Fällen in den Nachträgen 


enthaltenen Frachterhöhungen treten erst 


_ vom 15. Juni d. J. ab in Kraft. 


 _ Abdrücke der Nachträge sind in den 
' letzten Tagen dieses Monats bei den 


- Güterexpeditionen der Verbandsverwal- 


- Elberfeld, den 16. April 1897. 


2 


Eu.8.N.V 


tungen käuflich zu haben, bis dahin er- 
theilt das Tarifbüreau der unterzeich- 

 meten Direktion Auskunft. 
(827) 


Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


_ Mit dem 1. Juni d. J. treten die im 
- Bromberg-Sächsischen Verbande für die 
Stationen Bodenbach, Eger, Franzens- 
bad, Hof, Moldau, Reichenberg S. St. B. 
. B., Reitzenhain, Tetschen und 


 Weipert bestehenden Transitsätze ausser 


{ 


£ .. (828) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


als geschäftsführende Verwaltung. 


= Am 1. Juni d. J. treten die im Gü- 
- tertarif für den Staatsbahn- 
Tr 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


verkehrKöln (linksrheinisch)- 
Berlin vom 1. Juni 1885 vorgesehenen 
Transitsätze für den Verkehr mit 
den Grenz-Uebergangsstationen Halb- 
stadt, Liebau und Seidenberg 
mit der Massgabe ausser Kraft, dass von 
diesem Tage ab Sendungen, welche in 
Ermangelung direkter Tarife auf jenen 
Stationen zur Umkartirung gelangen, 
ebenso wie die daselbst zur Aufgabe 
kommenden oder dorthin bertimmten 
Sendungen zu den betreffenden Loko- 
sätzen abgefertigt werden. 

Köln, den 20. April 1837. (829) 
Namens der betheiligsten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Für den Güterverkehr der Arlberg- 
und Vorarlberg - Stationen der K. K. 
Oesterreichischen Staatsbahnen (Linie 
Innsbruck-Bregenz) einerseits und den 
Badisch-Schweizerischen Gemeinschafts- 
stationen Basel, Schaffhausen, Singen 
und Konstanz andererseits gelangt mit 
Wirksamkeit vom 1. Mai l. J. ab ein 
direkter Tarif zur Einführung. 

Mit Rücksicht aut den Wechsel der 
Oesterreichischen Valuta sind die Fracht- 
sätze dieses Tarifs in 3 Abtheilungen 
(a, b, ec) ausgedrückt; bis auf weiteres 
kommen die Frachtsätze der Abthei- 
lung C zur Anwendung. 

Exemplare des Tarıts können durch 
die Verbandstationen zum Preise von 
0,40 #4 pro Exemplar bezogen werden. 


Karlsruhe, den 14. April 1837. (830) 
Generaldirektion. 
Böhmisch-Tiroler Güterverkehr. Mit 


sofortiger Wirksamkeit ermässigen sich 


im Kartirungswege die für Swolenowes. 


(P. D. und St. E. G.) a) im Verkehr mit 
Stationen der K.K. priv. Südbahngesell- 
schaft im Nachtrag II zum Gütertarif, 
Theil II vom 15. November 1885, gültig 
vom 16. Mai 1886, b) im Verkehr mit 
Tiroler Stationen der K. K. Oesterr. 
Staatsbahnen im Theil II und Nachtrag II 
enthaltenen Frachtsätze des Ausnahme- 
tarıifes No. X a und b um je 2 kr. Oe.W. 
pro 100 kg. 

Die ermässigten Frachtsätze gelten 
bis auf Widerruf, längstens aber bis 
Ende 1887. 

München, den 7. April 1897. (831) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Niederländisch - Bayerischer Holzver- 
kehr. Für den Niederländisch - Baye- 
rischen Holzverkehr tritt am 1. Mai 1. J. 
ein neuer Tarif in Kraft, welcher neben 
ermässigten Frachtsätzen auch gering- 
fügige Erhöhungen enthält. 

Der Ausnahmetarif vom 1. März 1886 
nebst Nachtrag I tritt hierdurch ausser 
Kraft. 

München, den 15. April 1887. (832) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Parchim - Ludwigsluster Eisenbahn, 
Mecklenburgische Südbahn, Neubran- 
denburg - Friedländer Eisenbahn. Mit 
Gültigkeit vom 1. April cr. ist ein Nach- 
trag zum Lokal-Viehtarif in Kraft ge- 
treten. Derselbe enthält Aenderungen 
und Ergänzungen der Zusatzbestimmun- 
gen zum Betriebsreglement, über welche 
die Stationen nähere Auskunft ertheilen. 

Berlin, 10. April 1837. (833) 
Uentralverwaltung für Sekundärbahnen. 

Herrmann Bachstein. 


Die Getreide- etc. Tarife von Stationen 
der Orel-Witebsk-, Orel-Griasi-, Liwny-, 
Griasi-Zarizyn- und Koslow-Woronesch- 
Rostow Bahn nach Danzig und Neufahr- 
wasser, via Brest-Praga-Illowo treten 
vom 15/97. Mai cr. ab ausser Kraft. 

Danzig, den 15. April 1837. (834.J) 

Die Direktion 

der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


A. priv. Buschtehrader Eisenbahn. Am 
1. Juni 1887 werden auf den Linien der 
a. priv. BuschtChrader Eisenbahn nach- 
stehende neue Bestimmungen und Ge- 
bührentarife für den Lokalverkehr zur 
Einführung gelangen: 

a) reglementarische Bestimmungen und 
Tarife tür den Personen- und Gepäcks- 
transport, dann tür die mit diesem Trans- 
port im Zusammenhange stehende Be- 
förderung, von Fahrzeugen und lebenden 
Thieren. 

b) Theil II, enthaltend besondere Be- 
stimmungen und Gebührentarife für den 
Eil- und Frachtgütertransport, dann für 
die mit diesem Transport im Zusammen- 
hange stehende Beförderung von leben- 
den Thieren, Fahrzeugen und Leichen 
und für mineralische Kohle. 

Mit dem gleichen Tage treten folgende 
für den Lokalverkehr der a. priv. Busch- 
te&hrader Eisenbahn gültige Bestimmun- 
gen und Tarife ausser Wirksamkeit: 

1. reglementarische Bestimmungen und 
Tarife für den Personen- und Gepäcks- 
transport, dann für diemit diesem Trans- 
port im Zusammenhange stehende Be- 
förderung von Fahrzeugen und lebenden 
Thieren vom 1. Oktober 1876 sammt 
Nachträgen I bis VI, 

9, Theil II, enthaltend besondere Be- 
stimmungen.-und Gebührentarife für den 
Eil- und Frachtgütertransport, dann für 
die mit diesem Transporte im Zusammen- 
hange stehende Beförderung von leben- 
den Thieren, Fahrzeugen und Leichen 
einschliesslich der mineralischen Kohle 
vom 1. Juli 1886 sammt Nachtrag ]. 

Die durch die neuen Tarife zum Aus- 
druck kommenden geringen Aenderun- 
gen betreffen hauptsächlich nur die Kilo- 
meterzeiger. 

Die neuen Tarife können vom 18.d.M. 
an im kommerziellen Büreau und auf 
den Stationen der a. priv. Buschtährader 
Eisenbahn käuflich bezogen oder einge- 
sehen werden. 

Prag, am 12. April 1837. (835) 

Die Generaldirektion. 


Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 
Im Verkehre zwischen Stationen der 
Kelenföld-Brucker Linie einerseits und 
Fiume anderseits ist am 15. April l. J. 
ein Verbandtarif ins Leben getreten, 
welcher direkte Frachtsätze enthält für 
Eilgüter, ferner für mehrere wichtige 
Artikel als Frachtgut bei Aufgabe so- 
wohl in beliebigen Quantitäten als auch 
in 5000 und 10000 kg pro Wagen und 
Frachtbrief. ; ER l 

Exemplare dieses Tarifes sind im Tarif- 
büreau der Kg. Ung. Staatseisenbahnen 
erhältlich. ö 

Budapest, am 16. April 1887. (836) 

Die Direktion. 


Oesterr. - Ungar. Eisenbahnverband. 
Am 1. Mai ]. J. tritt der Nachtrag IV zu 
Theil II Heft 4 des Oesterr.-Ungar. Ver- 
bandtarifes in Kraft. 

Dieser Nachtrag enthält die Einbe- 
ziehung neuer Stationen in den Tarif, 
geänderte Frachtsätze im Verkehre mit 
Stationen der Samosthalbahn, Ausnahme- 
tarife im Verkehre mit Wien (St. E. G. 
undK. F.N. B.), endlich Berichtigungen. 

Exemplare sind bei den betheiligten 
Verwaltungen und namentlich jener der 
Oesterr.- Ung. Staatseisenbahn - Gesell- 
schaft in Wien, I Pestalozigasse 8, er- 
hältlich. (837RM) 


K.K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlags - Verkehr. Für 
Muschelschalen aller Art treten 14 Tage 
nach erfolgter Publikation im „Central- 
blatt für Eisenbahnen und Dampfschiff- 
fahrt der Oesterr.-Ungar. Monarchie“ 
unter Berücksichtigung der in demselben 
enthaltenen speziellen Bedingungen fol- 
gende Frachtsätze pro 100 kg im Kar- 
tirungswege, bis zur Durchführung im 
Tarifwege in Kraft. 

Von und nach bei Aufgabe von 
Laube, resp. Tetschen/ 5.000 — 10.000 kg 
Bodenbach-Landungs- pro Frachtbrief 

platz und Wagen 


nach und von sämmt- 8, 5 
lichen Relationen des ZX% SS; 
Elbeumschlags - Tarifes a 2= BEN 
Nordwestböhmen- are an: 
Laube, resp. Tetschen/ 284 s8” 
Bodenbach-Ldgsp. 7° 7 
Wien, am 8. April 1837. (838) 


Die Betriebsdirektion. 


Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1837 ab 
tritt zum Tarife für den direkten Eil- 


Vakanz. 

Ein junger Techniker, welcher in grös- 
seren Werkstätten ausgebildet ist, eine 
Fachschule besucht und die Befähigung 
zum Lokomotivführer erworben hat, kann 
am 1. Juli oder früher als Betriebs- 
Ingenieur bei einer kleinen Lokalbahn 
mit 1800.% AnfangsgehaltStellung finden. 

Mit Zeugnissen z. melden b. Baurath 
Plessner, Gotha. 


Es werden deutsche Fabrikanten ge- 
sucht, welche das deutsche Patent 
Parrish & Munn, Niles, Michigan, No. 31191, 
auf Signalapparat für Eisenbahnfahr- 
zeuge zum Signalisiren während der 
Fahrt, käuflich erwerben oder Licenzen 
zur Verwerthung dieses Patentes nehmen 
wollen. — Adressen nimmt entgegen 

C. Kesseler, 
Patent- und Technisches Bureau. 
Berlin, SW. 11, Anhaltstr. 6. 


— I — - 


und Frachtgüter-Verkehr zwischen Sta- 
tionen der K priv. Böhmischen West- 
bahn einerseits und Stationen der K.K. 
Oesterr. Staatsbahnen (Kaiser . Franz 
Josefbahn und Rakonitz - Protiviner 
Staatsbahn) andererseits vom 15. März 
1885 der Nachtrag III in Wirksamkeit. 
Derselbe enthält die Aufnahme der 
Stationen Eger-Franzensbad, Prag(Bubna 
Sandthor, Smichow., Staatsbahnhof) 
der Buscht@hrader Eisenbahn in den 
Tarif, theilweise geänderte Frachtsätze 
sowie verschiedene Abänderungen und 
Ergänzungen nebst Berichtigungen. 
Exemplare dieses Nachtrags können 
im kommerziellen Büreau der betheilig- 
ten Verwaltungen unentgeltlich bezogen 
werden. 
(839) 


Prag, im April 1897. 
Die Betriebsdirektion 
der K. K. priv. Böhm. Westbahn, 


auch im Namen der betheiligten Verwal- 


tungen. 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 


Werrabahn - Bayerischer Personen- 
verkehr. Mit dem 10. d. Mts. sind zwi- 
schen Eisenach einerseits und Eger, sowie 
Franzensbad andererseits ermässigte 
Billetpreise und Gepäckfrachtsätze via 
Lichtenfels-Oberkotzau zur Einführung 
gekommen. 

Das Nähere ergeben die in den ge- 
nannten Stationen aushängenden Fahr- 
preistableaux. 

Meiningen, den 13. April 1837. 

Die Direktion 
der Werra-Eisenbahngesellschaft. 


(840) 


K. K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. K.K. priv. Südnorddeutsche 
Verbindungsbahn. Tarifangelegenheit. 
Am 1. Mai ]. J. tritt ein neuer allge- 
meiner Tarif für den Transport von Per- 
sonen, Reisegepäck und Hunden auf den 
Linien der Oesterreichischen Nordwest- 
bahn und Südnorddeutschen Verbindungs- 
bahn in Wirksamkeit und werden durch 
denselben die allgemeinen Tarife für den 
Personen- und Gepäckstransport, dann 
für die mit diesem Transporte im Zu- 
sammenhang stehende Beförderung von 
Fahrzeugen und lebenden Thieren, gültig 
vom 1. Februar 1833, sammt allen hierzu 
gehörigenNachträgen, aufgehoben. Exem- 
plare dieses Tarifes liegen bei der unter- 
zeichneten Centralverwaltung zum Ver- 


S. Schuckert, Nürnberg. 


kaufe, dann bei allen gesellschaftlichen 
Stationen zur Einsicht bereit. 
Wien, am 12. April 1887. (841) 


Die Centralverwaltung. 


3. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahngesellschaft. In Ausführung des 
Beschlusses der am 16. April 1886 abge- 
haltenen 29. ordentl. Generalversamm- 
lung theilen wir den P.T. Herren Aktio- 
nären der K. K. priv. Aussig-Teplitzer 
Eisenbahngesellschaft mit, dass der sta- 
tutengemäss am 1. Juli 1887 fällige 
Dividendenkoupon No. 29 mit 31fl. 50 kr. 
Oe. W. Bankyaluta, dann von den Ge- 
nussscheinen der am 1. Juli 1897 fällige 
Koupon mit 21 fl. Oe. W. Bankvaluta 
schon vom 1. Mai 1837 an: 

in Wien bei den Herren Johann von 
Liebieg et Co., 

„ Prag bei Herrn Moritz Zdekauer, 

„ Dresden bei der Dresdener Bank 
und bei der Filiale der Allgemei- 
nen Deutschen Kreditanstalt, 

„ Leipzig bei der Allgemeinen Deut- 
schen reditarerai 

„ Berlin bei der Direktion der Dis- 
kontogesellschaft und 
bei dem Herrn S. Bleichröder, 

„ Frankfurt a/M. bei den Herren 
M. A. von Rothschild et Söhne, 

„ Teplitz bei der Hauptkassa der 
K.K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahngesellschaft 

eingelöst werden wird. 

Teplitz, am 18. April 1887. (842) 

Der Verwaltungsrath. 

(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


4. Submissionen. 


Verdingung der Anfertigung, Lieferung 
und Aufstellung eiserner Ueberbauten zu 
den Durchlässen und Wegeüberführungen 
der Preussischen Theilstrecke der Eisen- 
bahn von Hildesheim nach Braunschweig 
im Gesammtgewicht von 35000 kg. Ter- 
min: Montag, den 9. Mai 1897, Vor- 
mittags 11 Uhr, im Amtszimmerjdes 
Unterzeichneten. 

Zeichnungen und Bedingungen können 
daselbst eingesehen, Letztere auch gegen 
kostenfreie Einsendung von 1 #4 bezogen 
werden. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Hildesheim, den 15. April 1837. (843}J) 

Der Abtheilungs-Baumeister. 
Fuhrberg. 


Fabrik Dynamo-elektrischer Maschinen, elektrischer Lampen und Apparate. 


Blektrische Beleuchtungs-Einrichtungen jeder Art und in jedem Umfang. 


5.SCHUCKERT. NÜ ul: 


ca. 


? Elektrische Kraftübertragung. 
Einrichtung galvanoplastischer Anstalten. 
Einrichtungen zur Reingewinnung von Metallen. 


2300 Bynamomaschinen, 
6000 Bogenlampen und 
70000 Glühlampen bereits in Betrieb. 


Preislisten, Verzeichnisse ausgeführter Anlagen, generelle Kostenanschläge und 
Betriebskostenberechnungen auf Wunsch gratis. 


Filiale für Norddeutschland: Alexander Wacker in Leipzig. 


Verlegt und herausgegeben von dem verein Deutscher Kısenbahn - Verwaltungen. a 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW. Beuthstrasse 8, 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


er 
Abonnements - Bedingungen: 


j 
R. 

L. Bei ibn 3 durch die Post (innerhalb des Deutach- 
Oesterreichischen Prstgebietes) und durch jede Bu ch- 
handlung vierteljährlich. „ » x. 2.2.4 Mk. 

. 2, Bei direceter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3SW.) für das Deutsch- 
Oesterr, Postgeblet jährlich „.» 2... 20 Mk. 

für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk, 

r pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (Könlg- 

gräizerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 

- ‚Sammtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 

der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 
Berlin W. Landgrafen-Strasse 36. 


—_- 


Privat-Inserate 
und 


zeitung des Verein, __ 


Beilagen zur Zeitung 
sind direet 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 8. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbaln- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commissionär für den Buchhandel : 
Buehhandlung Albert Nauck u, Co., Berlin $., Ritterstr, 86, 


| Deutscher Fisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


lands f. d. Betriebsjahr 85/86. 

Bere 

Aus Oesterreich-Ungarn: 

 Beitreibung der Gehälter 
Eisenbahnbediensteten. 

Eisenbahn-Bedienstete im K. K. 
Heere und in der Kriegsmarine. 

Zuwachs an Eisenbahnen. 

2 Oestr.Ministerialverordnungen. 


Petition bez. Oestr. Exporttarife, 
Diebstahl an Eisenbahnen. 
Eisenbahnen im 1. Quartale 1837. 
Ein Kapıtel vom Essen. 
Koursbericht. 
Pfälzische Eisenbahnen. 
Die Pariser Stadtbahn. 
Rekonstruktion der Preisloko- 
motive „Rocket“. 


von 


’ Im Jahrgang 1883 dieser Zeitung wurde über die Ein- 
führung des Sparmarkensystems auf den Königlich Sächsischen 
Staatsbahnen und über die Spar- und Vorschussvereine der 
Altona-Kieler Bahn und anderer verstaatlichter Privatbahnen 
berichtet. Im Anschluss an diese rühmlichen Bestrebungen ist 
neuerdings auch die Königlich Preussische Staats-Eisenbahn- 
verwaltung mit der Schaffung von Einrichtungen zur Beförde- 
Tung, der Sparsamkeit beiihren Beamten und Arbeitern energisch 
vorgegangen. 
N on dem Herrn Minister Maybach sind die demselben 
unterstellten Königlichen Eisenbahndirektionen durch Erlass 
‘vom 4. März 1886 darauf hingewiesen, es sei von Wichtigkeit, 
in höherem Mass, als solches bisher schon geschehen, auf die 
Förderung der Sparsamkeit bei dem unteren Beamten- und 
Arbeiterpersonal hinzuwirken und dafür zu sorgen, dass dem- 
elben thunlichst Gelegenheit gegeben werde, ohne Mühe und 
osten auch die kleinsten ersparten Geldbeträge zurückzulegen. 
diesem Zweck sei aber nicht die Errichtung besonderer 
Eisenbahn-Sparkassen zu empfehlen, um eine etwaige Miss- 
leutung zu vermeiden, als ob die Eisenbahnverwaltung auf 
olche Weise Kenntniss von den Ersparnissen nehmen wolle, 
n bei Bemessung der Löhn», Zuwendung von Remunerationen 
.s. w. darauf Rücksicht zu nehmen. Es empfehle‘ sich viel- 
"mehr, durch Einführung des Sparmarkensystems den unteren 
Beamten und Arbeitern der Eisenbahnverwaltung die Anlegung 
hrer Ersparnisse bei den bestehenden städtischen, Amts- und 
Kreis-Sparkassen thunlichst zu erleichtern. Demnach werde 
ede Königliche Eisenbahndirektion die Einführung des Spar- 
markensystems bei den in ihrem Bezirk bestehenden Sparkassen 
in Anregung zu bringen, auch ihr Personal auf dieZwecke und 
"Vortheile dieses Sparsystems hinzuweisen, den Verkauf der 
armarken in den Eisenbahn-Dienst- und Arbeitsräumen zu 


Infolge dessen haben bereits verschiedene von den Königlich 
Preussischen Eisenbahndirektionen die bezüglichen Einrichtungen 
"getroffen. Unter anderem hat die Königliche Eisenbahndirektion 
n Hannover seit dem 1. Januar 1887 eine solche Einrichtung 
nach folgenden Grundsätzen ins Leben treten lassen: 


£) 
Berlin, den 23. April 1887. 

h Inhalt: 

Einrichtungen zur Beförderung Dampfpfeifensignale i. Fabriken. | Amerikanische Mittheilungen: Union Pacific Eisenbahn. 
derSparsamkeitbei den Beam- Neutrathaler Eisenbahn, Der „Forest Hills“ Unfall. Präjudizien: 
ten und Arbeitern der Preus- Bahnlinie Munkacs-Beskid. Billetkontrole in den Zügen. Enteignung. 

 sischen Staatsbahnen. Bewilligung techn. Vorarbeiten. | Neue Zugeinrichtung. Kann 

"Statistik der Eisenb. Deutsch- | Eisenbabntarife für Galiz. Holz. | Meilenbillets. Ra EURE 


Brücke über den East River. 
Wagenheizung und Erleuchtung, 
Bundes-Kommissariat. 

Schnelle Bauten. 
Ueberschwemmung. 

Neue Güterklassifikation. 

Neue Bahnen in Georgia. 
Pers.-Verkehr d, Pensylvanıa E. 
Tehuantepec Schiffseisenbahn. 


bahnen Mitteleuropas. 

Verschiedenes, 
Offizielle Anzeigen: 

l. Güterverkehr. 

2. Eisenbahn-Effektenverkehr. 

3. Generalversammlungen. 

4. Submissionen. 
Privat-Anzeigen. 


Einrichtungen zur Beförderung der Sparsamkeit bei den Beamten und Arbeitern der Preussischen 
Staatsbahnen. 


Der ganze Direktionsbezirk ist in Sparbezirke eingetheilt 
und in jedem derselben ist mit einer Sparkasse vereinbart, dass 
dieselbe als Bezirks-Sparkasse fungirt. Als solche gibt sie 
Sparkarten und Sparmarken zu 10 ,$ an eine für jeden Bezirk 
bestimmte Stationskasse ab, welche dieselben an die übrigen, 
in dem betreffenden Bezirk vorhandenen Stationskassen und an 
sonstige, mit dem Verkauf von Sparmarken betraute Dienst- 
stellen und Beamte vertheilt. 


Die Sparer kaufen die Marken nach ihrem Belieben, ent- 
weder einzeln oder gleichzeitig mehrere, und kleben dieselben 
auf die mit der ersten Marke übergebene Sparkarte. Die voll 
beklebte Karte (in der Regel für 10 Marken = 1 .% eingerichtet) 
wird einer der mit dem Verkauf von Marken betrauten Dienst- 
stellen an besonderen Tagen, die für jeden Monat im Voraus 
durch die Bezirks-Sparkasse im Einvernehmen mit der an ihrem 
Sitze befindlichen Stationskasse festgestellt werden, gegen 
Empfangsbescheinigung übergeben und es wird sodann von der 
Dienststelle die Weitergabe an die Bezirks-Sparkasse und die 
Rücksenduug des auf Grund der Sparkarte ausgefertigten Spar- 
kassenbuches besorgt. In gleicher Weise wird mit den folgen- 
den Sparkarten verfahren, nur mit dem Unterschied, dass bei 
Einreichung dieser voll beklebten Karten das Sparkassenbuch 
beigefügt werden muss. 


Es bleibt indessen jedem Sparer überlassen, die voll be- 
klebten Sparkarten auch direkt an die Bezirks-Sparkasse abzu- 
liefern und sich dort den Werth derselben in sein Sparkassen- 
buch einschreiben zu lassen. Uebrigens erlangt die Verwaltung 
von den Ersparnissen der einzelnen keine Kenntniss, es ist 
vielmehr allen Beamten, welche den Verkauf von Sparmarken 
und den Verkehr mit der Bezirks -Sparkasse zu vermitteln 
haben, die Geheimhaltung der Namen der Sparer und der hinter- 
legten Sparbeträge zur Pflicht gemacht. 


Die Einzahlung grösserer Beträge und die Abhebung ein- 
ya Ersparnisse wird bis auf weiteres von den Eisenbahn- 
ienststellen nicht besorgt. 


‚ Für jeden Sparbezirk dürfen nur die von der betreffenden 
Bezirks-Sparkasse ausgegebenen Marken auf die dort benutzten 
Sparkarten geklebt werden. ' HT, 
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Statistik der Eisenbahnen Deutschlands für das Betriebsjahr 1885/86. 
(Fortsetzung aus No. 30.) 


Die Länge sämmtlicher Gleise der Deutschen 
Bahnen mit normaler Spurweite hat sich innerhalb des Be- 
richtsjahres von 62394 auf 63 666 km — also um 1272 km oder 
2 pCt. des Bestandes am Ende des Jahres 1884/85 — vermehrt. 
Hiervon entfallen auf die bereits erwähnten durchgehen- 
den Gleise 48297 km, unter welchen 61,6 km für ein drittes 
und 17,9 km — 13,4 km im Bezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Berlin und 4,5 km im Bezirk der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Köln (rechtsrheinische) — für ein viertes 
Gleis aufgeführt sind. 

Von der Gesammtlänge der Gleise bestanden noch 964 km, 
an welchen allein die Königliche Eisenbahndirektion Magdeburg 
mit 722 km betheiligt ist, aus Stuhlschienen. Letztere, 
in England bekanntlich mit Vorliebe verwendet, verschwinden 
jedoch allmählich und zwar hat die Verminderung derselben 
seit dem Ende des Betriebsjahres 1884/85 6,3 pCt., während 
des vorhergehenden Betriebsjahres 7,1 pCt. betragen. Von den 
breitbasigen Schienen waren im ganzen a) auf Quer- 
schwellen, Steinwürfeln oder sonstigen Einzelunterlagen 
57209 (56094) km*); auf Langschwellen (System Hilf u. a.) 
5405 (5192) km und c) unmittelbar auf der Unterbettung 
N Hartwich u. a.), 68 (55) km verlegt. Die Zunahme 

er Länge unter a) welche eine verhältnissmässige Steigerung 
Bern: der bezüglichen Angabe des Vorjahres aufweist, 
eträgt 2 (1,7) pCt. Diese Steigerung ist jedoch nicht, wie man 
zunächst vielleicht vermuthen könnte, der verhältnissmässig 
vermehrten Verwendung eiserner Querschwellen, sondern der 
verhältnissmässi eringeren Beseitigung hölzerner Quer- 
schwellen zuzuschreiben. Letztere betrug nämlich in dem .Be- 
richtsjahre nur 0,3 pCt, in dem vorhergehenden dagegen 
0,6 pCt., während die Zunahme des eisernen Querschwellen- 
Oberbaues von 29 pCt. in dem Betriebsjahre 1884/85 auf 22,8 pCt. 
gesunken ist. In denselben Jahren ist die Vermehrung des 
Oberbaues auf Langschwellen von 8,8 auf 4,1 pCt. und die Ver- 
mehrung des unmittelbar auf der Unterbettung verlegten Ober- 
baues aus breitbasigen Schienen von 83,3 auf 23,6 pCt. her- 
untergegangen. Ersichtliche Fortschritte macht die Beseitigung 
der Schienen dreitheiligen Systems; von den am Ende des 
Jahres 1884/85 nachgewiesenen 4 km der mit solchen aus- 
gestatteten Gleise waren am Ende des Berichtsjahres nur noch 
20 km vorhanden, somit hat eine Verminderung derselben 
um aa pCt. stattgefunden. 
insichtlich des Suangschwellen - Oberbaues sind die 
Systeme von Hilf und Haarmann bevorzugt, ersteres im 
dlbrizen vielfach mit den bekannten Abänderungen, wie bei- 
spielsweise bei den Reichseisenbahnen in Elsass-Lotaringen, 
bei welchen allgemein die Querschwellen unter den Stössen 
fortgelassen, dagegen die Laschen erheblich verstärkt und aus 
Stahl gefertigt sind u. s. w. Die Württembergischen Staats- 
bahnen besitzen 0,43 km Gleise auf hölzernen Langschwellen, 
welche auf hölzernen Querschwellen ruhen; das Durchschnitts- 
gewicht der betreffenden Schienen beträgt auf 1 km Gleis 
72,40 t und dasjenige des zugehörigen Kleineisenzeuges 5,16 t. 
Ein eigenartiger Langschwellen - Öberbau nach dem System 
Rowan findet sich bei der 2146 km langen Schleswig- 
Angeler Eisenbahn. Derselbe besteht aus einer leichten 
Brückschiene von 52 mm Höhe und 12 kg Gewicht auf das 
laufende Meter, welche auf 1,60 m langen Langschwellen aus 
Föhrenholz lagern; letztere sind untereinander durch Spur- 
stangen, welche auf Knaggen ruhen, verbunden. In Kurven 
sind die Spurstangen auf eine Langschwelle doppelt, und zwar 
0,80 m von einander entfernt, angebracht. 

Das Gewicht der verlegten Schienen wird anf 
rund 4,4 Millionen Tonnen, dasjenige des zugehörigen Kleıin- 
eisenzeugs auf rund 0,47 Millionen Tonnen und dasjenige der 
verwendeten eisernen Querschwellen, Langschwellen und der 
Unterschienen für dreitheiliges System auf rund 0,66 Millionen 
Tonnen angegeben; das für den Oberbau erforderlich gewesene 
Gesammtgewicht an Eisen umfasst also die stattliche Zahl von 
rund 5,5 Millionen Tonnen. Hinsichtlich des Durchschnitis- 
gewichtes auf 1 km Gleislänge ist die nachstehende Reihenfolge 
der verschiedenen Systeme festgestellt: Breitbasige Schienen 
auf Querschwellen u. s. w. 70,33 t, desgl. unmittelbar auf der 
Unterbettung 68.31 t, Stuhlschienen 66,48 t, breitbasige Schienen 
auf Langschwellen 54,52 t und Oberschienen nach dreitheiligem 
System 37,43 t; Kleineisenzeug für Stuhlschienen 24,45 t, für 
dreitheilige Schienen 19,65 t, für breitbasige Schienen unmittel- 
bar .auf der Unterbettung 12,75 t, desgl. auf Langschwellen 
11,62 t und desgl. auf Querschwellen u. s. w. 6,72 t; eiserne 
Langschwellen und Querschwellenverbindung 66,04 t und desgl. 
ohne Querschwellenverbindung 53,56 t. Das Durchschnitts- 


*) Die in Klammern angegebenen Zahlen sind die be- 
züglichen Ergebnisse des Vorjahres. 
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gewicht auf 1 km Gleis beträgt von eisernen Querschwellen 
51,68 t und von den Unterschienen nach dreitheiligem System 
76,54 t. 

" Für die, einschliesslich des Stuhlschienen - Oberbaues, 
51253 (51 396) km Gleise auf hölzernen Querschwellen waren im 
ganzen 56 053 234 Stück Schwellen — darunter 70 pCt. imprägnirte 
— erforderlich, so dass auf 1 km Gleis 1094 (1095) Stück 
Schwellen entfielen. Für dieselben ist überwiegend Eichen- 
und Nadelholz, zu einem nur geringen Theile derselben auch 
sonstiges Laubholz verwendet; im besonderen ist noch zu 
erwähnen, dass in dem Bezirke der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Köln (rechtsrheinische) 98 Stück Schwellen aus Indisch- 
„Peto-“ und 2723 Stück Schwellen aus „pitch-pine-Holz“ verlegt 
worden sind. 

Von den auf einfache Weichen reduzirten 95 090 sämmt- 
lichen Zungen- und Schleppweichen — wobei die 
dreitheiligen und die halben Englıschen Weichen je als zwei 
einfache, die ganzen Englischen Weichen als je vier einfache 
Weichen gerechnet sind — liegen 94 071 Stück auf den Stationen 
und 1019 auf der freien Strecke. Die Verwendung von Stahl’ 
bei den Herz- und Kreuzungsstücken ist in fortdauernder Zu- 
nahme begriffen. Dieselbe beträgt in dem Berichtsjahre 6 (4,7) 
Prozent des Bestandes am Ende des Betriebsjahres 1884/85, 
während die schmiedeeisernen Herz- und Kreuzungsstücke, 
welche im Laute des letztgenannten Jahres noch eine one 
von 3 pCt. aufweisen konnten, um 3,6 pCt. und die Herz- und’ 
Kreuzungsstücke aus Gusseisen, einschliesslich Hartguss, um 
0,4 pCt. im Jahre 1885/86 vermindert worden sind. Auch bei’ 
dem Schienenmaterial ist die vermehrte Verwendung des Stahls 
sehr bemerkbar; derselbe hat hinsichtlich der Gleislänge um- 
mehr als 9 pCt. im Laufe des Jahres 1885/86 zugenommen, 
während gleichzeitig die Länge der Gleise aus Eisenschienen, 
sowie aus Eisenschienen mit Stahlkopf zurückgegangen ist. 

Die mittlere Stärke der Gleisbettung, von der Ober- 
fläche derselben ab gemessen, bewegt sich zwischen 0,10 und 
0,50 m. Ä 
Von der, 37271 km betragenden Gesammtlänge der normal- 
spurigen Bahnen lagen in der Horizontalen 30,76 pCt., in Stei- 
gungen 38,17 pCt. und in Gefällen 31,87 pCt. Die Summe aller 
Steigungen, d. h. die Summe der senkrechten Höhen derselben, 
betrug 77340 m, die entsprechende Summe aller Gefälle 61 138 m. 
Auf der Zahnradstrecke der vereinigten Adhäsions- und Zahn- 
radbahn zwischen Blankenburg und Tanne, von welcher” 
in dem Berichtsjahre erst die Strecke Blankenburg- 
Rübeland im Betriebe war, findet sich die stärkste Nei 
gung im Verhältnisse 1:17, während im übrigen stärkere 
Neigungen als 1:30 nicht vorkommen. In geraden Strecken 
lagen 70,93 pCt., in Krümmungen 29,07 pCt. der ganzen Bahn- 
länge. Den kleinsten, auf der freien Strecke vor 
kommenden Krümmungshalbmesser — 50m — be- 
sitzen die Sächsischen Kohlenbahnen bei Pottschappel; demnächst 
folgt die Altona-Kaltenkirchener Eisenbahn mit SO m und wei- 
terhin die Kirchheimer Eisenbahn mit 143 m. Im übrigen 
wird der Krümmungshalbmesser von 150 m nicht unterschritten. 

Die einzelnen Arten von Stationen sind, abweichend 
von der Darstellung der früheren Jahrgänge, dem Beschlusse 
des Bundesrathes vom 26. November 1885 gemäss unterschieden: 

a) als Bahnhöfe oder Stationen mit bedeutenderem Verkehr; 

b) als Haltestellen oder Stationen mit geringerem Ver: 

kehr, welche mit mindestens einer Weiche für den öffent 
lichen Verkehr versehen sind, und Sr 

c) als Haltepunkte, welche mit Weichen für den öffent 

lichen Verkehr nicht versehen sind. 
Nach dieser Eintheilung waren 4050 Bahnhöfe, 1 296 Haltestellen 
und 809 Haltepunkte, im ganzen 6 155 (6. 025) — also 130 Stationen 
mehr als im Vorjahre — vorhanden, wobei getrennt liegende Güter: 
oder Rangirbahnhöfe als besondere Bahnhöfe gerechnet, dagegen 
Bahnhöfe, welche ausschliesslich dem Gebrauche von Werkstätten 
dienen (Werkstattsbahnhöfe), ausser Betracht geblieben sind 
Ausser den bezeichneten Stationen sind noch 1140 (1 157) Signal 
Zwischenstationen aufgeführt. Im Zusammenhange und in der: 
selben Tabelle mit den Stationen sind in grosser Ausführlich- 
keitdiesonstigen baulichen Anlagen-—- Verwaltungs 
gebäude, Dienstwohngebäude, Empfangsgebäude nebst Zubehör, 
Wagen-, Güter-, Lokomotivschuppen, Werkstattsgebäud: 
Wasserstationsanlagen, Kohlen- u. s. w. Schuppen nebst Lade- 
bühnen, Magazingebäude, Imprägnir-, Gasanstalten, Drehschei- 
ben, Ladevorrichtungen, Einfriedieungen u. S. w. — angegeben. 

Die Tabelle über dieTelegrapheneinrichtungen 
ist in Erweiterung der früheren Jahrgänge durch drei Spalten 
vermehrt; in denselben sind die Rad. oder Gleistasteı 
nachgewiesen, welche in neuerer Zeit bekanntlich in zunehm 
der Anzahl behufs Bestimmung der Fahrgeschwindigkeit, i 
besondere auf scharfen Gefällsstrecken, unter Umständen aber 


auch auf wenig geneigten und zur Sicherung von Brücken so- 
gar auf wagerechten Strecken ausgeführt werden. Auf eine 
Gesammtlänge von 2856 km waren 2946 Taster vertheilt, und 
durch 490 Apparate wurde die Geschwindigkeit vermerkt. In 
dem Berichtsjahre hat sich auf der freien Strecke die An- 
zahl der Blockstations-Telegraphen von 10% auf 
010 und der sonstigen optischen Telegraphen von 
554 auf 1262 Stück vermindert; aut und vor den Sta- 
tionen dagegen haben sich de Armtcelegraphen von 
13531 auf 15992 und die Vorsignale von 1325 auf 1416 ver- 
mehrt. Die Gesammtlänge der den normalspurigen Bahnen 
gehörigen Leitungsdrähte für die elektrischen 
Telegraphen betrug 122045 (117934) km und hat sich um 
3,5 pCt. gegen den Bestand beim Beginne des Berichtsjahres 
vermehrt; die Anzahl der zugehörigen Leitungsstangen ist Jedoch 
von 180583 auf 179252 Stück zurückgegangen. Unter den elek- 
trischen Sprecheinrichtungen sind 14798 (14022) Morseapparate, 
459 (471) Zeigerapparate und 1018 (1110) Apparate sonstiger Kon- 
struktion, ausserdem noch 395 (383) tragbare Apparate aufgeführt. 
Die Benutzung des Fernsprechers in dem eigentlichen 
Betriebsdienste hat Fortschritte gemacht; von den vorhanden 
gewesenen 1052 (1019) Verbindungen wurden etwa 550 (340) 
lediglich für diesen Zweck verwerthbet, und die Vermuthung er- 
scheint berechtigt, dass auch weiterhin von der auf diese Weise 
zu erzielenden Ersparniss und Vereinfachung im Dienste ein 
‚vermehrter Gebrauch gemacht werden wird, da der Fernsprecher 
sich unter geeigneten einfachen Verhältnissen hinsichtlich der 
"Sicherheit des Betriebes als ausreichend erwiesen zu haben 
scheint. Die auf letztere unablässig gerichtete Aufmerksamkeit 
der Eisenbahnverwaltungen gelangt im übrigen auch zum Aus- 
druck durch die Zunahme der Sicherungsapparate zur 
Verbindung der Signal- und Weichenhebel, von 
welchen am Ende des Berichtsjahres 2283 (2183) mit mecha- 
nischer und 1338 (854) mit mechanischer und elektrischer Ver- 
bindung gezählt wurden. 

A In dem Betriebsjahre 1885/86 sind beider Unterhaltung 
und Erneuerung des Oberbaues in zusammenhängen- 
en Strecken im ganzen 1796 (1752) km Gleise, und zwar 58 km 
nit Stuhlschienen, 1718 km mit breitbasigen Schienen auf 


j Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Exequirbarkeit der Gehälter von Eisenbahnbediensteten. 


Ä Die im letzten Berichte (No.29 8.274 d. Ztg.) besprochene 
Entscheidung des Oesterreichischen Obersten Gerichtshofes 
regt die Betrachtung an, inwiefern die diesbezüglich in unserer 
Monarchie bestehenden Gesetzbestimmungen gerechtfertigt sind. 
Der in Oesterreich bestehende Unterschied zwischen den Be- 
diensteten der Privat- und Staatsbahnen ist bei der Gleichheit 
der Stellung und dienstlichen Verrichtung beider unerklärlich. 
Es ist doch nicht anzunehmen, dass die staatlichen Bahnbe- 
diensteten schlechter bezahlt als die der Privatbahnen wären, 
ass für jene deshalb ein grösseres Existenzminimum als für 
liese bestimmt worden sei; die Gehälter beider Kategorien von 
Bahnbediensteten sind in den betreffenden Rangklassen so ziem- 
ich gleich, eher findet eine diesfällige Verschiedenheit bei den 
rösseren oder mehr von der Staatsgarantie abhängigen Bahnen 
tatt. In Ungarn besteht der Unterschied rücksichtlich der 
ixequirbarkeit des Gehaltes der staatlichen und Privatbahn- 
ediensteten keineswegs. Es wäre aber die rechtliche Seite der 
Bestimmung eines ziffermässigen Betrages als unexequirbares 
Existenzminimum an und für sich, sowie rücksichtlich der 
Bahnbediensteten ernstlich zu prüfen. Die rechtliche Noth- 
vendiskeit der Beschlagnahme eines noch zu erwerbenden Ver- 
ienstbetrages im voraus, zu Gunsten eines Gläubigers möge, 
über den Rahmen dieser Zeitung hinausgehend, hier uner- 
'rtert bleiben. Wenn aber aus öffentlichen Rücksiehten hier- 
‚on Ausnahmen statuirt werden, so sollten doch die Bahnbe- 
liensteten vor allem derselben in gleichem Masse theilhaftig 
werden, weil sie vielleicht noch in höherem Grade als die 
entlichen Staatsbeamten dem öffentlichen Interesse dienen. 
Yun ist aber die Bestimmung eines gleichen zitfermässigen Be- 
Pages als unexequirbares Existenzminimum für jeden dieser 
Bediensteten ohne Rücksicht auf seine persönlichen oder auf 
die obwaltenden Zeit- und Ortsverhältnisse geradezu wider- 
"Ssınniıe, 
=.- Der nur auf sein Gehalt angewiesene, sich keines Privat- 
ermögens erfreuende, mit einer starken Familie belastete oder 
n Unfällen heimgesuchte Bedienstete sollte doch ein grösseres 
istenzminimum beanspruchen können, als sein in allen diesen 
ziehungen günstiger gestellte Kollege. Wenn dem Richter 
Entscheidung über Ehre, Freiheit und Leben mit Beruhigung 
rtraut EEE kann, so wird er doch mit Zuziehung von 
verständigen oder Zeugen selbst nach eigener Kenntniss 
Orts- und Zeitverhältnisse zu beurtheilen im Stande sein, 
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Querschwellen, Steinwürfeln oder sonstigen Einzelunterlagen, 
14 km desgleichen auf Langschwellen, 2 km desgleichen un- 
mittelbar auf der Unterbettung und 4 km mit Schienen nach 
dreitheiligem System, umgebaut worden. Hierfür wurden, ab- 
gesehen von ganz kurzen Strecken mit Stuhlschienen und mit 
breitbasigen Schienen unmittelbar auf der Unterbettung, 1633 km 
mit breitbasigen Schienen aut Querschwellen u.s. w. und 162 km 
desgleichen auf Langschwellen ausgeführt, wobei für fast 96 pCt. 
der aufgenommenen. zum grössten Theile eisernen Schienen 
solche aus Stahl neu verlegt wurden. Bei diesem Umbau, so- 
wie bei einzelnen Auswechselungen sind im ganzen 3895 247 
hölzerne Querschwellen, 46066 eiserne Querschwellen , 26 706 
eiserne Langschwellen und 30 985 Steinwürfel u. s. w. beseitigt 
und dafür 2842216 hölzerne Querschwellen , 1040 360 eiserne 
Querschwellen, 124 095 eiserne Langschwellen und 7448 Stein- 
würfel neu eingelegt worden. 

Die Kosten der Unterhaltung und Erneue- 
rung des OÖberbaues (Material und Arbeitslohn) betrugen: 
für durchgehende Gleise auf 1 km Gleislänge 1024 
(1.059) „4, auf 1000 Lokomotiv - Nutz- und Leerfahrtkilometer 
181 (186) 44 und auf 1000 Wagenachskilometer aller Art 4,99 
(5,05) „4; für die übrigen Gleise auf 1 km Gleislänge 
672 (721) 4 und auf 1000 Lokomotivkilometer im Rangirdienst 
90 (97) 44; im Durchschnitt für sämmtliche Gleise auf 1 km 
Gleislänge 940 (978) 4 und auf 1000 Lokomotivkilometer 154 
(161) 4 In jeder Beziehung ist somit eine Verringerung der 
Kosten gegenüber den betreffenden Ermittelungen für das Vor- 
jahr festgestellt. Von den für die Unterhaltung und Erneuerung 
des Oberbaues entstandenen Gesammtkosten im Betrage von 
59 297 601 4 entfielen 25173198 4, also fast 43 pCt. auf den 
Umbau der zusammenhängenden Strecken. 

Für die Unterhaltung und Erneuerung der 
gesammten Bahnanlagen einschliesslich des 
Oberbaues wurden 108472284 (110 037 092) 4 oder auf 1 km 
Länge der unterhaltenen Strecken 2919 (30%) #4, auf 1 km 
Gleislänge 1721 (1733) .4, auf 1000 Lokomotivkilometer 282 
(293) „4. und auf 1000 Wagenachskilometer aller Art 11 (11) 4 
verausgabt. 

(Fortsetzung folgt.) 


welches Existenzminimum dem von Gläubigern verfolgten Be- 
diensteten zu bestimmen wäre. Allerdings würde dadurch den 
Gerichten eine grössere Last aufgebürdet werden; es liesse sich 
aber dem durch zweckdienliche Massregeln begegnen, deren Be- 
sprechung nicht hierher gehört — aut die Ungehörigkeit sei 
noch hingewiesen, dass die Pensionen der Eisenbahnbediensteten 
oder ihrer Angehörigen in Oesterreich ganz zu Gunsten eines 
Gläubigers in Beschlag gezogen werden können, eine Härte, 
deren Abstellung schon seit Jahren vom Abg. Dr. Jaques (Ver- 
waltungsrath der Südbahn) vergebens angestrebt wird. In 
Ungarn sind zwar diesbezüglich ziffermässige Beschränkungen 
vom Gesetze angeordnet, welche jedoch ein nur geringes 
Existenzminimum zulassen, auf das auch die obigen Bemer- 
kungen zutreffen. 


Evidenzhaltung des K. K. Heeres und der Kriegsmarine. 

Hierüber ist eine neue Vorschrift vom K.K. Reichskriegs- 
ministerium einvernehmlich mit den beiden Landesvertheidi- 
gungs-Ministerien hinausgegeben worden, welche auch einige 
die Verkehrsanstalten angehende Bestimmungen enthält. Die- 
selben betreffen a) die Verständigung der Verkehrsanstalten 
von jeder im Frieden stattfindenden Einberufung einer grösseren 
Zahl von Mannschaften; b) die zur unentgeltlichen Eisenbahn- 
und Dampfschifffahrt berechtigenden Anweisungen im Mobili- 
sirungsfalle oder bei einer Ergänzung des Heeres oder der 
riegsmarine auf den Kriessstand; c) die Enthebung einbe- 
rufener Bediensteter von der Reserve-Waffenübung; d) die 
unmittelbare Verständigung der vorgesetzten Dienstbehörde bei 
Verhängung einer Arreststrafe oder Verwahrungshaft über 
einen Bediersteten der Verkehrsanstalt, endlich e) den Vorgang 
bei Einberufung jener nicht aktiven Mannschaft, die bei Eisen- 
bahn- und Dampfschifffahrts-Unternehmungen angestellt ist. 
Von dieser Vorschrift wurden die Bahnverwaltungen seitens 
des Handelsministeriums mit dem Beifügen in Kenntniss ge- 
setzt, dass die diesbezügliche Instruktion vom Jahre 1871 nun- 
mehr ausser Wirksamkeit getreten ist. 


Zuwachs an Eisenbahnen. 
Im Jahre 1886 wurde in beiden Theilen der Monarchie 
sowie im Okkupationsgebiete im ganzen 699,416 km neue Eisen- 
bahnen (gegen 540,14 km im Vorjahre) mit 172 neuen Stationen 
und Haltestellen, ferner 9 Anschlüssen an die Linien fremder 
Bahnverwaltungen und 11 Abzweigungen von eigenen Strecken 
dem öffentlichen Verkehre übergeben. An das Ausland wurde 
im abgelaufenen Jahre 1 Anschluss hergestellt. Die Uebergabe 
an den Betrieb erfolgte in 33 Theilstrecken, von denen eine 
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Eigenthum der ee Regierung ist, eine der Regierung 


des Okkupationsgebietes untersteht, endlich 31 Eigenthum von 
verschiedenen Gesellschaften sind. 


Zwei Oesterreichische Ministerialverordnungen. 

a) Mittelst Kundmachung des K. K. Handelsministeriums 
vom 31. März d. J. wurde angeordnet, dass eine Desinfek- 
tion der zu den Uebungen im Ein- und Ausschiffen von 
Kavallerie benutzten Eisenbahnwagen nicht stattzufinden hat. 
Diese Aufhebung, sowie das Entfallen der Desinfektionsgebühr 
wird dadurch motivirt, dass das Gesetz vom 19. Juli 1879 
R.-G.-Bl. No. 108, betreffend die Verpflichtung zur Desinfektion 
bei Viehtransporten auf Eisenbahnen und Schiffen nach dessen 
Inhalt und Titel auf solche Uebungen im Ein- und Ausschiffen 
keine Anwendung finden kann. 

b) Laut Erlass des K. K. Handelsministeriums vom 
5. April d. J. wurde die einheitliche Bezeichnung der Fakul- 
tatıvaufenthalte der Personen befördernden Züge in den 
Fahrplänen der Eisenbahnen angeordnet. — Diese Anordnung 
ist infolge des Beschlusses der zu Dresden am 19. und 20. Ja- 
nuar d. J. abgehaltenen internationalen Sommerfahrplan-Kon- 
ferenz getroffen worden und enthält in 4 Punkten die näheren 
Bestimmungen hierüber. (Dieser Erlass ist im „O.-B. f.E. u. D.“ 
No. 42 d. J. abgedruckt.) 


| Dampfpfeifensignale bei Fabriken. 

Solche bestanden bei zwei Fabriken seit längerer Zeit 
zum Behufe der Angabe der Arbeitszeitte Um nun die Mög- 
lichkeit auszuschliessen, dass diese Signale mit denen der nächst- 
gele enen Eisenbahn und umgekehrt verwechselt werden, hat 
as K. K. Handelsministerium die erforderliche Einleitung ge- 
troffen, damit die Fabriksignale einen nebelhornartigen, von 
dem Tone einer Lokomotivdampfpteife sich prägnant unter- 
scheidenden Ton erhalten. 


Die Neutrathaler Eisenbahn. 
Das Ungarische Amtsblatt publizirt 

urkunde dieser Bahn als G. A. XV 
Bahn ist aus der Vereinigung folgender grossentheils bereits 
früher konzessionirter Lokalbahnen entstanden und zwar: 
Neutra-Gross-Suräny, Tötmegyer-Gross-Suräny, Neutra-Gross- 
Tapolycsany und Gross-Tapolycsany - Belitz. Für dieses nun 
einheitliche Netz werden die üblichen Bedingnisse rück- 
sichtlich dessen Vereinigung mit der Oesterreichisch - Unga- 
rischen Staatsbahn, welche dasselbe in Betrieb nimmt, fest- 
gestellt. 


die Konzessions- 
vom Jahre 1887. Diese 


Die Bahnlinie Munkacs-Beskid. 

Das bezüglich des Betriebes der Munkacs-Beskider Bahn 
mit der Nordostbahn geschlossene Uebereinkommen ist, wie 
der „P. Ll.“ berichtet, in allen Theilen perfekt. Der Erledigung 
harren noch die mit der Inbetriebsetzung der neuen Bahn in 
Verbindung stehenden tarifarischen Fragen. Was die Meldun- 
gen von bedeutenden Mehrkosten des Baues und von nach 
Millionen gehenden Ansprüchen der Bauunternehmung betrifft, 
so versichert das genannte Blatt auf das Bestimmteste, dass 
dieselben jedweder Grundlage entbehren. Bei der Herstellung 
dieser schwierigen Gebirgslinie ist von einer Ueberschreitung 
des Präliminares keine Rede; die infolge von Erdrutschungen 
seleisteten Mehrarbeiten finden innerhalb des Rahmens des 
Kostenvoranschlages ihre Bedeckung und von grossen Nach- 
BER RTOF RENNEN der Bauunternehmung ist ebenfalls keine 

ede. 


Bewilligung technischer Vorarbeiten in Oesterreich. 

‚Das Handelsministerium hat dem Oberingenieur Koloman 
Lukrits in Wien für eine normalspurige Eisenbahn von der 
Station Eisenerz der Kronprinz Rudolfbahn an einen Punkt 
dieser Bahn nächst St. Michael, eventuell mit Anwendung des 
Zahnradsystems; ferner dem Privaten Emanuel Czeczowiczka 
in Brünn im Vereine mit dem Ingenieur Karl Jirusch in Gross» 
Seelowitz für eine gegebenenfalls als Lokalbahn auszuführende 
Lokomotiveisenbahn von der Station Rohrbach - Seelowitz der 
Kaiser Ferdinands - Nordbahn nach Pohrlitz mit Flügelbahnen 
nach Gross-Seelowitz und zur Pohrlitzer Zuckerfabrik; endlich 
dem Gemeinderathe und Realitätenbesitzer Ignaz Ableidinger 
im Vereine mit Hans Ableidinger in Schwechat und Eduard 
Bendorff in Wien für eine eventuell mit Dampfkraft zu be- 
treibende Trambahn vom dritten Thore des Wiener 
Gentralfriedhofesnach Schwechat im Sinne der be- 
stehenden Normen die Bewilligung zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten auf die Dauer von sechs Monaten ertheilt. 


Die Eisenbahntarife für Galizisches Holz. 

‘Eine Anzahl von Holzproduzenten Mittel- und West- 
saliziens hat dem Handelsministerium ein Memorandum über- 
reicht, worin eine Tarifermässigung für Holztransporte von 
Galizien nach Italien via Triest und Cormons erbeten wird. Die 
Eingabe verweist darauf, dass infolge der Erhöhung des 
Deutschen Holzzolles der Export von Holz, insbesondere von 
„Sägewaaren“ nach Deutschland von 3,11 Millionen Meter- 


ınissgericht diese Entwendung nur als Ue 
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centnern im Jahre 1885 auf 1,47: Millionen Metercentner im 
Jahre 1886 gesunken ist. In härtester Weise seien hiervon die 
an der Galizischen Transversalbahn gelegenen Sägewerke be- 
troffen; während sie das natürliche Absatzgebiet einbüssten, 
seien sie bei den bestehenden Frachtverhältnissen ausser 
Stande, ihre Erzeugnisse auf andere, entfernter liegende Märkte 
zu bringen. Die Einheitssätze nach Wien stellen sich, wie 
näher dargethan wird, von Ungarn aus auf 12,26 bis 13,33 kr. 
pro Kilometer und Wagen, für Galizische Provenienzen dagegen 
auf 14,32 bis 16,23 kr. Ebenso ergeben sich im Verkehre 
mit Italien grosse Ditferenzen; die Ungarischen Einheitssätze 
nach Fiume und Triest betragen 12,7 bis 13,8 kr., die Galizischen 
Sätze dagegen 14,8 bis'16,6 kr. Bei Holz mache die Eisenbahn- 
fracht 30 bis 40 pCt. des Werthes aus; solche Frachtdifferenzen 
seien daher geeignet, jeden Wettbewerb auszuschliessen. Die 
Peterten stellen das Ersuchen, „dass dıe hohe Regierung ihren 
ganzen Einfluss aufbiete, um die in Frage kommenden Ver- 
kehrsanstalten zur Erstellung eines mit Rücksicht auf die 
grossen Kilometerdistanzen mit 12 kr. pro Kilometer und 
Waggon zu 10000 kg festzustellenden, allgemein gültigen und 
nicht an erschwerende Bedingungen geknüpften Einheitssatzes 
für Holzsendungen von Galizien nach Triest und Cormons 
ehestens zu veranlassen“. Nur wenn dies geschieht, werde den 
Sägewerken an der Galizischen Transversalbahn die Möglichkeit 
SEBosPR sein, ihre Erzeugnisse nach dem Mittelmeere und Italien 

irigiren und mit den Ungarischen Provenienzen via Fiume er- 
folgreich konkurriren zu können. Es sei nicht zu viel verlangt, 
wenn die Galizischen Sägebesitzer die Förderung des Galizischen 
Holzexports via Triest und Cormons durch Erstellung eines’ 
allgemein gültigen Einheitssatzes von 12 kr. pro Kilometer und 
Waggon erbitten, da bereits in einzelnen Fällen Ausnahmetarife 
und Refaktiebegünstigungen seitens der in Frage kommenden” 
Oesterreichischen Bahnen erstellt wurden, bei denen noch 
wesentlich niedrigere Einheitssätze als 12 kr. pro Kilometer 
und Waggon zur Anwendung gelangten. (Es muss hierbei be- 
merkt werden, dass schon ein äusserst billiger Tarif für Gali-> 
zisches Holz nach Italien via Triest und Cormons besteht, 
jedoch an die Bedingung geknüpft ist, dass ein Jahresquantum 
von mindestens 2000 Waggons transportirt werde, was bisher 
nur von einer Italienischen Firma geleistet werden konnte.) 


Petition bezüglich der Oesterreichischen Exporttarife. 

Im Niederösterreichischen Gewerbeverein wurde seiner- 

zeit, als über das Gutachten des Vereins in betreff der Erneuerung 
der Handelsverträge mit Deutschland und Italien verhandelt 
wurde, beschlossen, die Bedeutung ermässigter Frachtsätze, ins- 
besondere für den Oesterreichischen Export nach Italien, in 
einer besonderen Eingabe an das Handelsministerium darzu- 
legen. In der Plenarversammlung des Gewerbevereins wurde 
der Entwurf dieser Petition berathen, welche mit der Bitte 
schliesst, der Handelsminister möge das Tarifhoheitsrecht des 
Staates mit allem Nachdrucke dahin geltend machen, dass 
a) die ermässigten Deutschen Expert-Einheitssätze für solche 
Artikel und Destinationen, welche das Oesterreichische Export- 
interesse tangiren, insoweit auch von den Oesterreichischen 
Eisenbahnen dem heimischen Exporte zugewendet werden, als’ 
sich die Nothwendigkeit dazu ergibt, damit 1. der Vortheil der 
kürzeren Distanzen Oesterreichischerseits gegenüber den grösse- 
ren Entfernungen Deutscherseits nicht unverhältnissmässig 
beeinträchtigt werde; 2. die Frachtsätze oder Frachtantheile 
rücksichtlich des Oesterreichischen Durchlaufs für Distanzen, 
die den Deutschen gleichkommen, nicht höher seien, als jene 
wären, welche die Deutschen Bahnen im gleichen Falle dafür 
in Anspruch nehmen würden; b) dass in Konsequenz dessen 
zunächst die seitens der Deutschen Bahnen allgemeın und selbst 
von den Oesterreichischen Bahnen bereits in den wichtigsten 
Verkehrsrelationen mit dem Auslande eingeführten ermässigten 
Tarife für Güter aller Art bei Aufgabe von Wagenladungen 
mit möglichster Beschleunigung auch im Verkehre nach Italien 
eingeführt werden. Der Petitionsentwurf wurde genehmigt. 


Diebstahl an Eisenbahnen (Präjudizialfall). ? 

Gemäss einer Entscheidung des Oesterreichischen Obersten 
Gerichtshofes qualifizirt sich der Diebstahl an Eisenbahnen und 
den zum Betriebe derselben dienenden Gegenstände nach 
$ 175 I. lit. b, St.-G. ohne weitere Unterscheidung und insbe 
sondere ohne Rücksicht darauf zum Verbrechen, ob derselbe 
„unter besonders gefährlichen Verhältnissen“ ($ 85, lit. c, St.-G.) 
verübt wurde. — Der diese Entscheidung begründende Dieb- 
stahl bestand darin, dass die An en auf der betreffenden 
Eisenbahnstrecke Schrauben und NEge im Werthe von 1fl.42 kr 
entzogen hatten, wegen welcher Geringfügigkeit das Erkennt- 
bertretung qualifizirt 

hatte. Infolge der von der Staatsanwaltschaft erhobenen Nich: 
tigkeitsbeschwerde kassirte der Oberste Gerichtshof dieses Urtheil 
unter Qualifikation der That als Verbrechen in der Erwägung 
dass nach $ 175 I, lit. b, St.-G. der Diebstahl an den im $ 85, lit. c 
St.-G. genannten Objekten somit an Eisenbahnen und zum Be 
triebe derselben dienenden Gegenständen ohne jegliche weite 
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- Unterscheidung als Verbrechen erklärt wird. Die Ansicht des 
 Erkenntnissgerichtes, dass zu dieser Qualifikation die besondere 
Gefährlichkeit der obwaltenden Verhältnisse erforderlich sei, 
- ist weder im Wortlaute noch im Sinne des Gesetzes begründet; 
- die Gefährlichkeit der That gilt nämlich nicht als Delikts- 
_ merkmal bezüglich der im erwähnten Paragraphen angeführten, 
sondern nur bezüglich aller andern darin nicht besonders ge- 
nannten Gegenstände. 


De‘ . . . - 
Die Eisenbahnen im ersten Quartale 1887. 


3 . Der Eisenbahnverkehr hat nach einer der „W. Allg. Ztg.* 
entnommenen Notiz im ersten Quartale des laufenden Jahres 
eine namhafte Steigerung gegen das Vorjahr erfahren. Die 
Transporte sämmtlicher Linien der Monarchie im ersten Quartale 
übertrafen jene des Vorjahres um rund eine halbe Million Per- 
sonen und eine Viertelmillion Tonnen Fracht, wobei eine Mehr- 
einnahme von ungefähr 2,5 Millionen Gulden erzielt wurde. Da das 
Eisenbahnnetz nur um rund 700 km vergrössert wurde, so re- 
präsentirt dieses absolute Mehr auch eine immerhin ins Gewicht 

fallende relative Steigerung. (Die genaueren ziffernmässigen 

- Daten hierüber werden im Verkehrsausweise pro März d.J. 
nachgetragen werden. Anm, d. Referenten.) Am beträchtlichsten 

- ist die Zunahme des Verkehrs bei den Galizischen, Böhmischen 
und Mährischen Linien. Die Alpenbahnen sind gleich der Mehr- 
zahl der Ungarischen Bahnen, insbesondere die Ungarischen 
Staatsbahnen, stationär geblieben. Einen namhaften Rückgang 
weisen nur die Oesterreichisch-Ungarische Staatsbahn und die 
Lemberg-Czernowitzer Bahn auf. Bei beiden Bahnen erklärt 
sich die rückläufige Bewegung in erster Linie durch die un- 
behobene Stockung des Rumänischen Verkehrs infolge des Zoll- 

 krieges; diese Ausfälle wären erspart geblieben und auch die 
Mehreinnahmen der anderen Bahnen der Monarchie wären be- 
trächtlichere geworden, wenn früher schon der Friede mit 

Rumänien zu erzielen gewesen wäre. Nunmehr scheint es, dass 

- doch eine Verständigung mit Rumänien erzielt werden soll, 
was in günstigster Weise sowohl auf die Ungarische Route als 

- auch auf die Alpenbahnen zurückwirken müsste. 


Ein Kapitel vom Essen. ) 

Hierüber hielt Dozent Lewy im Bisenbahnklub einen Vor- 

trag. Nach einem Vergleiche mit der Lokomotive, welche, um 
ihren Dienst zu verrichten, gehörig gespeist und getränkt wer- 

‘ den muss, ging der Vortragende auf die Nothwendigkeit einer 
 zweckmässigen Nahrung des Menschen über; nur der Körper, 
_ welcher richtig genährt wird, wird lange leben und arbeitsfähig 
- bleiben. Die Nahrung muss aber, um wirksam zu sein, mehrere 
_ chemische Bestandtheile enthalten. Ein erwachsener Mensch 
- braucht durchschnittlich im ganzen 700 & feste und 2500 g 
- flüssige Stoffe an täglicher Nahrung. Von der Normalkost für 
die verschiedenen Alters- und Berufsklassen ausgehend, wurden 
zunächst die Grundlehren der Ernährung Gesunder, Kranker 
und von Rekonvalescenten erörtert. Bemerkenswerth war die 
Schilderung der Weir-, Mitchell-, Playfair’schen Mastkur, bei 
‘ der ganz unglaubliche Massen von Nahrungsmitteln konsumirt 
werden. Gelegentlich der Besprechung der Milchkuren wurde 
_ auf die verschiedenen Effekte der einzelnen Milchgattungen, die 
Kranken verabreicht werden, von der Menschenmilch angefangen 
bis zur Hundemilch, aufmerksam &emacht. Dann kamen die 
Kuren mit verschiedenen Obst- und Gemüsearten an die Reihe, 

_ worauf der Vortragende zur ausführlichen Beschreibung der 
jetzt so oft angewendeten Entziehungskuren überging. Schrott’s 
und Harvey-Banting’s Vorschriften wurden erläutert und Oertel- 
 Schweninger’s Theorien gebührend gewürdigt. Auch den 
' Vegetarianismus zählt der Vortragende zu den Entziehungs- 
 kuren und resumirt seine wohlmotivirte Ansicht über denselben 
in folgenden Sätzen: Das Leben kann gefristet werden mit rein 
 vegetabilischen und rein animalischen Nahrungsstoffen, die 
'zweckmässigste Art der Ernährung ist aber jene mit ge- 
' mischter Kost. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 
Das Gerücht von einem Wiederaufleben des Kontliktes 
zwischen England und Russland in Afghanistan, die angebliche 
- Militäranleihe in Deutschland, die eventuelle Inanspruchnahme 
des weitern Rüstungskredites seitens unseres Reichskriegs- 
 ministers und die Russische Lieferungsausschreibung für den 
- Militärbedarf — alle diese bedenklichen Momente wurden durch 
die Meldung der Abreise Bismarck’s nach Friedrichsruhe pa- 
_ ralysirt; wenn er sich Ruhe gönnt, so sei der Friede, wenigstens 
ür die nächste Zeit, gesichert. Dazu kam die wahrscheinliche 
Rentensubskription in Oesterreich, welche das Kapital in bessere 
Stimmung versetzte. An Bahnaktien waren daher in starker 
achfrage: Nordbahn (2455) wegen der Dividende von 117% fl., 
'Staatsbahn Bo) wegen besserer Einnahmsausweise und der 
Sünstigern Gestaltung der Rumänischen Vertragsverhandlun- 
gen, was auch der Lemberg-Czernowitzer Bahn zu dem Kourse 
‚von 227,75 verhalf. Der vom Verwaltungsrathe der Busch- 
tehrader Eisenbahn für deren Generalversammlung zu stel- 
de Antrag aul' Vereinigung ihrer beiden Linien A (793) und 


-beziehungen und Waarengattungen erfolgt. 
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B (209,50), worüber wir demnächst weiteres berichten, gab der 
Spekulation eine lebhafte Anregung, indem die Gegner und 
Fürsprecher dieser Vereinigung einander an der Börse hart be- 
kämpften. Die Eröffnung der Schifffahrtssaison kam der Nord- 
westbahn (163,50) und der Elbethalbahn (163,25) zu Gute. An- 
dauernde Mindereinnahmen schwächten die Südbahn (81,50), 
welche aber durch das erfreuliche Weichen des Goldagios eine 
bessere Position erlangt. Dies war auch der Grund, dass die 
Silberprioritäten der meisten Eisenbahnen beider Reichshälften 
eine zıemliche Steigerung erfahren haben. 


Pfälzische Eisenbahnen. 


Das Finanzergebniss des Jahres 1886 stellt sich nach dem 
vorliegenden Geschäftsberichte wesentlich günstiger als das- 
jenige des Vorjahres, da die Verzinsung und Amortisation 
986 525 „A4 weniger ertorderten ‘und die Betriebsausgaben um 
109138 44 herabgegangen sind, während die Minderung der 
Einnahme nur 77013 4 betrug. Dieser Minderertrag .der Ein- 
nahmen ist lediglich durch Ausfälle beim Kohlenverkehr in- 
tolge Herabsetzung der Tarife aus den Saargruben entstanden, 
während alle anderen Einnahmequellen höhere Erträgnisse ge- 
liefert haben. Der Personenverkehr hat vom Monat Juli an 
einen so erfreulichen Aufschwung genommen, dass bis zum 
Schlusse des Jahres nicht nur ein bis zu Ende Juni vorhan- 
dener Ausfall gegen das Budget von weit über 100 000. 4. aus- 
geglichen, sondern auch noch ein Mehr von 95 874 44 und gegen 
das Vorjahr ein solches von 109434 4 erzielt wurde Zum 

rösseren Theile ist dieses günstige Resultat der Steigerung 
es internen Personenverkehrs zu verdanken, welche während 
der ganzen zweiten Jahreshälfte andauerte; ohne die em- 
pfindliche Betriebsstörung durch Schneeverwehungen würde 
sich der Abschluss noch vortheilhafter gestaltet haben. Neben 
dem internen hat auch diese Störung dem direkten Personen- 
verkehr fühlbare Einbusse sebracht, da die Unterbrechung 
sich auf die den Weihnachtsfeiertagen unmittelbar vorausgehende 
Woche erstreckte und diese Periode erfahrungsgemäss für alle 
Richtungen zu den frequenteren des Jahres gehört. Auch im 
Güterverkehr, welcher gegen das Budget eine Mehreinnahme 
von 399 026 4 und gegen das Vorjahr eine solche von 25 159.4 
erbrachte, ist der Aufschwung erst vom Monat Juli ab erfolgt. 
Auch hier lag zu Ende Juni ein Ausfall von rund 30000 44 
gegen das Budget und von 250000 „4 gegen das Vorjahr vor 
und ist die Besserung ziemlich gleichmässig für alle Verkehrs- 
Zum Schluss des 
Jahres ist allerdings ein bedeutender Getreideverkehr im 
Wasserumschlag ab Ludwigshafen nach dem Oberelsass und 
der Schweiz zu befördern gewesen, während dieser Verkehr 
vorher — infolge Einwirkung der Gotthard- und Arlbergbahn 
— gegen die Transportmengen früherer Jahre starken Rück- 
gang gezeigt hatte. Der Kohlenverkehr aus den Saargruben 
ist bei einer Einnahme von 3408234 „4 um 65965 .M hinter 
dem Budget und um 259317 „4 hinter dem Vorjahre zurück- 
geblieben und ist dies Ergebniss durch erheblich ermässigte 
Frachtsätze vom 1. Juli 1886 ab herbeigeführt. Dagegen hat 
eine beträchtliche Mehrung des Ertrages aus anderen Quellen, 
welche sich gegen das Budget auf 121188 44 und gegen das 
Vorjahr auf 47709 4 beziffert und welche grösstentheils aus 
dem Mehrerlöse für abgängiges Altmaterial erzielt wurde, statt- 
gefunden. 

Die Betriebsausgaben des Jahres 1886 sind gegen den im 
Budget angenommenen Betrag um 67 617 44 und gegen die Aus- 
gaben des Vorjahres um 109138 #4 zurückgeblieben. Hierbei 
ist zu bemerken, dass im Berichtsjahre für Nachbeschaffung 
solcher Wagen, welche in früherer Zeit ausser Betrieb gestellt, 
aber nicht ersetzt waren, der Betrag von 110000 „4 verwendet 
wurde, und dass daher die Ausgaben pro 1886 zu Gunsten 
älterer Jahresabschlüsse mit diesem Betrage belastet sind. 
Wenn trotz dieser Mehrbelastung die Ersparniss an Ausgaben 
den Minderertrag an Einnahmen überstiegen und der letztere 
ungeachtet eines Frachtausfalles beim Kohlenverkehre von rund 
260000 „4 sich nur auf 77013 “4 beziffert hat, so darf das 
Ergebniss des abgelaufenen Jahres um so mehr als ein befriedi- 
sendes bezeichnet werden, als der schon im zweiten Theile des 
Jahres 1885 begonnene Rückgang des Gesammtverkehrs sich 
weit in das Jahr 1886 hinein erstreckte und dieser Rückgang 
in Verbindung mit der bevorstehenden Kohlen - Frachtherab- 
setzung wenig erfreuliche Aussichten eröffnet hatte, welche 
bereits im Geschäftsberichte des Vorjahres angedeutet waren. 

Das Betriebsresultat für 1886 liefert daher erneuten Beweis 
für die gesunde und kräftige Entwickelung des Verkehrs der 
Pfälzischen Eisenbahnen. Die Thatsache, dass die Entwickelung 
auch in früheren Jahren, selbst durch erhebliche Einbussen, 
nur vorübergehend gehemmt werden konnte und dass die ent- 
standenen Ausfälle alsbald wieder eingeholt waren, berechtigt 
zu der Hoffnung, dass die Verkehrs- und Ertragsverhältnisse 
ihre steigende Tendenz beibehalten und dass insbesondere durch 
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grössere Transportmengen die Wirkungen der für den Kohlen- 
verkehr gewährten Frachtermässigung in nicht allzuferner Zeit 
ausgeglichen werden. 

Bei einer Total-Betriebseinnahme von 16001983 4 und 
einer Betriebsausgabe von 8552417 4 (53,44 pCt. der Brutto- 
einnahme gegen 53,87 pCt. im Vorjahre) ergab sich ein Betriebs- 
überschuss von 7449566 „4%, von welchem zur Verzinsung und 
Amortisation der Prioritäten sämmtlicher Gesellschaften 
4747952 44 und zur Zahlung der garantirten Zinsen der Aktien 
2.064535 „ erforderlich wären und hiernach noch ein Ueber- 
schuss von 637 077 4 verblieb. Die zu zahlenden Praezipuen 
betrugen 1115532 „4, sodass sich der Gesammtbetrag des Zu- 
schusses des garantirenden Staates auf 478455 U (gegen 
797 106 „#4 im Vorjahre) stellt. Es haben daher die Einnahmen 
der Pfälzischen Eisenbahnen im Jahre 1886 nicht nur zur Deckung 
sämmtlicher Zinsen und Amortisationsquoten der Prioritäten 
ausgereicht, sondern einen so erheblichen Ueberschuss geliefert, 
dass aus demselben sämmtliche Aktienzinsen und über die Hälfte 
der Präzipualbeiträge gedeckt worden sind. 

Die vier Hauptquellen der Einnahmen zeigen im Vergleich 
mit dem Vorjahre das nachstehende Ergebniss: Im Personen- 
und Gepäckverkehr wurden 3 658744 „4. (gegen 3549 309 „4 im 
Vorjahre oder + 109435 4), im Güter-, Vieh- etc. Verkehr 
8059506 #4 (gegen 8034 347 4 oder + 25159 „4, im Kohlen- 
verkehr 3408234 „4 (gegen 3667 551 „44. oder — 259 317 44) ver- 
einnahmt, aus anderen Quellen entstammten 875498 4 (gegen 
827788 AL oder -+ 47710 4). Im -Personenverkehr wurden 
4 991 530 Reisende (gegen 4799 993 oder + 191537) sowie 185 585 
Mann Militär (gegen 182512 oder + 3 073) befördert. Im Gepäck- 
verkehr wurden 7946 t (gegen 7678 t oder + 268 t) expedirt. 
Der reine Personenverkehr (ohne Militär- und Gepäcktransporte) 
hat in der Frequenz um 3,99 pCt., im Ertrage um 3,20 pCt. zu- 
genommen, während der Durchschnittsertrag pro Person von 
67,7 auf 67,2, somit um 0,5 8 zurückgegangen ist. Die Einrich- 
tung der kombinirbaren Rundreisebillete wird als ausserordent- 
lich beliebt und verkehrsfördernd hervorgehoben. Während 
des Berichtsjahres sind auf den Pfälzischen Bahnen 1689 kom- 
binirte Billets mit 36332 Koupons (gegen 1003 Stück mit 
22417 Koupons in 1885) zur Ausgabe gelangt und haben die 
Einnahmen hieraus für die Pfälzischen Strecken 78 231.4 (gegen 
45 780 „f) betragen. Der Gepäckverkehr hat in der Beförderungs- 
menge um 3,50 pCt. und im Ertrage um 0,89 pCt. zugenommen, 
Im Güterverkehr wurden 19685 t (gegen 18871 t oder + 814t) 
als Eil- und Expressgut, 222970 t (gegen 294 147 t oder — 1177) 
als Stückgut, 2413 9% t (gegen 2400522 t oder + 13403 t) als 
Wagenladungsgut und 1214180 t (gegen 1215030 t oder — 850 t) 
an Kohlenfrachten befördert; ferner gelangten noch 426 t Militär- 
gut, 514482 Stück Vieb und 105 Leichen zur Beförderung. Das 
Eil- und Expressgut zeigt im Gewicht eine Steigerung von 
4,31 pCt. gegenüber einer solchen von 0,97 pCt. ım Ertrage. 
Das Stückgut hat im Quantum um 0,53 pCt., im Durchschnitts- 
satze um 23,82 pCt. und im Ertrage um 3.09 pCt. abgenommen. 
Das Wagenladungsgut zeigt eine Zunahme im Quantum um 
0,56 pCt., im Ertrage um 1,09 pCt. bei Steigerung des Durch- 
schnittssatzes um 0,42 pCt. Der Saarkohlenverkehr hat im 
Gewicht ein Minus von 0,7 pCt., im Durchschnitt von 7,01 pCt. 
und im Ertrage von 7,07 pCt. ergeben. Der Gesammtgüterver- 
kehr würde ohne die Tarifherabsetzung für den Saarkohlen- 
transport auch im Jahre 1886 mit einem Mehrertrage abge- 
schlossen haben, während sich durch die Einführung der 
ermässigten Kohlentaxen ein Minus gegen das Vorjahr von 
234 157 A oder 2 pCt. ergeben hat. 

‚ Nach einem Verwaltungsrathsbeschluss soll der Bau und 
Betrieb derjenigen Strassenbahnen in der Pfalz seitens der Bahn- 
verwaltung übernommen werden, für welche ein Verkehrs- 
bedürfniss vorliegt, und deren Ausführung von der Regierung 
für die Verkehrsverhältnisse der Provinz als nöthig erachtet 
werde. Für diesen Beschluss sei u. a. die Erwägung mass- 
Eebend gewesen, dass das neu hinzutretende Verkehrsmittel 

er Strassenbahnen vielfach in direkte Konkurrenz mit dem 
bestehenden Eisenbahnnetz treten werde; es sei gleichmässig 
im Interesse der Bevölkerung wie des garantirenden Staates 
und der Eisenbahngesellschaft gelegen, die Wirkungen der 
Fusion in Bezug auf planmässigen Ausbau und einheitlichen 
Betrieb des Pfälzischen Bahnnetzes nicht dadurch gefährden 
zu lassen, dass man dritten Unternehmern den Bau und Betrieb 
einzelner Strecken überliesse. Zunächst seien tür den Bau 
einer Strassenbahn von Ludwigshafen über Mundenheim-Mau- 
dach-Mutterstadt bis zur sogenannten Dannstadter Höhe Vor- 
bereitungen getroffen. Ferner habe sich die Bahnverwaltung 
über die Herstellung einer Strassenbahn von Ludwigshafen über 
Friesenheim-Oppau-Edigheim nach Frankenthal und eventuell 
von da über Hessheim-Heuchelheim nach Dirmstein gutachtlich 
ausgesprochen. Wegen Weiterführung dieser Linien über 
Laumersheim nach Grosskarlbach seien Erhebungen im Gange. 
Die Vorarbeiten für die genannten Projekte sollen im Laufe 
dieses Sommers soweit ferti@gestellt werden, dass dieselben der 
Regierung zur schliesslichen Entscheidung und eventuellen 


Vorlage an den im Herbst zusammentretenden Landtag unter- 
breitet werden können. 


Die Pariser Stadtbahn. 


Nach Inhalt des kürzlich von dem Eisenbahnausschusse der 
Deputirtenkammer angenommenen Gesetzentwurfes soll die An- 
lage der nachstehenden Linien, welche zum Netze der Pariser 
Stadtbahn gehören werden, als im öffentlichen Interesse liegend 
erklärt werden: 

1. eine Ringbahn, welche — von dem Sternplatz aus- 
gehend — in der Richtung Clichyplatz-Nordbahnhof-Strass- 
burger Platz- Republikplatz - Bastilleplatz- Mazasplatz - Kranken- 
haus - Boulevard - Italienischer Platz - Italienisches Boulevard- 
St Jakob - Boulevard - Denfert - Rochereauplatz - Rennesplatz- 
Grenelle- Boulevard und Trocadero laufend, wieder nach dem 
Sternplatz zurückkehrt; y R 

2, eine von vorstehender abzweigende Linie, die — den 
Strassburger Platz, den Sebastopolplatz, das Rathhaus, den 
Clunyplatz, den St. Sulpiciusplatz, den Montparnasse-Bahnhof 
berührend — auf dem Denfert-Rochereauplatz ausläuft, um 
durch zweifachen Anschluss mit der Ringbahn verbunden zu 
werden; 

3. eine vom St. Lazarus-Bahnhof ausgehende Linie nach 
der Rinebahn in der Nähe des Nordbahnhots, welche an bezw. 
in der Nähe der Drouot-Strassenecke durchschneidet; 

4. eine Linie von Batignolles nach dem Republikplatz, 
welche die Richtung: Opernplatz, Strasse des vierten September, 
Börsenplatz, Reaumurstrasse und Turbigostrasse verfolgt und 
am Ausgangs- und Endpunkt mit der Ringbahn in Schienen- 
verbindung stehen wird; 

5. eine Linie vom Sternplatz nach dem Maillotthor, welche 
doppelten Anschluss an die Ringlinie und Anschluss an die 
Eisenbahn Paris-Auteuil erhalten wird. 

Der in Rede stehende Gesetzentwurf stützt sich auf das 
zwischen dem Minister der öffentlichen Arbeiten und Albert 
Christophle abgeschlossene Uebereinkommen vom 4. Oktober 
1886, betreffend die Konzession der Pariser Stadtbahn, nebst 
den Zusatzbestimmungen vom 3. Januar 1887. Hiernach muss 
jede vollständige oder theilweise Uebertragung der Konzession, 
sowie jeder Vertrag, welcher darauf abzielt, an die Stelle der 
Gesellschaft — deren Bildung im Artikel 2 des vorerwähnten 
Uebereinkommens vorgesehen ist — ganz oder theilweise einen 
Dritten oder eine andere Gesellschaft treten zu lassen, durch 
ein Gesetz gutgeheissen werden. 

Gleichzeitig wird genehmigt: 1. das am 2. April 1886 
zwischen dem Minister der öftentlichen Arbeiten und den Ost- 
bahn-, Nordbahn-, Orl&ansbahn-, Westbahn- und Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn-Gesellschaften abgeschlossene Uebereinkommen 
nebst dessen Zusatzbestimmungen vom 3. November 1886 und 
2. das am 2. Aprıl 1886 zwischen dem Minister der öffentlichen 
Arbeiten und der Nordbahn-Gesellschaft abgeschlossene Zusatz- 
übereinkommen. 

Diese Abmachungen haben die Gestaltung der Verkehrs- 
beziehungen zwischen den betreffenden Eisenbahnnetzen, der 
Pariser Gürtel- und der Stadtbahn zum Gegenstande. 

Die Stadt Paris hat sich erboten, die Zins-Gewährleistung 
des Staates unter folgenden Bedingungen zu übernehmen: 

1. Während der ganzen Konzessionsdauer wird der Fehl- 
betrag der Einnahmen des Netzes zunächst und bevor auf die 
Staatsbürgschaft zurückgegriffen werden darf, bis zur Höhe von 
jährlich 1 275000 Fres. durch die Stadt Paris gedeckt; 

9, während desselben Zeitraums wird die Stadt Paris 
ausserdem ?/, der dem Staate zufallenden Zinsbürgschaft über- 
nehmen, ohne dass indessen der Gesammtzuschuss der Stadt — 
mit Einschluss der vorerwähnten Summe von 1275000 Fres. — 
den Betrag von 2225000 Fres. jährlich übersteigen darf; i 

3. die Stadt Paris erhält ?/, des dem Staate nach Artikel 9 
des Uebereinkommens vom 4. Oktober 1886 vorbehaltenen 
Gewinnantheils; 

4. die von der konzessionirten Gesellschaft auf Grund des 
Artikels 9 des Uebereinkommens vom 4. Oktober 1886 geleisteten 
Zurückzahlungen der Vorschüsse, welche dieselben infolge der 
Zins-Gewährleistung erhalten hat, werden zwischen dem Staate 
und der Stadt Paris nach Verhältniss des Gesammtbetrages der 
von ihnen geleisteten Vorschusszahlungen bis zu deren voll- 
ständiger Tilgung getheilt. 


Rekonstruktion der Preislokomotive „Rocket“. 


George Stephenson’s Lokomotive „Rocket“, 
welche am 6. Oktober 1829 in dem berühmten Lokomotivwett- 
fahren bei Rainhill auf der Liverpool - Manchester - Bahn den 
glänzenden Sieg über ihre Mitbewerberinnen errang und dem- 
gemäss den ausgesetzten Preis von 500 £ xewann, kann zwar 
nicht beanspruchen, die erste Lokomotive überhaupt genannt 


_ zu werden, nimmt aber dennoch in der Geschichte der Dampf- 
maschinen im allgemeinen einen hervorragenden, und in der 
Geschichte der Lokomotiven im besonderen unstreitig den 
ersten Platz ein. Denn wenn Stephenson auch schon bei der 
früher von ihm erbauten Maschine „My Lord“ den (bereits im 

_ Jahre 1814 durch W. Blackett gelieferten) Beweis, dass die 

- Reibung zwischen Radkranz und Schiene für das Ausüben der 

Zugkratt auf der Eisenbahn genüge, praktisch erhärtet hatte, 
wenn er auch schon derselben Maschine in dem, die Dampt- 
 erzeugung gewaltig steigernden Blasrohr ein neues wichtiges 
Lebenselement eingegeben hatte, so war es doch erst die 
- „Rocket“, bei welcher er durch erstmalige Anwendung der von 

Booth empfohlenen zahlreichen und engen Siederöhren im Kessel 

- jene ausserordentliche Vergrösserung der Feuerfläche und da- 

mit jene vorher ungeahnte Verdampfungsfähigkeit erzielte, 
welche das wichtigste Prinzip der schnellen Lokomotive 

-der Jetztzeit bildet. Mit Recht wird jener Tag von Rainhill 
in aller Welt als der eigentliche Beginn des Zeitalters der 
Eisenbahnen angesehen. 

Einem so ehrwürdigen kulturgeschichtlichen Gegenstande 

_ wie der Lokomotive „Rocket“ aber gebührt unzweifelhatt das 

rösste Interesse insbesondere seitens aller Angehörigen des 

- Eisenbahnwesens, und es ist daher dankbar anzuerkennen, dass 
Herr Professor K. Keller von der technischen Hochschule 
in Karlsruhe eifrig bemüht ist, die Maschine wenigstens im 

Bilde wieder so darzustellen, wie sie an jenem grössten Ehren- 

- tage ihres genialen Erbauers im Dienste gestanden hat, 

A Diese Aufgabe ist eine keineswegs leichte; denn leider ist 
über die Einzelheiten der Maschine nur sehr wenig bekannt, 

- auch eine zuverlässige Darstellung un: eine genaue Beschreibung 
derselben nicht vorhanden. Die vielverbreitete Meinung aber, 

- die echte „Rocket“ selbst sei im South Kensington Museum zu 

- London ausgestellt, ist eine irrthümliche. Die Maschine wurde 

‘ vielmehr schon nach der Probefahrt bei Rainhill bis zum 
15. September 1830, dem Tage der Eröffnung der Liverpool- 
Manchester-Bahn, mannigfaltigen Aenderungen unterzogen und 
blieb auch weiterhin nicht mehr lange im Dienste der Bahn, 

- sondern wurde veräussert und vielfältig anderweit verwendet, 

_ wobei sie sich selbstverständlich ihrem jeweiligen Zwecke hat 
anschmiegen müssen. Als sie daher schliesslich, ihrem Wander- 

leben entzogen, nach Newcastle on Tyne zur Aufbewahrung bei 
Herrn Rob. Stephenson gebracht, dann wieder hergestellt und 

- endlich 1376 im South Kensington Museum untergebracht wurde, 

_ war von der wirklichen alten „Rocket“ nicht viel mehr vor- 

handen. Herr G. R. Stephenson, das gegenwärtige Oberhaupt 

der Familie, hat sich die grösste Mühe gegeben, über die 

Maschine, wie sie einst war, möglichst viel zu erfahren; aber, 
obgleich er dem Ziele schon etwas näher gerückt ist, bleiben 
doch ausserordentlich viele Fragen noch unbeantwortet. 

Die Quellen zur planmässigen Rekonstruktion der „Rocket“ 

_ sind sehr spärlich. Von den in kleinem Massstabe ausgeführten 
Holzschnitten und anderen Abbildungen, welche sich in ver- 

_ schiedenen Zeitschriften und Handbüchern finden und lediglich 
mehr oder wenig gelungene Nachbildungen der in Nicholas 

- Wood’s „treatise on railroads“ (1832) enthaltenen Zeichnung 

- sind, muss abgesehen werden. Eine im „Engineer“ (Bd.41 8.481) 
enthaltene sehr deutliche und grosse Abbildung der Maschine, 

_ wie sie im South Kensington Museum steht, kann für den vor- 
liegenden Zweck der angedeuteten Unzuverlässigkeit halber 

leichfalls nicht benutzt werden ; ebensowenig eine von Nasmyth 

Ahrens, angeblich am Tage vor der Eröffnung der Liver- 
ool-Manchester-Bahn angefertigte Handskizze, welche, wie bei 

Betrachtung einer Abbildung derselben im „Engineer“ (Bd. 58 

8. 200) sofort ersichtlich wird, unmöglich die „Rocket“ dar- 

stellen kann, so dass vermuthet werden muss, ihr Verfertiger 
habe irgend eine andere der bei Eröffnung jener Bahn vor- 
_ handenen 8 Lokomotiven für die Siegerin gehalten und ab- 
gezeichnet. Die im Besitze des verstorbenen Obersten Mauby 

ewesene, angeblich echte photographische Abbildung einer 
Arbeitszeichnung zum Kessel der Maschine ist nicht zu er- 
mitteln; doch findet sich im „Engineer“ (Bd. 50 S. 210) ein 
Holzschnitt, welcher mit jener photographischen Abbildung 
übereinstimmen soll. Ferner besıtzt Herr G. R. Stephenson 
‘ein hauptsächlich nach seinen eigenen Erinnerungen an- 
 gefertigtes Modell, welches die Maschine so genau als möglich 
"wiedergibt, und von dem „Engineer“ a. a. OÖ. eine recht gute 
- Holzschnittabbildung gebracht hat. Drei von Herrn Stephenson 
selbst erhaltene Photographien jenes Modells (1 Seiten-, 1 Vorder- 
und 1 Hinteransicht) hat Herr Professor Keller vor allem zur 
 zeichnerischen Rekonstruktion der „Rovket“ benutzt. 
7 Abbildungen. der hergestellten Zeichnungen (1 Seiten- 
ansicht und 1 Querschnitt durch die Feuerbüchse) enthält No. 14 
der „Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure“, welche uns 
die Anregung zu dieser Mittheilung BeRspen hat. Ebendort 
"werden diejenigen, welche über die „Rocket“ Angaben zu 
machen vermögen, auf Grund deren die betreffenden Zeichnungen 
‚etwa berichtigt werden könnten, ersucht, Herrn Professor Keller 
dieselben zur Verfügung stellen zu wollen. M. 
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Amerikanische Mittheilungen. 


Der „Forest Hills“ Unfall. 

Der dritte grosse Unfall dieses Jahres, der in mancher 
Beziehung seine Vorgänger an Schwere übertrifft, ereignete 
sich nach Mittheilung der „Railr. Gazette“ am 14. März ungefähr 
7 Uhr Morgens, etwa 1 Meile westlich der Station Forest 
Hills, im Stadtgebiet von Boston auf der Desham 
Zweigbahn der Boston & Providence Eisenbahn- 
gesellschaft. Ein ostwärts laufender Vorortzug von 8 bis 
9 Wagen, gezogen von einer 40 Tonnen-Personenmaschine Ame- 
rikanischen Musters, mit 18 X 22“ Cylindern, fiel plötzlich, 
als er auf einer, eine Landstrasse überspannenden Brücke, mit 
gewöhnlicher Schnelligkeit fahrend, sich befand, mit der 
Brücke auf den 35‘ tieferliegenden Weghinahbb. 
Die Maschine nebst 3 Wagen gelangten noch hinüber, aber die 
Wagen wurden zerstossen und von ihren Untergestellen ge- 
worten. Der vierte Wagen war anscheinend mit grosser Gewalt 
gegen die östliche Brückenmauer geschleudert und in einen form- 
losen Trümmerhaufen verwandelt, von dem{nur das Dach erkenn- 
bar geblieben, welches ab- und auf die östliche Seite der Bahn 
hinübergeschoben war. Die übrigen Wagen waren in verschie- 
denen Stadien der Zerstörung in einen grossen Trümmerhaufen 
zwischen den Mauern der 125‘ langen Brücke zusammengeworfen. 
Der Rauchwagen, letzter im Zuge, war vollständig umgekehrt 
und mit dem Dach zu unterst. Die Zahl der Passagiere schätzte 
man auf 300, beinahe alles Arbeiter, Ladenmädchen und andere 
zu ihrem Tagewerk nach der Stadt fahrende Personen. Davon 
wurden 26 getödtet und etwa 115 verletzt, viele hier- 
von lebensgetährlich. Die Wagen waren geheizt durch gewöhn- 
liche gusseiserne (Chilson) Oefen, die ziemlich in der Mitte der- 
selben standen. Wunderbarer Weise entstand nur an 
einer Stelle Feuer,welchesabersehrbald'durch 
die von einem Polizeimann schnell herbei- 
seführte chemische Feuer-Löschmaschine ge- 
löscht wurde. In der That wurden die Folgen in verschie- 
dener Beziehung erheblich gemildert durch die Nähe der Gross- 
stadt mit ihren bedeutenden Hilfsmitteln. Der Lokomotivführer 
lief, ohne einen Augenblick Zeit zu verlieren, sofort nach Sta- 
tion Forest Hills und liess von dort sogleich nach den Polizei-, 
Feuer- und Hospitalstationen und der Hauptstation der Bahn 
telegraphiren. 

Die in einer Breite für 2 Gleise gebaute, aber nur auf der 
nördlichen Hälfte mit einem Gleise belegte Brücke war ursprüng- 
lich als hölzerne Howesche Gitterbrücke hergestellt; 1876 wurde 
statt des Holzgitters ein eisernes auf der Nordseite gelegt; 1877 
wurde auch das südliche Holzgitter aufgenommen, das eiserne 
der Nordseite hinübergeschoben und auf der Nordseite ein neues 
eisernes Gitter (abweichender Konstruktion) eingebaut. Einzelne 
Theile des letzteren, das von Hause aus schon mangelhaft 
gewesen sein soll, scheinen durch Rost gelitten zu haben und 
unhaltbar geworden zu sein. Die vom Staatskommissariat ein- 
geleitete Untersuchung wird hierüber und etwaige sonstige 
Mängel näheres ergeben. 


Billetkontrole in den Zügen. 

Die neue Einrichtung auf der Atchison, Topeka 
und Santa Fe Eisenbahn, wonach in den Personenzügen 
besondere Billeteinsammler verwendet werden, deren 
einziges Geschäft es ist, die Billets abzunehmen und Billets zu 
verkaufen, hat eine bedeutende Vermehrung der Einnahmen 
jener Bahn zur Folge gehabt, hinreichend, um das Gehalt dieser 
neuen Beamten dreifach zu decken. 

Ohne die früheren Kondukteure der Unredlichkeit anzu- 
klagen, muss doch gesagt werden, dass das neue Verfahren ein 
werthvolles und das Amerikanische System der Fahrgeldein- 
sammlung ein schwächlicher Nothbehelf ist, der einer Aende- 
rung bedarf.: Selbst bei ganz ehrlichen Kondukteuren geht es 
ohne tägliche Verluste nicht ak, die aus den verschiedenen 
Graden betrügerischer Absichten entspringen und dies wird 
stets so bleiben, so lange man sich verlässt auf die Fähigkeit 
einer einzelnen Person, durch ein halb Dutzend wohlbesetzter 
Wagen zu gehen und unbeirrt die 2 oder 12 Personen heraus- 
zusuchen, welche auf der letzten Station eingestiegen sind. 


Neue Zugeinrichtung. 

Ein Zug von vor kurzem in den Pullman-Fabriken zu 
Pullman, Il. hergestellter Wagen wird jetzt auf der Pen- 
sylvania Bahn in dem „Newyork & Chicago Limited“ ein- 
geführt werden. Derselbe wird bestehen aus zwei oder mehr 
Schlafwagen, einem Gesellschafts- (drawing-room) Wagen, einem 
Speise- und einem kombinirten Gepäck- und Rauchwagen wie 
bısher. Eine Neuheit und sehr erwünschte Einrichtung ist die, 
dass statt abgesonderter Wagen, mit offenen, jeden einzelnen 
absondernden Plattformen, der Zug thatsächlich aus einem 
einzigenlangen Wagen bestehen wird. Die Plattformen 
werden wettersicher überdacht und mit hölzernen Scheidewänden 
eingefriedigt sein. Eine Dame wird danach im Stande sein, 
ohne die geringste Unbequemlichkeit oder Gefahr von einem 
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Ende des Zuges bis zum andern zu wandeln. Der Zug wird 
auch sonst noch mancherlei Verbesserungen enthalten und die 
Wagen werden in der Ausschmückung noch durchgebildeter 
sein, als die bisher in diesem schon sehr angenehmen Zuge 
laufenden. 

Es ist wunderbar, schreibt die „Railr. Gaz.“, dass ähnliches 
dieser Art nicht schon längst eingeführt ist. Durchzugehen 
von Wagen zu Wagen in einem über scharfe Kurven fahrenden 
Schnellzuge ist weder sicher noch angenehm, besonders wenn 
die Plattformen von Eis schlüpfrig und die Handgeländer vom 
Kohlenstaub beschmutzt sind. 

Ein System von biegsamen Durchgängen zur Verbin- 
dung der Wagen in einer vollständig wind-, wetter- und kohlen- 
aschesicheren Weise ist längst im Gebrauch auf den haupt- 
sächlichsten Englischen Durchgangszügen und besonders vor 
6 Jahren angewendet auf der London & North Western Bahn 
zwischen den Zwillings-Gesellschafts- und Schlafwagen. 

Diese Passage gleicht einer langen Harmonika, einem 
Gestell von Eisenstangen zur Stütze für einen wasserdichten 
Segeltuchüberzug. Eine ähnliche Einrichtung ist im Gebrauch 
auf der Hochbahn, um die Passagiere vor dem Hinunterfallen 
zu schützen. Bedeckte Durchgangswege. zwischen den Wagen 
hat man auch in Russland, wo die Einrichtungen überhaupt 
für diejenigen, die sich einen fürstlichen Aufwand beim Reisen 
gönnen dürfen, ausserordentlich prachtvoll sind. 


Meilenbillets. 

Der „Weststaatliche Personenverband“ hat 
nach der „Railr. Gazette“ beschlossen, die Verausgabung von 
Meilenbillets fortzusetzen. Dieselben sollen zu einer gleich- 
mässigen Taxe von 2\/, Cents für die Meile (= 6,6 für das 
Kilometer) ohne Rabatt ausgegeben werden. Sie sind nicht 
übertragbar und jedes Buch gilt für 1000 Meilen, nıcht mehr 
und nicht weniger. 


Brücke über den East River. 

Bei der gesetzgebenden Versammlung des Staates New- 
ork ist ein Gesetzentwurf eingebracht, nach welchem einem 
onsortium die Ermächtigung ertheilt werden soll zur Erbauung 

einer Brücke über den East River, Newyork, und zwar von dem 
Bahnhofe der Grand Central Eisenbahn über Strassen hinweg 
bis zum Fluss und über diesen hinweg nach Brackwell’s Island 
und Long Island shore. Die Brücke soll benutzbar werden für 
Fussgänger, Landfuhrwerk und eine Eisenbahn. Ihre Höhe 
soll 156 Fuss über die gewöhnliche Fluth betragen. Es soll die 
Ermächtigung ertheilt werden zu einem Anlagekapital von 
5 000 000 D. und zur Erhebung eines Brückengeldes von 2 Cts. 
für einen Fussgänger und 25 Ots. für ein Pferd oder ein Fuhr- 
werk. 
Wagenheizung und Erleuchtung. 

Die im letzten Winter und bis in die neueste Zeit hinein 
häufig vorgekommenen schweren Unfälle, namentlich die mit 
Verbrennung zahlreicher Reisenden in den Wagenräumen ver- 
bunden gewesenen, haben eine heftige Bewegung gegen die 
Eisenbahnverwaltungen im Publikum hervorgerufen, die sich in 
scharfen Artikeln in der Presse Luft macht. Aber auch eine 
Unzahl von Vorschlägen und Erfindungen zur Verhütung von 
Eisenbahnunfällen, besonders von Bränden, treten hervor und 
werden mit mehr oder weniger Sachkenntniss erörtert. 

Die Eisenbahnverwaltungen und -Verbände sind, wie die 
vielfachen Berichte darüber in den Fachblättern, namentlich 
der „Railr. Gaz.“, darthun, ihrerseits eifrig am Werke, Ver- 
besserungen nach jenen Richtungen hin aufzufinden bezw. ein- 
zuführen, doch gehen über die wichtige Frage, welches die 
zweckmässigste, sparsamste und ungefährlichste Art der Hei- 
zung und Erleuchtung der Personenwagen sei, die Ansichten 
bis jetzt noch weit auseinander. Durch gemeinsame und öffent- 
liche Versuche bestrebt man sich, Klarheit über diese Frage zu 
erlangen. 

n mehreren Bundesstaaten hat auch bereits die Gesetz- 
gebung sich der Sache bemächtigt, indem man Gesetze ange- 
nommen hat oder im Begriff ist, sie zu geben, wonach die 
Heizung der Personenwagen mittelst Oefen bezw. die Erleuch- 
tung mit Oellampen verboten oder nur in beschränkter Weise 
gestattet werden soll. 


Bundes-Kommissariat. 

Die Ernennung der Mitglieder des Bundeskommissariats — 
ein für den Bundespräsidenten mit Rücksicht auf die vielfachen 
und strengen Anforderungen des Interstate Comerce Law gewiss 
nicht leicht gewesenes Geschäft — ist nun vollzogen und die 
Namen der Betreffenden sind veröffentlicht. ‘ 

Die „Railr. Gazette“ schreibt hierüber in ihrer Ausgabe 
vom 25. März d. J.: | 

„Während die Kommission keineswegs als eine ideale be- 
zeichnet werden kann, ist sie doch viel besser, als sie in Betracht 
der Bezahlung und der Pflichten der Stellung werden zu sollen 


schien. Der nächstliegende Einwand gegen die Zusammen- 


stellung ist der, dass die Kommission zum mindesten eine 
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Persönlichkeit von Erfahrung und Gewicht als praktischer 
Eisenbahnmann hätte enthalten sollen. Bi ' R 

Unzweifelhaft müssen einzelne der ernannten Herren die 
Stellung mehr im Gefühl der öffentlichen Pflicht als aus Ehr- 
geiz oder wegen des Gehalts angenommen haben. So kann die 
Stellung als Kommissar, ehrenvoll und ansehnlich, wie sie auch 
ist, doch z.B. die Auszeichnung des Riehter Cooley wenig 
vermehren, während sie ihm viele Sorgen bereiten wırd und 
einen grossen Verlust am Einkommen mit sich bringt. 

Richter Cooley’s Kenntniss der Beziehungen der Bahnen 
zum Publikum und zu einander ist eine tiefe und er ist ein 
Mann, hervorragend als Jurist und von vortrefflichem Charakter. 
Seine Erfahrung als Receiver des Wabash-Bahnnetzes östlich 
des Missisippi, wenn auch von kurzer Dauer, muss für einen 
Mann von seiner Fähigkeit und Auffassungsgabe gewiss nützlich 
gewesen sein. 

Oberst Morrison’s Leben ist so häufig öffentlich 
beleuchtet worden, dass es kaum nöthig ist, darüber zu sprechen. 
Wie immer seine Befähigung für diese Stellung sein mag, 
sicherlich darf er als ein Mann von Unabhängigkeit, Muth und 
Gewandtheit bezeichnet werden. 

Richter Schoonmaker ist ein Rechtsgelehrter von 
hohem Ruf und ein Mann von Unabhängigkeit und Kraft. Er 
ist Generalanwalt des Staates Newyork und besitzt Erfahrung 
im Eisenbahnrecht. 

Mr. Walker-ist ebenfalls ein Rechtsgelehrter 
von guter Stellung und unbedingter Zuverlässigkeit. Während 
der ersten Jahre seines Dienstes in der Stadt Newyork hat er 
sich einen guten Namen gemacht und hat später in den Gerichts- 
höfen von Vermont eine mehr als lokale Berühmtheit erlangt, 
wiewohl er noch ein junger Mann ist. Er hat sich viel mit 
Eisenbahnfragen beschäftigt und die Annahme des Gesetzes 
über das Eisenbahnkommissariat von Vermont durchgesetzt. 

Mr.Bragg war 4 Jahre hindurch Präsident des 
EisenbahnkommissariatsvonAlabama und zeiste 
in dieser schwierigen Stellung Einsicht und Takt. Er stellte 
die Tarife für den Staatsverkehr auf und wusste mit grosser 
Gewandtheit die Gesellschaften zu deren Annahme zu bestimmen. 

Kurzum die Kommission ist keineswegs aus’ zu Grunde 
gegangenen Politikern oder Eisenbahnmännern dritter Ordnung 
zusammengesetzt, wie man vorher vielfach voraussagte; sie ist 
vielmehr eine Körperschaft von Männern hoher und hervor- 
ragender Stellung, deren jeder mit der Annahme des Dienstes 
ein Opfer bringt und auf welche die Eisenbahngesellschaften 
sowohl wie das Land ein volles Vertrauen setzen darf. Sie sind 
berufen, ein Werk, einzig in unserer Geschichte, auszuführen, 
ein Werk, verwickelt und schwierig seiner Natur nach und sehr 
unsicher in seinen Erfolgen. Wir sind gewiss, dass ihnen das 
Wohlwollen jedes wohlmeinenden Bürgers entgegenkommt.“ 


Schnelle Bauten. 

Die St. Paul, Minneapolis & Manitoba Eisen- 
bahn beabsichtigt eine Bahnlinie von Minot, Dak., bis Great 
Falls, Mont.. und von dort nach Helena zu bauen und hat hierzu 
bereits eine Anleihe aufgenommen. Die den Unternehmern D. C. 
Shepard & Co. in St. Paul, Min., übertragene Ausführung soll 
nach einer in der „Railr. Gaz.“ mitgetheilten Aeusserung des 
Generaldirektors Allen Manvel so beschleunigt werden, dass die 
670 Meilen oder 1080 km Bahn schon am 23. November 
d. J. fertig sein müssen. Dazu sollen mehr als 5000 Arbeiter 
zur Herstellung des Bahnkörpers (graders) verwendet, die Gleise - 
sollen durch eine (tracklaying) Maschine und unter Verwendun 
der üblichen Eisenwagen, mit welchen jedesmal das Material 
für je eine Meile Bahn voranzuschicken ist, gelegt werden. 
Die Arbeit wird in 3 Schichten von je 8 Stunden getheilt, 
Nachts wird bei elektrischem Licht gearbeitet. In dieser Weise 
glaubt man 5 Meilen Bahn in je 24 Stunden fertig zu stellen. 

Das gedachte Blatt bemerkt hierzu: Dies würde, wenn 
ausgeführt, bei weitem alles bis jetzt im Eisenbahnbau vorge- 
kommene übertreffen. Auf der Union Pacifie Bahn wurden 
s. Z. bei dem grossen Wettrennen um die Existenz zwischen 
ihr und der Central Pacific Bahn 535 Meilen in 1 Jahr und 
20 Tagen gebaut, nämlich von der Dale Creek Brücke bei Sher- 
man bis Promontory. Ein anderes hervorragendes Stück Arbeit 
wurde im Sommer und Herbst 1882 auf der Canadian Pacific 
Bahn ausgeführt, indem an 182 Arbeitstagen (einschl. stürmi- 
scher Tage) 435 Meilen Bahn, einschliesslich beträchtlicher 
Brücken, fertiggestellt wurden. Dabei waren etwa 5000 Arbei- 
ter und 1700 Gespanne thätig. 
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Ueberschwemmung. 

Die Bahnstrecken der Northern Pacific Bahn 
unterlagen im März in Dakota, nahe bei Bismark, einer 
Ueberschwemmung, so dass nur wenige Reisende mittelst Jollen 
über den Missouri geschafft werden konnten. Das Wasser 
stand 10—30 Fuss hoch über der Prairie und in den Eisenbahn-. 
Bebanden und Maschinenschuppen zu Mandan 6 Fuss hoch. 
ampfboote konnten über die Prairie, südlich von Bismark, 
fahren, da dort das Wasser eine Tiefe von 20 Fuss hatte, Die 


 Eisenbahngesellschaft hat durch öffentliche Aushänge jede mög- 
liche Hilfe den Einwanderer-Reisenden und besonders freie 
Beförderung allen, die nach St. Paul oder Duluth zurück zu 
fahren wünschen, zugesagt. 


Neue Güterklassifikation. 

Das neue Gesetz über den zwischenstaatlichen Verkehr, 
‚welches so vielfache Veränderungen in den Verwaltungsein- 
richtungen der Bahnen hervorruft, hat auch den grossen Ver- 
band der Trunkbahnen bezw. den Central-Verkehrsverein, welche 
beide den Durchgangsverkehr in dem ausgedehnten Gebiete des 
nördlichen Theils der Vereinigten Staaten beherrschen, zur An- 

nahme einer neuen, mit dem 1. April ins Leben tretenden Güter- 

klassifikation veranlasst, welche nach der „Railr. Gaz.“ so um- 
- fangreich und detaillirt ist, dass sie nicht weniger als 46 eng- 
gedruckte Seiten von 10 X 11° einnimmt, während die bis- 
- herige nur wenige Seiten von 3% X 6" beanspruchte. 


Neue Bahnen in Georgia. 
4 Die meisten der im laufenden Jahr im Staate Georgia zur 
- Ausführung kommenden zahlreichen Bahnen werden nicht, wie 
dies bisher Regel war, von schon bestehenden, sondern von 
neu gebildeten Gesellschaften ausgeführt. Dies kommt, nach 
der „Railr. Gazette“ daher, dass sie fast nur aus lokalen Unter- 
nehmungen bestehen, für welche auch die Mittel in der Regel 
in der Heimath selbst beschafft werden. 
Ä Es sind meistens kürzere Strecken, die sehr billig gebaut 
_ werden sollen und demnächst gewöhnlich nur wenige und 
_ leichte Züge mit geringer Schnelligkeit fahren werden, ähnlich 
- wie in Deutschland die Bahnen von untergeordneter Bedeutung. 
- Viele Theile von Georgia und anderen südlichen Staaten sind 
bis jetzt noch weit abliegend von einer Eisenbahnstation und 
die Landstrassen sind in schlechtem Zustand, aber die Be- 
_ völkerung und die Produktion sind noch nicht genügend, um 
eine gewöhnliche Eisenbahn zu erhalten. Manche der neuen 
Gesellschaften haben Obligationen von nur 6— 8000 D. für die 
Meile herausgegeben, es wird aber fraglich sein, ob selbst für 
diese geringen Beträge eine Verzinsung herauszubringen sein 
wird. Gelingt dies, so ist anzunehmen. dass später ein „Syn- 
dikat“ mehrere zusammenlegen und dann neue Papiere zum 
doppelten Betrage der wirklichen Kosten mit lauten Trompeten- 
- stössen an den Markt bringen wird. 


Personenverkehr der Pensylvania Eisenbahn. 

2: Nach einem von der Verwaltung an ihre Personen- 

- Verkehrsabtheilung erlassenen Rundschreiben werden, zur Be- 
 folgung des Interstate Comerce Law, die Beamten angewiesen, 
_ vom 1. April ab Fahrbillets zu keinen anderen als 
den tarıfmässigen Preisen zu verkaufen. Sämmtliche 
 Unteragenten werden ausser Thätigkeit gesetzt. Alle Spezial- 
Beiee werden aufgehoben, besonders auch die Meilenbillets. 
ie einzige Ausnahme machen die auf Verträgen mit Zeitungen 

- über Transporte und Insertionen beruhenden, für 1887 ab- 
Be lessenen Spezialpreise. Für Geistliche werden (was das 
_ Gesetz gestattet) Ausnahmesätze zu 2 Cts. die Meile und 

- Rundbillets, auf 30 Tage gültig, beibehalten. 


A Tehuantepee Schiffseisenbahn. 

; Nachdem der ursprüngliche Unternehmer, Kapitain Eads, 

- vor kurzem, wie bereits berichtet worden, verstorben ist, wird 
Colonel James Andrews in Alleghery, Pa., den Bau der Schifts- 
- bahn über die Landenge übernehmen und zur Vollendung bringen. 


4 i Union Pacifie Eisenbahn. 
Auf der Jahres-Generalversammlung vom 30. März d. J. 

wurden nach der „Railr. Gaz.“ die folgenden Beschlüsse an- 
_ genommen: . 

L In Erwägung, dass nach dem Jahresberichte für 1886 die 
- Schuld der Gesellschaft an die Vereinigten Staaten für Subsidien 
und Zinsen am Jahresschlusse sich auf 49210265 D. beläuft; 
E; in Erwägung, dass diese Summe, abzüglich des von der 
_ Regierung zu vergütenden Betrages für Transporte, in den 
Jahren 1896 bis 1899 fällig ist; \ 
ö in Erwägung, dass der genaue Betrag dessen, was dann 
- zu zahlen sein wird, jetzt noch nicht festgestellt werden kann, 
dass derselbe aber voraussichtlich so hoch sein wird. dass es 
ausserhalb der Macht der Gesellschaft ist, ihn von deren gegen- 
 wärtigen und zukünftigen Hilfsquellen zu decken, 
} wird beschlossen, den Präsident und die Direktoren 
zu beauftragen, einen Plan zu entwerfen und der Regierung 
vorzulegen behufs Feststellung des Subsidienbetrages, der Rück- 
_ zahlungstermine, des Zinssatzes und der sonstigen Bedingungen 
in solcher Weise, dass die allmähliche Rückzahlung der Haupt- 
schuld sowohl für die Regierung wie für die Gesellschaft als 
billig und gerecht erachtet, werden kann; 
ferner dass der Präsident und die Direktoren ermächtigt 
- werden, alle geeigneten und nöthigen Massregeln zu ergreifen, 
"um die Zustimmung des Kongresses zu erlangen zu jenem Plan, 
‘wie auch zur Befreiung der Gesellschaft und ihres Geschäfts 
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von der durch jenes Schuldverhältniss begründeten Beaufsichti- 
gung des Staates und seiner Beamten und von allen daraus 
entstehenden Einmischungen. 


Präjudizien. 

v.O. Enteignung. Vergütung der durch die Anlage 
herbeigerührten Werthsverminderungen des Restgrundstücks 
bei Theilenteignungen. AusdenEntscheidungsgründen: 
„Es ist schon in wiederholten Entscheidungen ausgesprochen 
worden, dass bei Theilenteignungen nicht blos die- 
jenigen Nachtheile, welche direkt aus der Abtretung des ent- 
eigneten Landstücks entstehen, sondern auch die erst durch 
die Anlage des Unternehmens, für welches die Enteignung vor- 
genommen wird, herbeigeführten Werthsverminderungen des 
Restgrundstücks im Enteignungsverfahren zu vergüten sind, vor- 
ausgesetzt, dass diese Werthsverminderungen im ursächlichen 
Zusammenhange mit der Enteignung stehen, also nicht auch 
dann eingetreten sein würden, wenn die Enteignung nicht statt- 
gefunden hätte. Unter dieser Voraussetzung gehören demnach 
auch die Nachtheile, welche aus dem Bahnbetriebe für das 
Restgrundstück des klägerischen Cedenten entstehen mögen, 
zu denjenigen, für welche im Enteignungsverfahren eine Ent- 
schädigung begehrt werden konnte und deshalb nach Vor- 
schrift des $ 31 des Enteignungsgesetzes binnen drei Jahren 
nach Ausführung des bezüglichen Theils der Eisenbahnanlage 
— hier der Betriebseröffnung — im Rechtswege geltend gemacht 
werden musste.“ (Erk. des V. Civilsen. des Reichsgerichts 
vom 19. Februar 1887; Jur. Wochenschr. 1837 S. 107.) 


Kartenwerke. 

Nietmann’s Atlas der Eisenbahnen Mitteleuropas, um- 
fassend: Deutschland, Oesterreich-Ungarn, Belgien, die Nieder- 
lande, Frankreich, Italien und die Schweiz. — In ca. 75 in 
Farbendruck ausgeführten Karten. — Massstab 1:700000. Kom- 
plett in ca. 10—12 Lieferungen & 1,50.%4 10. Auflage. Lieferung 3 
bis 5. Verlag von Karl Fr. Pfau in Leipzig. 

Die Abtheilung Frankreich liegt mıt der vierten Lieferung 
des von uns bereits anerkennend besprochenen Werkes jetzt 
vollständig vor. Auch die Ausführung der Karten in diesen 
neuesten Lieferungen ist, zumal wenn man die Billiskeit des 
Preises in Betracht zieht, nur zu loben. Das Format ist glück- 
lich gewählt, der Buntdruck sorgfältig ausgeführt. Die Ort- 
schaften treten je nach ihrer Grösse angemessen hervor und 
ist die Uebersicht dadurch recht klar. Mit Hilfe des beigege- 
benen vollständigen Stationsverzeichnisses wird man jede, auch 
die kleinste Station autzufinden im Stande sein. Der Preis von 
Nietmann’s Atlas der Eisenbahnen Frankreichs, der apart be- 
zogen werden kann, beträgt 6 4 broschirt und 7,50 44 elegant 
und dauerhaft gebunden. Gerade jetzt, wo sich das Haupt- 
interesse auf unser westliches Nachbarland konzentrirt, wird es 
jedem wünschenswerth erscheinen, sich über dessen so ent- 
wickeltes Eisenbahnnetz eingehend zu orientiren, und dazu ist 
der vorhandene Atlas sehr dienlich. Gleichzeitig mit den letzten 
Blättern von Frankreich liegt die Lieferung 5, die Schweiz 
sowie Schleswig-Holstein enthaltend, vor, welche zugleich mit 
den 3 Karten Böhmens und Tirols die erste Lieferung der 
zweiten Abtheilung bildet. Die Vorzüge der in den früheren 
Lieferungen gebotenen Karten kommen auch hier wieder zur 
vollen Geltung und können wir nur wiederholt das Werk aus 
vollster Ueberzeugung zur Anschaffung empfehlen. 


Verschiedenes. 
Civilanstellung von Offizieren. 

Der Deutsche Offizierverein hat es in den Bereich seiner 
Thätigkeit gezogen, verabschiedeten Offizieren Beschäftigung 
und Anstellungen zu vermitteln, da es denselben, vielfachen 
Erfahrungen zufolge, sehr schwer fällt, ohne eine solche ver- 
mittelnde Centralstelle sich einen neuen Thätigkeitskreis im 
bürgerlichen Leben zu eröffnen. Um nun die Angebote aller 
derjenigen Stellen, welche sich zur Besetzung durch ehemalige 
Offiziere eignen, dem Deutschen Offizierverein fortlaufend zu- 
zuführen, hat sich derselbe nicht blos an Behörden u. s.w. ge- 
wandt, sondern strebt es auch an, die gesammten Kreise der 
Kommunalverwaltungen, der Grossgrundbesitzer und Gross- 
industriellen u. s. w. hierfür zu interessiren. Gerade auf dem Ge- 
biete der Industrie und des Grossgrundbesitzes macht sich an 
vielen Stellen das Bedürfniss geltend, für besondere Vertrauens- 
funktionen, wie z. B. Kassenverwaltungen, Oberaufsicht über 
Büreaus oder Arbeitsplätze, Buchführung bei grösseren Güter- 
Komplexen oder Fabrikanlagen, Führung und Registrirung von 
Geschäfts- und Privatkorrespondenzen, sowie in allen Stellen 
der Selbstverwaltung, wo der betreffende Besitzer u s.w. nicht 
Zeit hat, sich selbst dieser Thätigkeit zu widmen, Persönlich- 


keiten zu gewinnen, welche mit verhältnissmässig geringen 
Gehaltsansprüchen grosse Zuverlässigkeit und einen höheren 
Diese Bedingungen sind aber gerade 
beim verabschiedeten Offizier zu finden, da derselbe infolge des 
Bezuges einer Staatspension nicht lediglich auf das Einkommen 
Bei Anmeldung vakanter 


Bildungsgrad verbinden. 


aus seiner Stellung angewiesen ist. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Mai d. J. ge- 
langen für den Transport von Getreide, 
Hülsenfrüchten, Malz, Mühlenfabrikaten 
und Oelsaaten, dann für den Transport 
von Harthölzern aus Bayern nach Bel- 
zien und Holland mit Umschlag in Frank- 
furt a/M., Gustavsburg; Mainz Haten, 
Kastel Hafen, Mannheim und Ludwigs- 
hafen a/Rh. neue Ausnahmetarife zur 
Einführung, welche gegenüber den seit- 
herigen Tarifen theilweise ermässigte 
und theilweise erhöhte Frachtsätze ent- 
halten. 

München, den 14. April 1887. (844) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Die Generaldirektion 
der K. Bayer. Staatseisenbahnen. 


Staatsbahn-GüterverkehrAltona-Berlin. 
Mit dem 1. Mai 1887 gelangt ein Nach- 
trag II zur Ausgabe. Derselbe enthält 
neben einzelnenBerichtigungen desHaupt- 
tarifs neue Entfernungen für Berlin, Cen- 
tralmarkthalle, sowie einen Ausnahme- 
tarif für bestimmte Stückgüter. 

Druckexemplare des Nachtrages werden 
an Inhaber des Haupttarifs unentgeltlich 
verabfolgt. 

Berlin, im April 1887. (8455 H&V) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Magdeburg - Bayerischer Eisenbahn- 
verband. Ausnahme - Frachtsätze für 
Schleifholz-Sendungen zwischen Lichten- 
fels und Halle a/S. Für die Beförderung 
von Schleifholz in Wagenladungen von 
mindestens 10000 kg oder bei Fracht- 
zahlung für dieses Gewicht für den Wa- 
cen zwischen Lichtenfels, Station der 
Bayerischen Staatsbahnen, und Halle a/S. 
kommt vom 20. April .d. J. ab, vorbehalt- 
lich jederzeitigen Widerrufs, ein Aus- 
nahmefrachtsatz von 0,57 M für 100 kg 
zur Berechnung. 

Magdeburg, den 18. April 1897. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Mai 1837 gelangt zum Lokal- 
gütertarifdes Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Köln (linksrheinisch) der Nach- 
trag XI zur Ausgabe. 

Derselbe enthält den Ausnahme- 
tarıf H für bestimmte Stück- 
güter und ist bei sämmtlichen dies- 
seitigen Güterexpeditionen zu haben. 

Köln, den 23. April 1887. (847) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit sofortiger Wirksamkeit wird im 
Badisch-Württembergischen Verkehr der 
Artikel „Rieinuskuchenmehl“ zu den 
Frachtsätzen für Güter des Spezialtarifs 
TII abgefertist. 

Karlsruhe, den 19. April 1887. 

Generaldirektion. 


Zum Westdeutschen Verbands- Güter- 
tarife Theil II, sowie zu den Heften 
1, 3, 4, 5, 7, 8, 9, 11, 12, 13 und zum See- 
hafen-Ausnahmetarife sind vom 1. Mai 
ab gültige Nachträge erschienen, ent- 
haltend Ausnahmefrachten für bestimmte 


(846) 


(848) 
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Stückgüter, anderweite Frachten für 
Frankfurt a/M. (Ostbahnhof) und direkte 
Frachtsätze für die neu aufgenommenen 
Badischen Stationen Freiburg - Wiehre, 
Neustadt i Schw., Titisee, letztere gültig 
mit dem allen{alls späteren Tage der 
Betriebseröffnung. Die Nachträge können 
auf den Verbandsstationen eingesehen, 
daselbst auch käuflich bezogen werden. 

Hannover, den 17. April 1897. (849) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn - Güterverkehr zwischen 
Stationen der Eisenbahn - Direktions- 
bezirke Breslau und Magdeburg. Am 
1. Mai d.J. treten zum Tarife vom 1. Juli 
1885 für den oben bezeichneten Verkehr 
und zu dem zugehörigen Anhange die 
Nachträge 6 in Kraft. Dieselben enthal- 
ten ausser mehreren bereits früher ein- 
getretenen und veröffentlichten Tarif- 
änderungen Aenderungen der Spezialbe- 
stimmungen zum Betriebsreglement und 
der Speziellen Tarifvorschriften, Aende- 
rungen und Ergänzungen von Stations- 
namen und der Vorbemerkungen zum 
Kilometerzeiger bezw. zu den Tarif- 
tabellen, anderweite Entfernungen und 
Frachtsätze für die Stationen Breslau, 
Freiburger und Märkischer Bahnhof, so- 
wie neue Entfernungen und Frachtsätze 
für die Stationen Gross-Gorzütz, Gross= 
Totschen, Paschkerwitz, Pawelwitz, 
Sacrau, Trebnitz i/Schl. und Zedlitz des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Breslau, 
ferner für die Station Tanne der Halber- 
stadt - Blankenburger Eisenbahn neue 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs für be- 
stimmte Stückgüter und Berichtigungen. 

Exemplare der Nachträge sind von den 
betheiligten Güterexpeditionen zu be- 
ziehen. 

Magdeburg, den 20. April 1887. 

“önigliche Eisenbahndirektion, 
Namens der übrigen betheiligten Ver- 
waltungen. 


Am 1. Mai d. J. tritt im Ostdeutsch- 
Ungarischen Verbande zum Theil II, 
Heft 2 Ausnahmetarif für Getreide ete. 
vom 1. Oktober 1886 der Nachtrag 1 in 
Kraft, welcher Aenderungen und Ergän- 
zungen der Tarifbestimmungen, Auf- 
nahme einiger Ungarischer und Deutscher 
Stationen sowie bereits bekannt gemachte 
Berichtigungen enthält. 

Druckexemplare des Nachtrages sind 
auf den bekannten Verbandstationen 
kostenfrei zu beziehen. 

Breslau, den 18. April 1837. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
für die Deutschen Verbandverwaltungen. 


Am 1. Juni d. J. treten die im Ost- 
deutsch-Niederländischen Verbande für 
die Stationen Halbstadt, Jägerndort, 
Mittelwalde, Myslowitz, Oderberg, Os- 
wiecim und Ziegenhals bestehenden 
Transitsätze ausser Kraft. 

Es werden demgemäss von diesem 
Tage ab Sendungen, welche in Erman- 
gelung direkter Tarife auf jenen Sta- 
tionen zur  Umkartirung gelangen, 
ebenso wie die daselbst zur Aufgabe 
kommenden oder dorthin bestimmten 


(850) 
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Stellungen ist der Offizierverein bereit, Vorschläge 
Persönlichkeiten unter Beifügung aller bezüglichen 
zu machen und alle erforderlichen Recherchen anzustellen, ohne 
dass dem enden hieraus irgend welche Unkosten er- 
resse ist: i 
„Deutscher Offizierverein, Berlin N. W., Dorotheenstr. 77-79. 


Sendungen zu den betreffenden Loco- 
sätzen abgefertigt. 
Hannover, den 15. April 1897. (852) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Deutsch - Italienischer Verband. Am 
1. Mail. J. werden die Stationen Chem - 
nitz, Dresden - Alt- und Neu- 
stadt, Leipzig, Bayer. und Dresdn. 
Bahnhof, sowie Plagwitz-Lin- 
denau (S. St. B.) in den Ausnahmetarif 
No. 10 für „Schwefel“ in Wagen- 
ladungen von 10000 kg aufgenommen. 
Die einschlägigen Frachtsätze sind bei 
den betheiligten Güterexpeditionen zu 
erfragen. ; 

Dresden, den 15. April 1887. (853) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 


Namens der betheilisten Verwaltungen. 


Reichsbahn-Staatsbahnverkehr,Staats- 
bahnverkehre Frankfurt a/M.-Berlin und 
Frankfurt a/M. - Breslau. Am 1. Juni d.J. 
treten die in den vorbezeichneten Ver- 
kehren für die Stationen Dzieditz, Jä- 

erndorf, Mittelwalde, Myslowitz, Oder- 

erg, Oswiecim, Ziegenhals bezw. Halb- 
stadt, Liebau und Seidenberg ' bestehen- 
den Transitsätze mit der Mass- 
gabe ausser Kraft, dass von diesem 
Tage ab Sendungen, welche in Erman- 
gelung direkter Tarife auf jenen Sta- 
tionen zur Umkartirung gelangen, ebenso 
wie die daselbst zur Aufgabe kommen- 
den Sendungen zu den betreffenden 
Locosätzen abgefertigt werden. 

Frankfurt a.M., den 15. April 1897. (854) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K.K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlagsverkehr. Für alte 
Kupfermünzen zum Einschmelzen be- 
stimmt treten 14 Tage nach er- 
folgter Publikation im „Centralblatt für 
Eisenbahnen und Damptschifffahrt der 
Oesterr.-Ungar. Monarchie“ unter Be- 
rücksichtigung der in demselben enthal- 
tenen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze pro 100 kg ım Reklamations- 
wege bis auf weiteres, längstens bis Ende 
Juni laufenden Jahres in Kratt: 


Von Laube, bei Aufgabe von 
resp. Tetschen/Boden- 10000 kg 
bach-Landungsplatz pro Frachtbrief 
und reinen ungs- und Wagen 

atz 
nach Wien Oe. U. St. 
BSG -REIB I REM 
NFBiE K. EIEB 08 
N B 1,15 HM 


N. B.-K. F. J. B.- Oe. 
N. WB. 161 , 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
10 3 Schleppbahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 18. April 1837. 

Die Betriebsdirektion. 


Verlegt und herausgegeben von dem verem Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher N y 
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2. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


 K.K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahngesellschaft. Bei der laut notarieller 
Beurkundung am 18. April 1887 auf Grund 
des staatlich genehmigten en 
stattgefundenen Verloosung der im Jahre 
1887 zur Tilgung gelangenden Theilschuld- 
verschreibungen des Prioritätsanleihens 
vom 15. Mai 1880 wurden folgende Num- 
mern gezogen: 

a) Von den Obligationen & 1500 4% der 
Deutschen Reichswährung 64 Stück u. z. 
die Nummern: 

- von 501 bis einschliesslich 504 


088.5 5 1056 
RER x 1468 
2772913 a 2216 
EYE r 3496 
» 3895 „ ” 3828 
2411370, ‚ 4140 
4009, 5 . 4612 
5881 ° „ . 5384 
48308, & 8308 
BIER, E 3720 
ae 910n : 9128 
„ 10005 „ \ 10008 
210309, © 10312 
100016, 5 10804 


Er ...11705 { 11708 
b) Von Jen Öbligationen & 300 #4 der 
Deutschen Reichswährung 140 Stück und 
zwar die Nummern: 
von 12501 bis einschliesslich 12520 


418481, « 13500 
18861 „ a 18880 
2 24621 „ e 24640 
„ 29401 „ x 29420 
n: 8852177, er 38540 
38901 & 38920 


- Die Auszahlung dieser ausgeloosten 
Schuldverschreibungen, deren Verzinsung 
mit 30. Juni 1887 aufhört, erfolgt gegen 
Rückgabe der Obligationen nebst allen 
aicht verfallenen Koupons und des Talons 
mit dem auf der Obligation ersichtlichen 
Nominalwerthe am 30. Juni 1887 nach 
lem Wortlaute derSchuldverschreibungen 
1. z. in Deutschland in Mark der Deut- 
chen Reichswährung, in Oesterreich 
ach Wahl der K. K. priv. Aussig- 
> Eisen bahngesellse aft,entweder 
n derselben Valuta oderin Gulden Oesterr. 
Nährg. Silber in dem dem Kourswerthe 
entsprechenden Betrage: 

in Wien bei den Herren Johann 
 Liebieg et Co., 

 „ Prag bei Herrn Moritz Zdekauer, 
 „ Berlin bei der Direktion der Dis- 
kontogesellschaft und 

-— bei Herrn S. Bleichröder, 

„ Dresden bei der Dresdner Bank 
; und bei der Filiale der Allgemei- 
- nen Deutschen Kreditanstalt, 

 „ Leipzig bei der Allgemeinen Deut- 
schen Kreditanstalt, 

„ Frankfurt a/M. bei den Herren 
 —_ M.A. von Rothschild et Söhne, 
_„ Teplitz bei der Hauptkassa der 
K.K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahngesellschaft. 

Von den in den früheren Jahren aus- 
geloosten Obligationen sind nachstehende 


mmern noch nicht zur Einlösung ge- 
E; 


Pr 


« 


Weg ah 


Berlin, den 23. April 1887. 
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Reilatt 0.31 der Zeitung aes Vereins Deutscher Bisenbahn-Verwaltunen. 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Aus dem Verloosungsjahr 1886 die Obli- 
gationen No. 868, 7669, 7670, 7671, 7672, 
8345, 8346, 8347 und 8348 & 1500 .%4, dann 
die Obligationen No. 13841 bis einschliess- 
lich 13849, 13856, 22735. 30725, 35541 bis 
einschliesslich 35546, 35551 bis einschliess- 
lich 35560, 33698, 38699 und 38700 & 300 #4 

Der Betrag der fehlenden Koupons wird 
an dem auszuzahlenden Kapitalsbetrage 
gekürzt. 

Teplitz, den 20. April 1887. (856) 
Der Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wird in keinem Falle 
honorirt.) 


K.K. priv. Aussig-TeplitzerEisenbahn- 
gesellschaft. Bei der laut notarieller 
Beurkundung vom 18. April 1887 statt- 
gefundenen Ausloosung der nach Mass- 
gabe des $ 50 der Gesellschaftsstatuten 
und des Beschlusses der am 16. April 1897 
stattgefundenen 29. ordentlichen General- 
versammlung in diesem Jahre zur Til- 
gung gelangenden 89 Stück Aktien wur- 
den nachstehende Nummern gezogen: 

58 159 192 455 533 765 779 808 1084 1418 
1498 1970 2754 2886 3350 3995 4490 4719 
5010 5205 5392 5485 6357 6527 6638 7175 
7269 7472 7506 7757 8219 8278 8292 8462 
8556 8716 8883 9759 9803 9866 9949 10059 
10176 10203 10477 10611 10690 10714 10929 
11452 11556 12522 12535 13309 13315 14103 
14652 15970 16060 16146 16504 16571 16641 
16923 17108 17566 17930 18839 19481 19617 
19939 21591 22006 22066 22132 22534 23097 
23225 23491 23603 24548 24628 25123 25351 
25440 25497 25997 26443 26502. 

Die Auszahlung dieser ausgeloosten 
Aktien erfolgt gegen Rückgabe der Ak- 
tien mit Koupons von einschliesslich 
No.30 an und des Talons vom 1. Juli 1887 
angefangen mit je 210 fl. Oe. W. Bank- 
valuta 

in Wien bei den Herren Johann 
Liebieg et Co., 
Prag bei Herrn Moritz Zdekauer, 
Berlin bei der Direktion der Dis- 
kontogesellschaft un? 
bei Herrn S. Bleichröder, 
Dresden bei der Dresdner Bank 
und bei der Filiale der Allgemeinen 
Deutschen Kreditanstalt, 
Leipzig bei der Allgemeinen Deut- 
schen Kreditanstalt, i 
Frankfurt a/M, bei den Herren 
M. A. von Rothschild et Söhne, 
Teplitz bei der Hauptkassa der 
der K. K. priv. Aussig-Teplitzer 
Eisenbahngesellschuft, 

Bei diesen Kassen werden auch für die 
ausgeloosten und rückgestellten Aktien 
die nach Massgabe des $ 51 der Gesell- 
schaftsstatuten ausgefertigten Genuss- 
scheine ausgefolgt. 

Von den in früheren Jahren ausge- 
loosten Aktien sind nachstehende Num- 
mern noch nicht zur Einlösung gelangt: 

Aus dem Rechnungsjahr 

1880: No. 75%2, 


= 
3 


1832: „ 2782, 

1883: „ 24961, 

1884: „ 23152, 

1885: „ 5957 6599 13930 18815, 

1886: „ 908 2207 10164 11435 13308 


15106 16941 18019 19786. 


1. Offizielle Anzeigen. 


Bei Einlösung der ausgeloosten Aktien 
wird der für fehlende Koupons entfallende 
Betrag vom Kapital in Abzug gebracht. 

Teplitz am 20. April 1887. (857) 

Der Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wird in keinem Falle 
honorirt.) 


3. Generalversammlungen. 


K.K. priv. Südnorıddeutsche Verbin- 
dungsbahn. Der Verwaltungsrath be- 
ehrt sich, die Herren Aktionäre zur 
XXXIV. (ordentlichen) Generalversamm- 
lung einzuladen, welche Mittwoch, 
den 25. Mai 1837 um 10 Uhr Vor- 
mittags auf dem Wiener Bahnhofe 
der Oesterreichischen Nordwestbahn (An- 
kunftsseite, Saal für Erwartende) statt- 
findet. 

Gegenstände der Tagesordnung 
sind: 

1. Mittheilung des Geschäftsberichts für 
das Jahr 1886; 

2. Bericht des Revisionsausschusses 
über den Rechnungsabschluss des 
Jahres 1886; 

3. Bericht und Antrag des Verwaltungs- 
rathes, betreffend die Einlösung des 
am 1. Juli l. J. fälligen Aktienkou- 

ons; 

4. Erneuerungswahl ‘mehrerer Mitglie- 
der des Verwaltungsrathes nach 8 37 
der Statuten; 

5. Wahl des Revisionsausschusses zur 
Prüfung des Rechnungsabschlusses 
des Jahres 1837. 

Gemäss $ 26 der Statuten wollen jene 
Herren Aktionäre, welche der Generalver- 
sammlung beizuwohnen beabsichtigen, die 
Aktien sammt den nicht fälligen Koupons 
längstens bis Mittwoch, 11. Mai 12 Uhr Mit- 
tags, entweder bei der gesellschattlichen 
Hauptkassa in Wien, Administrations- 
gebäude am Nordwestbahnhofe, bei der 
K. K. priv. allgemeinen Oesterr. Boden- 
Kreditanstalt in Wien, bei der Direktion 
der Diskontogesellschaft in Berlin oder 
bei den Herren M. A. von Rothschild & 
Söhne in Frankfurt a/M. deponiren und 
die Legsitimationskarten beheben. 

Mit den Aktien zugleich sind die von 
den Deponenten eigenhändig zu unter- 
zeichnenden Konsignationen in doppel- 
ter Ausfertigung einzubringen. Eins 
Konsignation wird mit der Erlagsbe- 
stätigung versehen, zurückgestellt. 

Nach $ 25 der Statuten geben 10 Aktien 
das Recht auf Eine Stimme; kein Aktio- 
när kann mehr als 30 eigenberechtigte 
Stimmen in sich vereinigen; als Bevoll- 
mächtigter kann Niemand mehr als 2 
Stimmen übernehmen. 

Die Aktionäre können nur durch Per- 
sonen vertreten werden. die selbst Mit- 
glieder der Generalversammlung sind, 
und haben in einem solchen Falle die 
auf der Rückseite der Legitimationskarte 
beigesetzte Vollmacht auszufüllen und 
eigenhändig zu unterzeichnen. 

Nach der Generalversammlung können 
die deponirten Aktien gegen Rückgabe 
der Empfangsbestätigung an dem Erlags- 
orte wieder behoben werden. 


Konsignationsblanquette werden bei den 
Erlagskassen unentgeltlich verabfolgt. 
Wien, am 20. April 1837. (858) 
Der Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


4. Submissionen. 


Oeffentliche Verdingung. Eisenbahn- 
Direktionsbezirk Altona. Unter Zu- 
grundelegung der bei den Preussischen 
Staatsbahnen gültigen Bedingungen für 
die Bewerbung um Arbeiten und Liefe- 
rungen soll die Lieferung von: 

1.7 Stück dreiachsigen Nor- 

mal-Personenwagen III. Klasse, 

9.30 Stück Normalachsen mit 

Speichenrädern 
im Wege der öffentlichen Verdingung 
vergeben werden. 

Lieferungsbedingungen, _ Angebotfor- 
mulare und Zeichnungen liegen in un- 
serm machinentechnischen Büreau hier 
in den Geschäftsstunden von 8 bis 3 Uhr 
zur Einsicht aus und können auch von 
demselben, gegen gebührenfreie Einsen- 
dung von je 2 #4 zu 1 und 2 unfrankirt 
bezogen werden. 

Bezügliche Angebote sind auf dem 
vorgeschriebenen Formular, versiegelt 
und mit der Aufschrift zul: „Ange- 
bot auf Lieferung von Wagen“, 
zu 2: „Angebot auf Lieferung 
von Satzachsen“ versehen post- 
frei bis zu dem auf den 12. Mai 1897 
z,u.1, Mi tba gs 19 SUNh 2A zus9,EVXorr- 
mittags 11 Uhr anberaumten Ver- 
dingungstermin an das vorgenannte 
Büreau einzusenden. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Altona, den 20. April 1887. (859) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung der Anfertigung, Lieferung 
und Aufstellung eiserner Ueberbauten zu 
den Durchlässen und Wegeüberführungen 
der Preussischen Theilstrecke der Eisen- 
bahn von Hildesheim nach Braunschweig 
im Gesammtgewicht von 35000 kg. Ter- 
min: Montag, den 9. Mai 1837, Vor- 
mittags 11 Uhr, im Amtszimmer des 
Unterzeichneten. 

Zeichnungen und Bedingungen können 
daselbst eingesehen, Letztere auch gegen 
kostenfreie Einsendung von 1 .4 bezogen 
werden. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Hildesheim, den 15. April 1837. (860 J) 

Der Abtheilungs-Baumeister. 
Fuhrberg. 


II. Privat- Anzeigen. 


Vakanz. 

Ein junger Techniker, welcher in grös- 
seren Werkstätten ausgebildet ist, eine 
Fachschule besucht und die Befähigung 
zum Lokomotivführer erworben hat, kann 
am 1. Juli oder früher als Betriebs- 
Ingenieur bei einer kleinen Lokalbahn 
mit 1800.% Anfangsgehalt Stellung finden. 

Mit Zeugnissen z. melden b. Baurath 
Plessner, Gotha. 


Verlegt und herausgegebeu von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redaetionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zetung des Vereins Deutsche 
Eisenbabn-Verwaltungen, Berlin SW, Bahnbolstr. 3. — Druck von II. S. Hermann in Berlin SW, Beutletrusse & 2 


‚Patente 


besorgtu.:verwerthet in, allen Ländern. 
Alfred Lorentz. sen we als ız 


Heizeinrichtun en 


für Werkstätten, Säle etc., überhaupt 
grosse Räume. 


achtlg. 


ecialität seit 1976. 


| Sachsse& Co. Halle a8. 


bequemste 


Pferdekraft. 
mit über 


im Betrieb. 


Gasmotoren-Fabr 


Otto’s neuer Motor, | /% 
durch Patente geschützt, f 


Billigste und 
Betriebskraft, 
in liegender und 
stehender Anord- 
nung von ı/2—100 
20000 Exemplare 


60000 Pferdekraft 


ik Deutz in Deutz. 


Dauerhafteste 
Construction, 
geringster 
Gasverbrauch, 
keine G&ahr, keine 
beständige War- 
tung, kein lästiges 
Geräusch, Kraft 
stets zur Hand. 
Auf jedem Stock- 
werk ohne polizei- 
liche Erlaubniss 
aufstellbar. 


Vorräthig 
Punmpen für Wasserstationen 


für 
Dampf- und Riemenbetrieb 


bewährtester Constructionen. 


Klein, Schanzlin & Becker, 
Frankenthal (Rheinpfalz). 


TERN 


Wetterfeste waschbare 


Andtrichfarhe 


5 Prämiirt und pafenfirt in den meiffen Ländern, —I- 
wm Schöner matter Ton. mm 
mas Bedeutend billiger wie Oelfarken. mm 
sam Anwendung wie Kalkfarbs. mm 
Profpecte, Mufterbud und Atteffe gratis und franko, 
Probekistchen M. 2.50 geger Nachnahme. 


Gg. Jos. Altheimer, München X. 
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Die Zeitung erscheint 

Bi: _ MITTWOCHS und SONNABENDS = 
x Abonnements - Bedingungen: 

. et Bei end durch die Post (innerhalb des Deutsch- . = 
- Oesterreichischen P’orstgebietes) und durch jede Buch- 

handlung vierteljährlih. - 2 2 2 0. 4 Mk. A 


1 3 Mk. 
pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (Könlg- 
_  grätzeratr. 132 SW. hier) eınzusenden. 
yy Sin i die Expedition - > = 

der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dngepen unter der persönlichen Adresse des kedacteurs: 
r. jur. W. Koch, 


Berlım W. Lonuginica Strasse ib 
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Zeitung Ges Verein, 


1887. 


Privat-Inserate 
und 


Beilagen zur Zeitung 


Ga sind direot 
Is an Jie Buch- und Steindruckerei von H. 5. HEKMANN 
A “ (Beuthstrasse 8, SW,) einzusenden, 
I: /, 2) Insertionspreis 
) See 5 für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr. 
= 
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2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 

Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
ost (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 
Commisslonär für den Buchhandel : 
Buchhandlung Albert Nauck u, Co., Berlin $.,Ritteratr. 86, 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang: 
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Berlin, den 27. April 1887. 


“ 


leren und unteren Beamten der 
Staatsbahnverwaltung etc. 
Unübertragbarkeit d.Rückbillets. 
Mecklenburg. Friedrich-Franz- 
bahn-Gesellschaft. 
Hessische Ludwigsbahn, 
Festsetzung von Dividenden. 
Saal-Eisenbahn. 
K. E.-D. Magdeburg: Eröffnung 
der Station Schönfeld. 
Eisenbahn-Vorarbeiten. 
Deutsche Lokal- u. Strassenbahn- 
Gesellschaft. 
Sächsisch-Thüring. Ost-Westb. 
Aachen-Jülicher Eisenbahn-G. 
Umtausch von Aktien verstaat- 
liehter Eisenbahnen. 


Statistik der Eisenb. Deutsch- 
_ lands f.d. Betriebsjahr 85/86. 
 _ (Fortsetzung.) 

Das neue Wagenübereinkom- 


men. 
_ Deutscher Eisenbahnverkehrs- 
verband: 

- I. Beförderungsbegüunstigungen 
_ für Ausstellungsgüter. 

U, Fundbüreaus. 

Behandlung der Eisenbahn-Per- 

_  _ sonen- und -Schlafwagen bei 

Choleragefahr. 

_ Aus dem Deutschen Reich: 

XII. Sitzung des Badischen 

Eisenbahnrathes. 

_ Prüfungsordnung für die mitt- 


2° 


I. Am Ende des Betriebsjahres 1885/86 besassen die Deut- 
schen Bahnen mit normaler Spurweite im ganzen 12450 (12098) *) 
Lokomotiven, unter welchen sich 2344 (2129) Tender- 
maschinen befanden. Die Vermehrung derselben innerhalb des 
Berichtsjahres beziffert sich auf 2,90 pCt. des Bestandes Ende 
1884/85, während dieselbe im Vorjahre entsprechend 3,17 pCt. 
betrug. Auf je 10 km Betriebslänge entfielen hierbei durch- 
‘schnittlich 3,32 (3,29) Lokomotiven; diese Durchschnittsziffer 
wurde überwiegend auf Kosten der grösseren Staatsbahn- 
‚gebiete — mit Ausnahme der Bayerischen Staatsbahnen, welche 
nur 9,40 Lokomotiven auf je 10 km Betriebslänge besassen — 
erreicht. Die Privatbahnen unter Staatsverwaltung blieben 
überhaupt sowohl im einzelnen, als auch mit der Durchschnitts- 
zahl von 1,63 (1,65) Lokomotiven hinter dem allgemeinen Durch- 
‚schnitte erheblich zurück, und ebenso hinsichtlich des Durch- 
-schnittes mit 1,97 (2,00) Lokomotiven die Gesammtgruppe der 
Privatbahnen unter eigener Verwaltung. Bei letzteren ist je- 
‚doch besonders auffällig die sonst nirgends erreichte Zahl von 
1,59 (13,25) Lokomotiven, welche bei einer Betriebslänge von 
10 km auf die thatsächlich nur 6,04 km lange Ludwigs- 
bahn (Nürnberg-Fürth) entfallen würden, deren wirk- 
licher Bestand an Lokomotiven 7 (8) Stück betrug. Die Be- 
schaffungskosten, welche sich für die am Ende des Be- 
richtsjahres vorhandenen Lokomotiven einschliess- 
lich der Tender auf rund 558,6 (581,1) Millionen Mark be- 
liefen, sind im Durchschnitt für je eine Lokomotive nebst 
Tender seit dem vorhergegangenen Berichtsjahre von 48033 4. 
auf 47273 4, also um 1,58 pCt. heruntergegangen. Da diese 
Durchschnittskosten für 1884/85 um 1,26 pCt. abgenommen 
haben, so bewegt sich die Verringerung derselben auf einer 
ersichtlich fallenden Linie. Ueber der angegebenen Durch- 
Schnittszahl sind die Gruppen der Privatbahnen unter Staats- 
verwaltung mit 52611 (52484) 4 und der Staatsbahnen sowie 


Sad Enns in Klammern angegebenen Zahlen sind die bezüg- 
uchen gebnisse des Vorjahres. 
Bu: . 
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(Fortsetzung aus No. 31.) 


auf Rechnung des Staates verwalteten Privatbahnen mit 47 639 
(48421) 44 geblieben, während bei den Privatbahnen unter 
eigener Verwaltung die bezüglichen Kosten sich mit 41806 
(42277) 44 um rund 11,56 pCt. geringer als der Durchschnitts- 
satz ergeben haben. Die durchschnittlichen Beschaffungskosten 
der Lokomotiven waren am höchsten bei der Weimar- 
Geraer Eisenbahn mit 66023 44 und am.geringsten bei 
der Arnstadt -Ichtershausener Eisenbahn mit 
13153 44 

Die Anzahl der Personenwagenachsen 
ganzen von 49586 auf 50680 Stück, d.h. um 2,20 (1,14) pCt., und 
auf 10 km Betriebslänge für den Personenverkehr von 13,71 auf 
13,73 Stück, d.h. um 0,15 (— 0,29) p©t., die Anzahl der Sitz- 
bezw. Stehplätze überhaupt von 952102 auf 976594, d. h. 
um 2,57 (29,06) pCt. und auf eine Achse vertheilt von 19,20 auf 
19,27 Stück, ‘d. h. um 0,36 (0,31) pCt. gestiegen. Es ergibt sich 
hiernach aus allen Ziffern eine verhältnissmässig grössere Zu- 
nahme als in dem vorhergegangenen Berichtsjahre ermittelt 
war, wobei jedoch zu bemerken ist, dass die auf 10 km Betriebs- 
länge vorhanden gewesene Anzahl der Personenwagenachsen 
hinter der bezüglichen Ziffer für das Jahr 1883/84 — 13,75 Stück 
— noch zurückgeblieben ist. Prüft man die Zahlen im einzelnen 
näher, so nr sich, dass beispielsweise auch die Durch- 
schnittszahl der Personenwagenachsen auf 10 km Betriebslänge 
in ähnlicher Weise, wie an der betreffenden Stelle hinsichtlich 
der Lokomotiven nachgewiesen wurde, im wesentlichen der 
Gruppe der Staatsbahnen und auf Rechnung des Staates ver- 
walteten Priyatbahnen zu verdanken ist, welche mit 14,42 (14,40) 
Personenwagenachsen den Durchschnittssatz um rund 5 pCt. 
übertroffen hat. Die grösste Zahl — 142,38 — stellt sich aber 
auch in diesem Falle bei drLudwigsbahn (Nürnberg- 
Fürth) heraus, während der verhältnissmässig geringste Be- 
stand, und zwar 2,02 Personenwagenachsen auf 10 km Betriebs- 
länge, auf die 99,24 km lange Westholsteinische Eisen- 
bahn entfiel. Die Beschaffungskosten der am 
Ende des Berichtsjahres vorhanden gewesenen Personenwagen 
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betrugen überhaupt rund 174,6 (168,5) Millionen Mark und auf 
je eine Achse vertheilt 3445 (33%) «% Für das Betriebsjahr 
1884/85 hat die Zunahme der auf eine Achse berechneten Be- 
schaffungskosten für die Personenwagen sich zu 0,95 pCt. er- 
geben, während dieselbe für das vorliegende Berichtsjahr auf 
1,38 pCt. gestiegen ist. Letzteres dürfte zweifellos seine Er- 
klärung in der von Jahr zu Jahr gesteigerten, vollkommneren 
Ausstattung der Personenwagen finden, in welcher Hinsicht 
u.a.nur andie Einführung verbesserter Bremssysteme, Heizungs-, 
Beleuchtungseinrichtungen u. dergl. erinnert sei. Zu bemerken 
ist noch, dass auch bei den Personenwagen bezüglich der Höhe 
der Beschaffungskosten die drei Gruppen der Bahnen sich in 

leicher Weise folgen wie an der betreffenden Stelle bei den 
Dokimetiven Den höchsten Betrag mit 4199 (4207) AM auf 
eine Achse weisen die Privatbahnen unter Staatsverwaltung 
auf; sodann folgen die Staatsbahnen und auf Rechnung des 
Staates verwalteten Privatbahnen mit 3 463 (3 412) 4 und schliess- 
lich die Privatbahnen unter eigener Verwaltung mit 3174 
(3 624) A. Die durchschnittlichen Beschaffungskosten der Per- 
sonenwagen waren — wie bei den Lokomotiven — am höchsten 
bei derWeimar-Geraer Eisenbahn mit 4835 (5132) 4, 
am niedrigsten bei der Eisenberg-Orossener Eisen- 
bahn mit 1450 (1450) 4% auf eine Achse. 

An Gepäck- und Güterwagen waren im ganzen 
250313 (246588) Stück mit 510560 (503223) Achsen vorhanden. 
Von letzteren entfielen auf 10 km Betriebslänge für den Güter- 
verkehr 136,34 (137,02) Stück. Gegen den Bestand am Ende 
des Vorjahres hat somit eine Verminderung um nahezu 0,5 pCt. 
stattgefunden, während das bezügliche Verhältniss in den Jahren 
1884/85 und 1883/84 (137,03) fast dasselbe geblieben war. Die 
Tragfähigkeit der Gepäck- und Güterwagen ist überhaupt 
von 2393773 aut 2439931 t und, auf eine Achse berechnet, von 
4,76 auf 4,78 t, d. h. — in gleicher Weise wie im Laufe des Be- 
triebsjahres 1884/85 (von 4,74 auf 4,76 t) — um etwa 0,42 pCt. 
gestiegen, während die durchschnittlichen Beschaffungs- 
kosten, auf eine Achse berechnet, von 1594 auf 1443 44 oder 
um rund 9,5 pCt. gefallen sind. Im einzelnen ist hierbei die 
beträchtlichste Verringerung bei der Gruppe der Staats- 
bahnen und auf Rechnung des Staates verwalteten Bahnen 
von 1608 auf 1444 4, oder um 10,2 pCt., nachgewiesen, wäh- 
rend der Beschaffungspreis bei den Privatbahnen unter eigener 
Verwaltung nur von 1426 auf 1416 % zurückgegangen, bei den 
Privatbahnen unter Staatsverwaltung aber um ein Geringes — 
von 1515 auf 1517 M — gestiegen ist. Die im Durchschnitt 
theuersten Gepäck- und Güterwagen besass die Kreis Olden- 
burger Bahn, die billigsten de Ludwiesbahn (Nürn- 
berg-Fürth); die durchschnittlichen Beschaffungskosten 


betrugen bei ersterer 2500 4, bei letzterer 478 4 auf eine Achse.- 


Im ganzen beliefen sich die Beschaffungskosten der am 
Ende des Berichtsjahres vorhandenen Lokomotiven nebst Ten- 
dern, Personen-, Gepäck- und Güterwagen auf rund 1500 Mil- 
lionen Mark. 

Ausser den aufgeführten Betriebsmitteln waren noch 1414 
(1389) Postwagen vorhanden, welche theils, im Eigenthum 
der Postverwaltung befindlich, den Bahnverwaltungen über- 
wiesen waren, theils den letzteren gehörten. 

Von den eigenen und fremden Lokomotiven sind in dem 
Betriebsjahre 1885/86 im ganzen auf den eigenen Betriebsstrecken 
über 384 (376) Millionen Lokomotivkilometer zurück- 
gelegt. Letztere umfassen die Nutz-, Leerfahrt- und Rangir- 
kilometer, wobei zum Zwecke der Vergleichung angenommen ist: 

1. bezüglich der Unterhaltung und Erneuerung des Oberbaues 
sowie der Lokomotiven, dass durchschnittlich durch eine 
Stunde Rangirdienst ein gleicher Verschleiss hervorgerufen 
wird wie durch 10 Lokomotiv-Fahrtkilometer, wogegen der 
Reservedienst auf den Verschleiss ohne Einfluss ıst; 

2. bezüglich der Kosten der Züge, dass durchschnittlich während 
einer Stunde Rangirdienst ein gleicher Materialaufwand 
wie für 5 Lokomotiv-Fahrtkilometer, und während einer 
Stunde Reservedienst ein solcher wie für 2 Lokomotiv- 
Fahrtkilometer entsteht. 

Von den angegebenen Lokomotivkilometern entfallen auf 
1 km der durchschnittlichen Betriebslänge 1059 gegenüber 
10327 im Vorjahre, so dass die Zunahme der Leistungen also 
beinahe 2 pCt. beträgt, und auf die eigentlichen Nutzkilometer, 
nämlich in Zügen aller Art, im Vorspann- und im Schiebe- 
dienst, über 258 (254) Millionen, d. h. 67 pCt. der gesammten 
Lokomotivkilometer. Hinsichtlich der Leistung derselben auf 
1 km Betriebslänge bleiben die Privatbahnen unter eigener Ver- 
waltung mit 6270 (6443) und die Privatbahnen unter Staats- 


(Fortsetzung folgt.) 
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verwaltung mit 6400 (5835) Lokomotivkm erheblich unter 
dem Durchschnittssatze zurück, während derselbe von den 
Staatsbahnen und auf Rechnung des Staates verwalteten Privat- 


ne 


bahnen mit 10936 (10879) Lokomotivkm übertroffen wird. 
Die grösste Leistung — 19329 Lokomotivkm — findet sich 
bei der Main-Neckar Eisenbahn, welcher alsbald die 
Ludwigs-Eisenbahn (Nürnberg-Fürth) mit 19159 
Lokomotivkilometern folgt und die geringste Leistung — 
1772 Lokomotivikm — weist die Kreis Oldenburger 
Bahn auf. 

Von den eigenen und fremden Personen-, Gepäck-, Güter- 
und Postwagen sind auf den eigenen Betriebsstrecken der 
Deutschen Bahnen mit normaler Spurweite im ganzen über 
9841 (9867) Millionen und auf 1 km der durchschnittlichen 
Betriebslänge 269 614, im Vorjahre 271088 Wagenachskilo- 
meter zurückgelegt worden. Die Abnahme in letzterer Be- 
PERUSE, beträgt somit über 0,5 pCt. Die grösste Leistung mit 
543 484 Wagenachskm entfällt auch hier auf 1 km Betriebslänge 
auf de Main-Neckarbahn, die kleinste — 11681 Wagen- 
achskilometer — auf deSchleswig-Angeler Bahn. 

Auf den eigenen Betriebsstrecken sind von den Loko- 
motiven im ganzen, ausschliesslich des Postgutes, rund 63 000 
(62602) Millionen, auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge 
1725949 (1719653) und auf 1 Lokomotiv - Nutzkilometer 244 
Brutto-Tonnenkilometer geleistet worden. Da in dem 
Betriebsjahre 1884/85 auf 1 Lokomotiv-Nutzkm 246 tkm ge- 
fördert worden sind, so ergibt sich eine Verringerung der 
Leistung um mehr als 0,8 pCt. In den drei vorhergegangenen 
Jahren sind auf 1 Nutzkm bezw. 248, 251 und 249 Brutto- 
Tonnenkilometer gefahren worden. Die Abnahme dieser Durch- 
schnittszahlen in den letzten Jahren steht augenscheinlich mit 
der fortgesetzten Vermehrung der Bahnen untergeordneter Be- 
deutung im Zusammenhange. Erwähnt sei noch, dass von den 
sämmtlichen 70 Deutschen Bahnverwaltungen nur 6 — die 
Preussischen Staatsbahnen mit 26, die Main- 
Neckarbahn mit 27, die Berlin-Dresdener Bahn 
mit 246, de Marienburg-Mlawkaer Bahn mit 328, die 
OstpreussischeSüdbahn nebst Fischhausen-Palmnicken 
mit 352 und die Peine-Ilseder Bahn mit 322 Brutto- 
Tonnenkilometern auf 1 Lokomotiv-Nutzkm über, alle übrigen 
Bahnen unter der Durchschnittsleistung standen. 

Von den eigenen Personenwagen sind auf den eigenen 
und fremden Betriebsstrecken sowie auf den Neubaustrecken 
der eigenen Bahn im ganzen über 1775 (1737) Millionen und 
auf eine Achse 35205 (85164) Wagenachskilometer 
durchfahren. Dieser Zunahme im Vergleich zu der entsprechen- 
den Leistung in dem vorhergehenden Jahre steht jedoch 
eine Verringerung hinsichtlich der Ausnutzung der Trag- 
fähigkeit*) der Wagen gegenüber, indem die durchschnittliche 
Nettolast für jede auf den eigenen Betriebsstrecken bewegte 
Achse in dem Berichtsjahre 22,76, in dem Betriebsjahre 1884/85 
aber 22,92 und, wie des Vergleichs wegen noch hinzugefügt 
werden mag, in dem Jahre 1881/82 noch 923,78 pCt. der Trag- 
fähigkeit betrug. Die Zahl der zurückgelegten Wagenachskilo- 
meter ist bei den Gepäckwagen überhaupt auf 1 km der durch- 
schnittlichen Betriebslänge für den Personenverkehr von 16073 * 
im Jahre 1884/85 auf 15966 und in derselben Zeit bei den Güter- 
wagen auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge für den 
Güterverkehr von 207 343 auf 195570 zurückgegangen. Auf den 
eigenen und fremden Betriebsstrecken, sowie auf Neubaustrecken 
der eigenen Bahn wurden von den eigenen Gepäckwagen im 
ganzen rund 580,6 (568,8) Millionen und auf ] Achse 46412 
(46871), von den eigenen Güterwagen im ganzen rund 7277 
(7281) Millionen und auf 1 Achse 14610 (14835) Wagenachskm 
gefahren. 

Die Ausnutzung der Tragfähigkeitfür jede auf 
den eigenen Betriebsstrecken bewegte Achse hat in den Be- 
triebsjahren 1884/85 und 1885/86 
a) bei den Gepäckwagen von 
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1,99 pCt. auf 1,98 pCt, 


b) „  „ Güterwagen (beladen) von. 7542 „ , # 
OR endas a (beladen und 

leer) von . N EC ETA Le le; 
abgenommen. Im ganzen haben die Gepäckwagen rund 2508 ° 


(2460) und die Güterwagen rund 38454 (38736) Millionen Brutto-% 
Tonnenkilometer geleistet. 


*) Beiläufig sei bemerkt, dass nach Massgabe des seit dem 
1. April v. J. in Kraft befindlichen Bahnpolizeireglements an 
Stelle des Ausdrucks „Tragfähigkeit“ nunmehr die Bezeichnung 
„Ladegewicht“ getreten ist. { | 


! Den erfreulichen Bestrebungen der letzten Jahre, aus 
_ der Deutschen Sprache die entbehrlichen Fremdwörter aus- 

zumerzen, ist beı der Neufassung des „Regulativs“ für die 
gegenseitige Wagenbenutzung in der ausgiebigsten Weise 

Rechnung getragen worden; bei Durchsicht der jetzt vor- 
k liegenden Vorschläge des für diese Arbeit niedergesetzten Aus- 
_ schusses muthet es den Leser auf das angenehmste an, wenn 
er sieht, in wie zwangloser Weise eine grosse Zahl von fremd- 
_ sprachigen, Bezeichnungen, die zur Zeit im Munde auch der 
_ untergeordneteren Beamten gang und gäbe sind, durch Deutsche 
Wörter ersetzt werden konnten, und wie damit jedenfalls die 
Verständlichkeit der Vorschriften für die gegenseitige Wagen- 
- benutzung, welche bei ihrem grossen Geltungsbereich einer so 
_ erhehlichen Zahl von Beamten auch bei jeder einzelnen Ver- 
 waltung bekannt sein müssen, gewonnen hat. Die in dieser 
Arbeit niedergelegten Leistungen verdienen eine um so grössere 
Verbreitung, als die verdeutschten Ausdrücke auch in zahl- 
reichen andern Zweigen der Verwaltung benutzt werden 
_ müssen; wenn erst die einzelnen Bezeichnungen durch die end- 
gültige Annahme der neugefassten Vorschriften das Bürger- 
recht erworben haben, so steht zu hoffen, dass die neuen ÄAus- 
drücke in Kürze ihre nichtdeutschen Vorgänger vergessen 
_ machen werden, und es wird nur wenige Zeit vergehen, so 
_ werden die früheren fremden Bezeichnungen dem Ohre und 
* Auge ebenso auffallend und sonderbar erscheinen, wie die 
Deutschen selbstverständlich und klar. Es hat sich hierbei 
_ wiederum gezeigt, wie die Deutsche Bezeichnung meist viel 
genauer die Sache trifft als der fremdsprachige Ausdruck, der 
so sehr häufig ausser dem gerade gemeinten noch manche 
_ andere, durchaus verschiedene Begriffe umfasst. In der neuen 
Fassung hat das Wagenübereinkommen auch äusserlich die 


_ würdige Forın erhalten, welche der seit langen Jahren auf 
diese Vorschriften verwendeten Mühe und Sorgfalt entspricht. 
ri: lassen nunmehr die wesentlichsten Aenderungen, welche 
sich fast alle für den allgemeinen Gebrauch eignen, folgen. 

2. Zunächst hat die Gesammtbezeichnung aus dem „Regu- 
iv“ für die gegenseitige Wagenbenutzung ein „Ueberein- 
_ kommen“ für dieselbe gemacht, welchem als Anhang statt der 
_„Instruktion für Wagenrevisoren“ eine „Anweisung für die 
_ Wagenuntersuchung“ und statt des „Normalpreisverzeichnisses 
für kleine Reparaturen“ ein Verzeichniss der Preise für die 
„Wiederherstellung“ fremder Wagen beigegeben sind. Die 
„regulativwidrige“ oder jetzt „vereinbarungswidrige“ Benutzung 
der Wagen zieht keine „Konventionalstrafe“ mehr, sondern 
_ eine „Geldbusse“ nach sich. Die „transportirende“ Verwaltung 
muss jetzt jeden Wagen, der früher mit einem gewissen Theil 
seiner „tarirten“ oder „markirten“ Tragfähigkeit beladen war, 
_ weiter „befördern“, sobald der betreffende Theil des „ange- 
' schriebenen“ Ladegewichts darin enthalten ist; sie darf ihn 
; auch nach bestimmten Stationen weiter „senden“, wohin er 
früher nur „expedirt“ werden durfte; hier wird es auch jetzt 
' zweckmässig sein, für eine baldige Zurücksendung Sorge zu 
' tragen, wenn eine Verwaltung nach Entladung der „Loco-“ 
"jetzt der „eignen“ Güter den nicht mehr ausreichend beladenen 
Pi agen nach der Nachbarbahn zugeführt hat. Dabei ist es ge- 
‚stattet, den rückbeladenen Wagen, der nach den alten Vor- 
"schriften im „Transit“ über die Heimath hinaus laufen durfte, 
_ wie früher zu verwenden, wenn er dabei eine „Strecke der 
_ Heimathbahn durchläuft“. Im Betreffdes zu wählenden „Weges“, 
„vergl.“ im übrigen „Abs. 5“, während früher für die „Route“, die 
„Tour“, den „Kurs“ empfohlen wurde „cfr. alinea 6“. Man er- 
ai im übrigen den jetzigen „Hinweg“, auf welchen der Wagen 


"nicht mehr zu „dirigiren“, sondern „zurückzuleiten“ ist, leicht 


EI a lerungebsgtinsuigun en für Ausstellungsgüter. 
Im Interesse der Geschäftsvereinfachung und zur Ver- 
Besng eines weitläufigen Schriftwechsels unter den bethei- 
n Eisenbahnverwaltungen sind für etwa zu gewährende 
Beförderungsbegünstigungen für Ausstellungsgüter folgende 
ngungen und Voraussetzungen, wie solche bereits in ähn- 
licher Weise im früheren Tarifverbande bestanden haben, ver- 
einbart worden. Dieselben können selbstverständlich nur inso 
weit zur Anwendung gelangen, als nicht für den einzelnen Fall 
die Genehmigung der Frachtvergünstigungen an andere Be- 
dingungen, insbesondere unter Gewährung einer kürzeren oder 
längeren Frist als die unter 4 nachstehend vereinbarte, ge- 
Bert wird. 
1. ür die Hinbeförderung zum Ausstellungsorte wird stets 
die volle Fracht berechnet. 
2. Die Rückbeförderung an den Aussteller des ersten Original- 
frachtbriefes erfolgt frachtfrei, wenn die Bestimmungen 
“unter 8, 4 und 6 erfüllt werden. 
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aus den Uebergangszetteln, für welche früher ein „Formular“, 
jetzt ein „Muster“ empfohlen wird. Auch sind die übrigen im 
Uebereinkommen enthaltenen Muster nicht mehr in „Kolonnen“, 
sondern in „Spalten“ eingetheilt. Die „interessirten“, jetzt „be- 
theiligten“ Verwaltungen, welchen früher mittelst „rekomman- 
dirten“ Briefes oder „rekommandirten“ Telegramms z. B. der 
Fall „sub“ oder „ad“ c betreffend die Unfahrbarkeit des zu 
„passirenden Trajektes“ in Form eines „Protokolles" mitgetheilt 
wurde, erhalten jetzt die Nachricht von dem Fall „unter“ c 
von der Unbrauchbarkeit der zu „benutzenden Fähranstalt“ 
selbstverständlich mittelst „eingeschriebenen“ PBriefes oder 
Telegramms „gegen Empfangsanzeige“ als „Meldung“. Die 
früher durch die „Rapporte“ ermittelten „Saldi“ werden jetzt 
durch die Monats-„Nachweise“ als „Ueberschüsse“ festgestellt. 
Die in der „Instruktion für die Wagenrevisoren präzisirte 
Konstruktion“ der Wagen ist in dieser „Anweisung“ als „Ein- 
richtung“ genau „bezeichnet“; die „Schmierskala mit ihren 
Vertikal- und Horizontalstreifen“ ist einer besonders beigege- 
benen „Zeichnung“ gewichen. Eine „Desinfektion“ der Wagen 
muss mit Rücksicht auf die Anwendung dieses Wortes in den 
gesetzlichen Bestimmungen auch für die Folge noch statt- 
finden. Doch ist bei „konstatirten“ „festgestellten“ Mängeln 
jetzt ein „Rückgriff“, kein „Regress“ mehr zulässig. Bei Rück- 
sendung von „Ladeutensilien“ .z. B. Wagendecken werden die 
zu „plombirenden Kolli“ von den „Organen“ der Verwaltung nicht 
mehr mit dem Begleitschein „conform etiquettirt“, sondern die 
„Dienststellen“ haben die „Lademittel“ mit einer „gleichlautenden“ 
Adresse und mit „Bleiverschluss“ zu versehen, oder auch zu „ver- 
bleien“. Statt der „Reklamationen“ in Betreff unrichtig „expedirter 
Ladeutensilien“ sind derartige „Ansprüche“ bei unrichtiger 
„Abfertigung“ jetzt anhängig zu machen. Die „Korrespondenz“, 
jetzt der „Schriftwechsel“, die „Anfrage“, welche zunächst an 
die „Depot“station und erst später an die „Central-“Dienst- 
stellen zu richten war, wird jetzt an die „Aufbewahrungs-" 
station und dann an deren „vorgesetzte“ Dienststelle geleitet. 
Statt der „Revisions“bücher, die auf den von dem Wagen 
„passirten“ Uebergangsstationen zum Zweck der Aufstellung der 
„Liquidationen für die Reparaturkosten“ zu führen waren, 
werden auf den „berührten“ Stationen „Meldebücher“ geführt, 
welche für die Anfertigung der „Rechnungen über die Wieder- 
herstellungskosten“ massgebend sind. Ueber einzelne Arten 
von Wagenbeschädigungen werden Thatbestands-,„Protokolle“ 
nieht mehr aufgenommen, dagegen wird die Beschädigung in 
einer Thatbestands - „Aufnahme“ „festgestellt“. Eine verloren 
egangene Beschädigungsmeldung, für welche früher ein mit 
er „Originalmeldung übereinstimmendes Duplikat“ an den 
Wagen geklebt wurde, wird durch eine „Abschrift der auf der 
andern Seite des Wagens befindlichen ursprünglichen Meldung“ 
ersetzt. An dem eigenthümlichen „Modelle“, „der Bauart“ 
eines Wagens darf durch die von einer andern Verwaltung 
auszuführende „Wiederherstellung“ auch jetzt nichts geändert 
werden; es müssen vielmehr besondere Ersatzstücke, die früher 
bis zu einem gewissen „Termine“ unter Beigabe einer „Skizze 
requirirt“ wurden, binnen einer bestimmten „Frist“ unter Bei- 
fügung einer „Handzeichnung“ „angefordert“ werden. Gering- 
fügige „Artikel“ werden nicht „liquidirt“, derartige „Gegen- 
stände“ werden vielmehr nicht „berechnet“; der Neuwerth 
eines Wagens wird nicht „repartirt“, sondern „vertheilt“, und 
eine gewisse Summe desselben wird nicht als „Minimum“ Son- 
dern „mindestens“ in Ansatz gebracht. Schliesslich kann die 
Kündigung des Uebereinkommens nicht am Schlusse eines 
„Quartals“, sondern nur eines „Vierteljahres“ erfolgen. Sr. 


Deutscher Eisenbahn-Verkehrsverband. 


3. Bei Aufgabe des Gutes zur Hinbeförderung hat der Ver- 
sender in dem Frachtbriefe die Sendung ausdrücklich als 
Ausstellungsgut zu bezeichnen. Bei der Vereinigung von 
Ausstellungsgut mit Nichtausstellungsgut zu einer Fracht- 
briefsendung ist die frachtfreie Rückbeförderung für eine 
Theilsendung ausgeschlossen. 

4. Die Aufgabe zur Rückbeförderung hat innerhalb 4 Wochen 
nach Schluss der Ausstellung und stets auf der nämlichen 
Station zu erfolgen, wo das Gut in Empfang genommen 
wurde. Dabei hat der Versender den Originalfrachtbrief 
für den Hinweg, bezw. bei Thiersendungen, welche nicht 
auf Frachtbrief abgefertigt werden, den von der Versand- 
station und bei gebrochener Abfertigung auch die unterwegs 
ausgefertigten und dem Begleiter ausgehändigten Duplikat- 
transportscheine, vorzulegen, sowie eine Bescheinigung des 
Ausstellungskomitees darüber beizubringen, dass die zurück- 
zubefördernden Ausstellungsgegenstände ausgestellt ge- 
wesen und unverkauft bezw. unverloost geblieben sind. 
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. Bleibt von einer Sendung Ausstellungsgut nur ein Theil 
unverkauft bezw. unverloost, so wird die frachtfreie Rück- 
beförderung gegen Vorlage des Originalfrachtbriefes der 
ganzen Sendung und der vorgeschriebenen Bescheinigung 
des Ausstellungskomitees ebenfalls gewährt. 

;., Die Rückbeförderung darf nur in einer Sendung frachtfrei 
an den Aussteller des Originalfrachtbriefes für die Hinbe- 

‘ förderung erfolgen. 

Die frachtfreie Rücksendung in mehreren Theilsen- 
dungen unter wiederholter Vorlage des Originalfrachtbriefes 
ist nicht statthaft. Der letztere ist deshalb von der Ver- 
sandstation bei Aufgabe des Gutes zur Rückbeförderung 
alpine oder mit entsprechendem Vermerk zu ver- 
sehen. 

Für die als Gepäck zur Aufgabe kommenden Gegenstände 

ist frachtfreie Rückbeförderung ausgeschlossen. 

. Das auf dem Hinwege eilgutmässig beförderte Gut wird 
auf dem Rückwege nur auf besonderes desfallsiges Ver- 
langen (bei Auflieferung mit rothem Frachtbriefe) als Eil- 
gut, sonst aber als Frachtgut befördert. 

Wird auf dem Rückwege die Beförderung von Thieren 
mit einem Zuge verlangt und ausnahmsweise gestattet, der 
für die Viehbeförderung nicht bestimmt ist, so kommt der 
für etwaige ausnahmsweise Benutzung gewissar Züge in 
Kir Tarifen jeweilig vorgesehene Frachtzuschlag zur Er- 
hebung. 

9. Bei der Rückbeförderung ist Werthdeklaration zulässig, so- 
fern nicht reglementarische Bestimmungen entgegenstehen, 
Interessedeklaration dagegen ausgeschlossen. 

10. Etwaige Begleiter geniessen keine Vergünstigung,. 
. Für alle bei der frachtfreien Rückbeförderung eintretenden 
besonderen Leistungen (Verwiegen, Verladen, Versicherun- 
gen u. S. w.) werden, soweit hierfür tarifmässige Gebühren 
zu entrichten sind, die in den Tarifen vorgesehenen oder 
durch besondere Bestimmungen festgesetzten Nebengebühren 
berechnet. 
Die Rückbeförderung hat auf dem Wege der Hinbeförde- 
rung zu erfolgen. Zu diesem Behufe haben die Versand- 
und Umkartirungsstationen auf der Rückseite des zur Hin- 
beförderung dienenden Frachtbriefes den Weg der Hinbe- 
förderung unter Beidrückung des Expeditionsstempels spe- 
ziell zu bezeichnen. 

Bei der Rücksendung hat die Versandstation am Aus- 
stellungsorte von diesem ihr vorzulegenden Frachtbriefe den 
darauf vermerkten Beförderungsweg in umgekehrter Rich- 
tung auf die Rückseite des Prachtbriäfes für die Rückbe- 
förderung zu übertragen. Ebenso hat sie diesen Weg auf 
der Frachtkarte anzugeben, und zwar auch dann, wenn 
mangels direkten Verkehres mit der Frachtbrief-Bestim- 
mungsstation Umkartirung einzutreten hat. 

Bei Viehsendungen ist der Beförderungsweg auf den 
nach Zahl 4 auszufertigenden Duplikattransportscheinen zu 
vermerken und von diesen auf die bei der Rückbeförderung 
auszufertigenden Transportscheine zu übertragen. 

. In den Begleitpapieren ist auf die Dienstanweisung bezw. 
Verfügung, durch welche die jeweilige Beförderungsbe- 
günstigung angeordnet wird, Bezug zu nehmen. 

Für welche Ausstellungen Transportbegünstigungen 
gewährt werden, wird den Expeditionen von Fall zu Fall 
bekannt gegeben. 
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II. Fundbüreaus. 

Veranlasst durch‘ die höhern Orts für die Preussischen 
Staatsbahnen erlassenen „Allgemeinen Vorschriften für die Be- 
handlung der im Bereiche der Staats-Eisenbahnverwaltung zu- 
rückgelassenen bezw. aufgefundenen Gegenstände“, worüber be- 
reits in No. 66 vorigen Jahrgangs dieser Zeitung Mittheilung 

emacht worden ist, sind über die Behandlung der Fundsachen 

ür den Bereich des Verkehrsverbandes die nachstehenden Ver- 

einbarungen getroften: 

„Zur vorübergehenden Aufbewahrung der im örtlichen 

Bezirk der Deutschen Eisenbahnen zurückgelassenen Gegen- 

stände und zur Vermittelung der Wiederaushändigung der- 

selben an die Berechtigten sind innerhalb aller grösseren 

Bahn-Verwaltungsbezirke 

Fundbüreaus 

eingerichtet, deren Geschäftsbereich sich auf den Bezirk 

der betreffenden Verwaltung und der etwa angeschlossenen 
kleineren Nachbarbahnen erstreckt. 


EEE 


Formulare zu Verlustanzeigen, welche thun- 
lichst an dasjenige Fundbüreau zu richten sind, in dessen 
Bezirk der vermisste Gegenstand vermuthlich Er i 
blieben, oder der Verlust zuerst bemerkt worden ist, werden 
auf allen Stationen und Haltestellen unentgeltlich 
verabreicht und auf Verlangen von den Beamten ausgefüllt. 
Ort und Zeit des Verlustes sind möglichst bestimmt anzu- 
geben und ist der vermisste Gegenstand mit allen beson- 
deren Kennzeichen genau zu beschreiben.“ 


Fundbüreaus sind eingerichtet 
zu Karlsruhe, München, Nürnberg, Strassburg, Darmstadt, 
Berlin Militärbahnhof, Giessen, Altona, Berlin O. Koppen- 
strasse 88/89, Breslau, Bromberg, Erfurt, Frankfurt a/M.-Sachsen- 
hausen, Hannover, Köln für die Direktionsbezirke Köln und 
Elberfeld, Magdeburg, Dresden Administratives Hauptbüreau 
Böhmischer Bahnhof, Stuttgart, Aachen, Stettin, Crefeld Kontrol- 
büreau, Mainz, Glückstadt, Kiel, Lübeck, Marienburg, Schwerin, 
Nordhausen, Gennep, Königsberg Schleusenstrasse 4, Ludwigs- 
hafen a/Rh., Jena, Harburg Verkehrskontrole, Weimar, Mei- 
ningen, Neumünster. 

Von \len kleineren Bahnen haben sich angeschlossen dem 
Fundbüreau 
zu Altona die Prignitzer und 
Wittenberge-Perleberger Eisenbahn ; 
der Deutsch - Nordische Lloyd, Eisen- 

bahn- und Damptschiffs-Aktiengesell- 
schaft, 
die Glasow-Berlinchener und - 
Stargard-Cüstriner Eisenbahn; 
zu Breslau die Breslau-Warschauer Eisenbahn; 
Arnstadt-Ichtershausener, 
Fröttstädt-Friedrichrodaer, 
Ilmenau-Grossbreitenbacher, - 
Weimar-Berka-Blankenhainer und 
Wutha-Ruhlaer Eisenbahn; 
„ Frankfurt a/M.-Sachsenhausen die Cronberger Eisenbahn; 
GEODHET SEE Oldenburgische Staats- 
ahn, B 
Braunschweigische Landeseisenbahn, 
Georgs-Marien-Hütten, 
Hoyaer und 
ae ee ap Eisenbahn; 
„ Köln die Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn; 
Stendal-Tangermünder, 
Halberstadt-Blankenburger und 3 
Osterwieck-Wasserlebener Eisenbahn; 
„ Mainz die Worms-Offsteiner Eisenbahn; “4 
„ Lübeck die Eutin-Lübecker Eisenbahn; 
Gnoien-Teterower, 
Güstrow-Plauer 
Wismar-Rostocker Eisenbahn und : 
Mecklenburgische Südbahn (Strecke Lud- 
wigslust-Friedland). 4 

Auf diese Einrichtungen hinweisende Bekanntmachungen 
sollen in den Wartesälen und Vorhallen aller Bahnhöfe, sowie 
in den einzelnen Abtheilungen der Waggons, jedenfalls der: 
jenigen, welche dem Durchgangsverkehre dienen, ausgehängt 
werden. { 


| Paulinenaue-Neuruppiner, 


zu Berlin O. 
Koppenstr. 88/89. 


„ Erfurt die 


„ Hannover die . 


„ Magdeburg die | 


„ Schwerin die . 


Die weiteren Einrichtungen der Preussischen Staatsbahne 
sind durch Vorstehendes nicht berührt. Es werden daher au! 
den Linien der Preussischen Staats- und unter Staatsverwaltun 
stehenden Bahnen, sowie derjenigen Privatbahnen, welche sic 
einem der Fundbüreaus der Königlich Preussischen Staatsbahn 
direktionen angeschlossen haben, nach wie vor telegraphisch 
Depeschen zum Zweck der Wiedererlangung abhande 

ekommener Gegenstände mit dem Bahntelegraphe 
Befördert, Wird die Fassung der Depesche dem Station! 
beamten überlassen und beschränkt sich die Beförderung de) 
selben auf den Bereich der bezeichneten Bahnen, so wird hieı 
für eine feste Gebühr von 50 A, andernfalls die tari: 
mässige Depeschengebühr erhoben. 5 

In demselben Bahnbereiche werden gefundene Ge 
genstände dem Berechtigten mit dem nächsten Schnell- 
Personenzuge auf Gepäckschein unter Erhebung einer feste 
Gebühr von 50 4, ausserhalb dieses Bahnbereichs mit de 
Post, oder als Fracht- oder Eilgut, kostenpflichtig übersandt. 
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Behandlung der Eisenbahn-Personen- 


_ verkehr ermöglichte Verschleppung epidemischer Krankheiten 
im Gefolge haben kann, sind wıederholt Gegenstand der sorg- 
 fältigsten Erwägungen seitens der in Frage kommenden Ver- 
waltungen gewesen, und noch frisch im Gedächtnisse unserer 
- Leser werden die seinerzeit in unserer Zeitung mitgetheilten 
energischen Vorsichtsmassregeln sein, welche erst im vorigen 
Jahre seitens der Preussischen Staatsbahnverwaltung im Ein- 
vernehmen mit der Landespolizeibehörde getroffen wurden, um 
dem damals befürchteten Eindringen der Cholera in nachdrück- 
- lichster Weise entgegenzuwirken. Es darf wohl vermuthet 
werden, dass dieses Vorkommniss aus neuster Zeit dem Minister 
der öffentlichen Arbeiten, Herrn Maybach, Veranlassung zu 
einer, in dem „Eisenbahn-Verordnungsblatte“ (No. 12 d. J.) ver- 
öffentlichten Verfügung; gegeben hat, durch welche die Behand- 
lung der Eisenbahn-Personen- und -Schlafwagen bei Cholera- 
- gefahr allgemein für den Preussischen Staatsbahnbezirk ge- 
regelt wird. 

Nach diesem Erlasse ist während der Dauer einer Cholera- 
epidemie im Inlande oder in einem benachbarten Gebiete für 
eine besonders sorgfältige Reinigung und Lüftung der Personen- 
wagen, sowie für die regelmässige Desinfizirung der in den 
Zügen befindlichen Bedürfnissanstalten Sorge zu tragen. Ein 
Personenwagen, in welchem ein an der Cholera erkrankter oder 
von einem choleraverdächtigen Zustande befallener Reisender 
sich befunden hat, ist sofort ausser Dienst zu stellen und der 
nächsten geeigneten Station zur Desinfizirung zu überweisen. 
Letztere ist derart zu bewirken, dass zunächst die etwa durch 
Entleerung des Kranken beschmutzten Stellen — auch der 
Polsterungen — mit einer, aus 1 Theile Quecksilbersublimat, 
1 Theile reinem Kochsalzes und 1000 Theilen destillirten Wassers 
bestehenden Lösung, welche jedoch zum jedesmaligen 
Gebrauche im Verhältniss von 1:5 mit Wasser 
zu verdünnen ist, nass abgerieben wird; der betreffende 
Wagen ist alsdann gründlich zu reinigen und in einem warmen, 
luftigen und trockenen Raume mindestens 6 Tage lang autzu- 
stellen. Die bei dieser Reinigung verwendeten Lappen sind 
nach gemachtem Gebrauche entweder zu verbrennen oder zu 
desinfiziren, indem sie mit der benutzten verdünnten Sublimat- 
lösung durchfeuchtet, sodann getrocknet und mit Wasser aus- 
gewaschen werden. 


Aus dem Deutschen Reich. 


XIII. Sitzung des Badischen Eisenbahnrathes. 


In der am 14.d. Mts. in Karlsruhe abgehaltenen 13. Sitzung 
des Badischen Eisenbahnrathes wurden vor Eintritt in die Tages- 
ordnung die beabsichtigten Tarife für die Höllenthal- 
bahn Freiburg-Neustadt im Schwarzwald einer Besprechung 
uuterzogen. Dieselben sind so eingerichtet, dass auf dem- 
jenigen Theil der Bahn (nämlich der Strecke Himmelreich- 
Hintergarten), welcher Steigungen über 40 pCt. enthält und 
auf welchem die Zahnstange gelegt ist, die Taxe mit doppelter 
 _ kilometrischer Entfernung berechnet wird. 
h Nach Eintritt in die Tagesordnung wurde zunächst die 
Frage der Einführung ermässigter Stückgut- 
frachten berathen. Bekanntlich sind die Anträge der 
Preussischen Staatsbahnverwaltung betreffend die Einführung 
 ermässigter Stückgutfrachten für gewisse Artikel und die Aen- 
derung der Tarifirung von Gütern des Spezialtarifs 3 in La- 
dungen von 5000 kg nur in Bezug auf den letzteren Theil an- 
senommen und seit 1. Dezember 1886 im einheitlichen Deutschen 
Gütertarif durchgeführt worden. Für den ersteren Theil lag 
nur ein Mehrheitsbeschluss der Generalkonferenz der Deutschen 
Bahnen vom 24. September 1886 vor, der durch die Preussischen 
Staatsbahnen, die Eisern-Siegener, die Feldabahn’ und die Hol- 
- steinische Bahn mit zusammen 115 Stimmen erreicht wurde. 
Die Reichsbahn und die Main-Neckarbahn hatten sich der 
Stimmabgabe enthalten; sämmtliche übrige Deutsche Bahnen 
_ waren in der Minderheit geblieben. Die Preussischen Bahnen 
sowie die Reichsbahnen beabsichtigten nun auf Grund eines 
Beschlusses des Preussischen Landes-Eisenbahnrathes die er- 
- mässigte Stückgutklasse vom 1. Mai ab einzuführen. Auch die 
Sächsischen Staatsbahnen, die Hessische Ludwigsbahn, die 
 Main-Neckarbahn und mehrere Norddeutsche Bahnen wollen 
- sich diesem Ausnahmetarif für bestimmte Güter anschliessen. 
- Nur die Badischen, Württembergischen und Bayerischen Bahnen 
beabsichtigen zunächst, auf dem bisherigen Standpunkte stehen 
zu bleiben; die Badischen Bahnen deshalb, weil sie einen sehr 
e Ben Ausfall aus der Ermässigung für metallurgische Pro- 
dukte zu befürchten hätten und ferner, weil im Badischen 
 Eisenbahnrathe seiner Zeit nicht dem Wunsche nach einer 
solchen Baeieung Ausdruck gegeben worden sei. Immer- 
_ hin haben die Badischen Bahnen sich einem früher ge- 


— 303 


Die grossen Gefahren, welche eine durch den Eisenbahn- | 


und -Schlafwagen bei Choleragefahr. 


Bei Personenwagen 3. und 4.Klasse ist eine wesentliche Abkür- 
zung der Desinfektionsdauer dadurch zu erreichen, dass der ganze 
Wagen desinfizirt wird, indem sowohl die inneren, als auch die 
äusseren Seitenwände desselben, die Trittbretter, der Fussboden 
und die Sitze mit der Suhblimatlösung abgewaschen werden. 
Nachdem der Wagen hierauf einige Stunden lang an einem 
trockenen, warmen Orte aufgestellt, demnächst mit gewöhn- 
lichem warmen Wasser nochmals abgewaschen und wiederum 
en ist, kann derselbe wiederum in Gebrauch genommen 
werden. 


Bei Massentransporten von Personen der 3. und 4. Wagen- 
klasse, welche aus einer von der Cholera ergriffenen Gegend 
kommen, soll auch, wenn während der Fahrt ein Erkrankungs- 
fall sich nicht ereignet hat, besondere Sorgfalt auf die Rein- 
haltung der Wagen verwendet werden. Dieselben sind, wenn 
irgend thunlich, nach jedesmaliger Beendigung eines solchen 
Transportes — ohne vorheriges Auskehren — mit einer schwachen, 
durch Vermischung von. 1 Theile sogenannter 100 pCt. Karbol- 
säure mit 45 Theilen gewöhnlichen Wassers herzustellenden 
Karbolsäurelösung auszuwaschen,. Nachdem die Wagen ge- 
trocknet und hinlänglich gelüftet worden sind, können sie so- 
fort wieder benutzt werden. 


Wenn Schlafwagen auf ihrem Laufe von der Cholera er- 
sriffene Gegenden berührt haben, so muss nach Beendigung 
der Fahrt die gebrauchte Wäsche unter Anwendung einer aus 
1 Theile sogenannter 100pCt. Karbolsäure und 18 Theilen 
Wasser bestehenden Karbolsäurelösung desinfizirt werden. In 
gleicher Weise sind die Aborte gründlich zu desinfiziren. Ist 
ein Schlafwagen von einem nach ärztlichem Urtheil cholera- 
kranken oder der Cholera verdächtigen Reisenden benutzt 
worden, so ist ausserdem die Desinfektion des Wagens selbst 
erforderlich. Letztere hat in der oben vorgeschriebenen Weise 
zu erfolgen, jedoch sind die von dem Kranken benutzten Bett- 
kissen, Decken und beweglichen Matratzen mit überhitzten 
Wasserdämpfen von mindestens 100° Cels. zu desinfiziren. 
Hierbei müssen leicht zu durchdringende Gegenstände min- 
destens eine Stunde und schwer zu durchdringende Gegen - 
stände mindestens zwei Stunden den heissen Wasser dämpfen 
ausgesetzt werden. 


äusserten Wunsche anbequemt und vorgeschlagen, für einige 
bestimmte Artikel der Landwirthschaft eine Ermässigung zu 
gewähren, wobei dieselben sich nicht an das Schema der Preus- 
sischen Bahnen gehalten haben. Diese Artikel sind: 1. Dünge- 
mittel wie im Spezialtarif 3 genannt, soweit dieselben über- 
haupt als Stückgut angenommen werden dürfen; 2. Kraft- 
futtermittel: Oelkuchen, Oelkuchenmehl, wie im Zolltarif 2 
genannt, Reisfuttermehl, Kleie; 3. Getreide aller Art wie im 
Spezialtarif 1 genannt, in der Zeit vom 1. Februar bis Ende 
April und vom 15. August bis 15. Oktober; 4. Kartoffeln, ferner 
Hülsenfrüchte, rohe d. h. nicht geschält und nicht gespalten, 
in der Zeit vom 1. Februar bis Ende April. Die Minimaltaxe 
beträgt 0,30 4 für jede Frachtsendung. und zugleich tritt die 
Ermässigung von 11 auf 8% für das Tonnenkilometer ein. 
Werden die aufgeführten Güter mit anderen Stückgütern in 
getrennter Verpackung, aber zusammen auf einem Frachtbriefe 
aufgegeben, so wird die Fracht nach der allgemeinen Stück- 
gutklasse berechnet, sofern ‚nicht bei getrennter Gewichts- 
angabe die Einzelberechnung sich billiger stellt. Werden Güter 
der vorstehend bezeichneten Art, soweit dieses zulässig, mit 
anderen Gütern zu einem Frachtstücke vereinigt, so wird für 
das Letztere der volle Frachtsatz der allgemeinen Stückgut- 
klasse erhoben. Endlich bei der Autgabe der vorstehend auf- 
geführten Güter als Eilgut wird der ungekürzte Frachtsatz für 
Eilstückgut berechnet. Bei der Berathung dieser Vorschläge 
wurde von Herrn Klein-Wertheim, Präsident der landwirth- 
schaftlichen Centralstelle, die volle Billigsung derselben aus- 
gesprochen und der Generaldirektion der Dank der Landwirthe 
erstattet. Nur einige wenige Beanstandungen wurden vor- 
gebracht. So sollte unter die Futtermittel noch die Träber ein- 
geschaltet werden; ferner sollte noch Futtermehl (dessen nähere 
Begrenzung jedoch Schwierigkeiten unterliegen dürfte) hinzu- 
gezogen werden. Weitergehender war der Antrag, Kartoffeln 
nicht blos während 3 Monate, sondern das ganze Jahr hin- 
durch der neuen Stückgutklasse zu unterstellen: ferner sollten 
nach anderen Vorschlägen Obst, Sämereien und Malzkeime, 
zum Mindesten aber Kleesamen, vielleicht auch Tortstreu in 
die ermässigte Stückgutklasse aufgenommen werden. 
Weiterhin wurde die Einführung von einheitlichen 
Bestimmungen über Tarifirung von einzelnen 
Stücken Vieh, welche die Badische Tisonhahnverwsitun 
bei den übrigen Verwaltungen angeregt hat, erörtert. In der 


ständigen Tarifkommission der Deutschen Eisenbahnverwal- 
tungen hatte eine Berathung dieser Frage bis jetzt nicht statt- 
finden können; dieselbe ist aber bereits seitens der östlichen 
Preussischen Eisenbahnverwaltungen beanstandet, welche gegen 
die Badischen Vorschläge sind, soweit sie die Tarifirung halber 
Ladungen für kleine Viehtransporte beseitigen wollen. Im all- 
xemeinen wird es bedauert, dass in den neuen Tarifvorschlägen 
die Expeditionsgebühr für verschiedenes Grossvieh wieder ein- 
geführt wurde, die in den Tarifen Badens von 1880 nicht be- 
standen hat. Besonders aut kleinere Entfernungen sei diese 
Gebühr sehr lästig. Sehr bedenklich sei auch, dass Schafe 
z. B. im Tarife erhöht werden sollen zu einer Zeit, wo Frank- 
reich, das Haupteinfuhrland, seine Schatzölle erhöhen wolle. 
Auch die vorgeschlagene Höhe der Stücktaxe bei Grossvieh zu 
15 43, während die Preussische Verwaltung nur 10 3 fordere, 
wird gerügt, weil überhaupt der ganze vorliegende Tarit sonst 
nicht zu Gunsten insbesondere der Badischen Viehzucht treiben- 
den Bevölkerung ausfallen würde. Die von verschiedenen 
Landwirthen befürwortete Viehbeförderung mit den Personen- 
zügen lehnte die Verwaltung deshalb ab, weil eine solche Be- 
förderung eine Verspätung der Züge zur Folge haben würde, 
ganz abgesehen von dem unangenehmen Geruch, den der 
Transport gewisser Tniere im Sommer verursacht. Hinsichtlich 
der ER. einheitlicher Nebengebühren 
auf den Deutschen Eisenbahnen, welche demnächst berathen 
wurde, kommen für Baden im ganzen nur 4 Gebührenarten in 
Betracht: Lagergeld, Wagenstandgeld, Deckenmiethe und 
Krahnengeld. In allen diesen Fällen sollen künttig verhält- 
nissmässig höhere Sätze eintreten; nämlich für Lagerung 
im Freien für den Tag und 100 kg 4% (bisher für den Tag 
und 1000 kg 10 3), bei Lagerung in bedeckten Räumen für 
den Tag und 100 kg 10 «5 (bisher 6 8); das Wagenstand- 
geld soll künftig statt 3 .4 für den Tag für die ersten 
24 Stunden 2 4, für die zweiten 3 44, für jede folgenden 
24 Stunden 4 #4 betragen; ferner soll betreffs der Decken- 
miethe diejenige für 2:achsige Wagen bestehen bleiben, die- 
jenige für 3- und 4-achsige Wagen von 2 auf 4 44 erhöht 
werden, für weitere Bedeckung aber, wenn die gewährte hin- 
reichend war, ein Satz von 2 #4 berechnet werden. Das 
Krahnengeld soll von 2.48 auf 3 48 erhöht werden, ein 
Satz, der auch schon in Baden bis 1883 bestanden hatte. In 
der Erörterung hierüber wurde namentlich die Erhöhung des 
Wagenstandgeldes wegen der an grösseren Handelsplätzen 
häufig in grösserer Anzahl zur Verfügung stehenden Wagen 
und bei Sendungen minderwerthiger Güter, die Erhöhung der 
Deckensätze wegen der Kunstwoll- und Rinderversendung 
bemängelt. 

Der schliesslich noch auf der Tagesordnung stehende 
Sommerfahrplanentwurf entspricht im wesentlichen 
dem letztjährigen Sommerfahrplan. Von Wichtigkeit sind zwei 
neu eingelegte Schnellzüge zwischen Mannheim und. Frank- 
furt a/M., von welchen der eine um 6 Uhr früh von Mannheim 
abgeht und um 7.52 Vm. nach Frankfurt a/M. gelangt, während der 
Gegenzug in Frankfurt a/M. früh 7 Uhr abgeht und um 8.43 Vm. 
nach Mannheim gelangt. 


Prüfungsordnung für die mittleren und unteren Beamten der 

Staats - Eisenbahnverwaltung, sowie Bestimmungen über die 

Annahme von aa eg für den Staats-Eisenbahn- 
ienst. 

Das „Eisenbahn-Verordnungsblatt“ No. 11 d. J. enthält 
eine umfassende Prüfungsordnung für die mittleren und unteren 
Beamten der Staats-Eisenbahnverwaltung, sowie Bestimmungen 
über die Annahme von Civilsupernumeraren für den Staats- 
Eisenbahndienst. Beide Vorschriften sind seitens des Herrn 
Ministers der öffentlichen Arbeiten unter dem 26. März d. J. er- 
lassen. Die Prüfungsordnung tritt am 1. Juli d. J. in Kraft, 
und gleichzeitig werden die bisherigen Vorschriften über die 
Ausbildung und Prüfung der in Frage kommenden Beamten, 
insbesondere das Reglement über die Annahme, Ausbildung und 
Anstellung von Civilsupernumeraren im Staats-Eisenbahndienst 
vom 19. August 1874, das Reglement für die Prüfung zum Sub- 
alternbeamten im inneren Dienst der Staats-Eisenbahnverwaltun 
vom 19. August 1874, das Reglement über die Ausbildung and 
Prüfung der Stations- und Expeditionsbeamten der Sta.tseisen- 
bahnen und der vom Staate verwalteten Privatbahnen vom 
30. November 1874 und das Reglement, betreffend die Prüfung 
der nicht im Stations-, Expeditions, oder Büreaudienst be- 
schäftigten mittleren und niederen Staats - Eisenbahnbeamten 
vom 26. Juni 1880 aufgehoben. 


Unübertragbarkeit der Rückbillets. 

Wie die „Norddeutsche Allgem. Zeitung“ vom 23. d. Mts. 
an hervorragender Stelle bemerkt, ist der in No. 30 S. 282 der 
Vereinszeitung vom 20. d. Mts. gemachte Vorschlag, „das Publi- 
kum durch öffentlichen Aushang in den Befohotchallen in der 
Nähe der Billetschalter auf die Unübertragbarkeit der in Frage 
stehenden Billets unter Hinweis auf die Gründe des gedachten 
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Erkenntnisses aufmerksam zu machen,“ durch die Thatsache 
überholt worden, dass bereits vor länger als 14 Tagen (also 
schon vor dem Abdruck jenes Autsatzes) die Preussischen 
Staatsbahnen in diesem Sinne mit Anweisung versehen wor- 
den waren. 


Mecklenburgische Friedrich-Franzbahn-Gesellschaft. 

Die ordentliche Generalversammlung der Aktionäre dieser 
Gesellschaft wird am 25. Mai stattfinden. Nach dem Statut der 
Mecklenburgischen Friedrich-Franzbahn hängt das Recht der 
Abstimmung in der Generalversammlung von der Eintragung 
der Aktien in das Aktienbuch vor der Einberufung der General- 
versammlung ab. Der Generalversammlung wird die Verthei- 
lung einer Dividende von 6 pCt. vorgeschlagen werden. Die 
Dotirung des gesetzlichen Reservefonds soll aus den amortisirten 
Beträgen der Annuitäten erfolgen und zwar sowohl für das Jahr 
1886 als auch für das Jahr 1885. Dagegen wird ein dement- 
sprechender Betrag aus dem im übrigen unverändert bleibenden 
Gewinnvortrage von 310.000 #4 zur Deckung dieser Beträge für 
den Fall abgezweigt werden, dass wider Erwarten bei einem 

erichtlichen Austrage der Frage des 'gesetzlichen Reservefonds 

as höchstinstanzliche Gericht die Verwendung der amortisirten 
Annuitäten-Beträge für diesen Zweck nicht als gesetzlich an- 
erkennen sollte. Diese Frage wird, wie wir an anderer Stelle 
berichten, bei der Hessischen Ludwigsbahn demnächst gericht- 
lich zur Entscheidung kommen. In der bevorstehenden General- 
versammlung wird fernerhin Beschluss gefasst werden über 
den Bau der Eisenbahnen von Schwerin nach Crivitz und von 
Schwerin über Ludwigslust nach Dömitz a. Elbe, desgleichen 
über die Beschaffung der für diese Bauten und für den Bau der 
Linie Schwaan'- Güstrow nothwendigen Geldmittel. Die Ent- 
scheidung darüber, ob die Ausgabe durch Aktien oder etwa in 
irgend einer anderen Weise erfolgen soll. wird der Generalver- 
sammlung vorbehalten bleiben, und hat darüber der Autsichts- 
rath einstweilen einen Beschluss noch nicht gefasst, da es von 
der Entscheidung über eine bestimmte Frage abhängen wird, 
ob der einen oder der andern Art der Geldbeschaffung der Vor- 
zug zu geben sein wird. 


-Hessische Ludwigsbahn. 

In der am 20. d. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
wurde beschlossen, bei einer Dividende von 31), pCt. dem Er- 
neuerungstonds 800000 „4 zuzuweisen, für den zesetzlichen 
Reservefonds unter Vorbehalt etwaiger anderweiter Verwendung 
206275 A4 zurückzustellen, den Beitrag zur Pensionskasse auf 
125 000 44 und den Uebertrag auf neue Rechnung auf 232016 
festzustellen. Die Geheimen Kommerzienräthe Deninger und 
Lauteren, sowie Kommerzienrath Reuleaux wurden als Ver- 
waltungsrathsmitglieder wieder und Herr F. Heineken in Frank- 
furt a/M. als solches neu gewählt. Dr. Reinach (Mainz) bean- 
tragte die im vorigen und in diesem Jahre zurückgestellten 
399 902 #4 zur freien Verfügung der nächsten Generalversamm- 
lung zu stellen, da durch die zurückgezahlten Amortisationen 
dem Gesetze genügt sei. Der Antrag wurde einstimmig an- 
genommen. Der Verwaltungsrath, welcher sich gegen diesen 
Antrag wegen entgegenstehender gesetzlicher Bestimmungen 
ausgesprochen hatte, enthielt sich der Abstimmung. Nachdem 
derselbe erklärt hatte, den Antrag nicht auszuführen, beschloss 
die Versammlung, die Klage gegen den Verwaltungsrath anzu- 
strengen. Als Bevollmächtigte zur Klage wurden Dr. Reinach, 
Carl Racke, H. Markuse (sämmtlich in Mainz) gewählt. 


Festsetzung von Dividenden. 

Der Ausschussder Lübeck-BüchenerEisenbahn- 
gesellschaft hat in seiner Sitzung vom 19. d. Mts. be- 
schlossen, die Dividende für das Betriebsjahr 1886, vorbehaltlich 
der Genehmigung der Bilanz durch die Generalversammlung, 
auf 7 pCt. festzusetzen. 

er Aufsichtsrath der Weimar-Geraer Eisenbahn 
hat die Dividende für die Stammprioritäten der Bahn für 1886 
auf 2% pOt. festgesetzt. 

Ferner haben beschlossen: 

a) der Aufsichtsrath der Oberlausitzer Eisenbahn, 
eine Dividende von 2% pCt. für die Stammprioritätsaktien ; 
b) der Aufsichtsrath der Neubrandenburg - Fried- 
länder Eisenbahn - Aktiengesellschaft eine 
Dividende von 5pCt. für die Stammprioritäten und 3pOt. 


für die Stammaktıen; u 


ce) der Aufsichtsrath der Eisenberg-CrossenerEisen- 
bahn eine Dividende von 4 pCt. und 
d) der Verwaltungsrath der Dortmund-Gronau-En- 
scheder Eisenbahn eine Dividende von 21/, pCt. 
für das Betriebsjahr 1886 in Vorschlag zu bringen. 


Saal-Eisenbahn. 

Auf die Anfrage eines Aktionärs hat die Direktion, nachdem 

„B: B.-C.“, die nachstehende Auskunft ertheilt: Infolge einer 
Erhöhung des Personentarifs für unsere Bahn, der vorläufig in 


u 


der Prioritätsanleihe, des um 

% pCt. geringeren Zinsfusses der neuen Anleihe etc,, wird vor- 
_ aussichtlich für das Jaufende Jahr eine gegenüber der Dividende 
_ für 1886 höhere Dividende erzielt werden. Die mit Aufnahme 
der neuen 3% pCt. Anleihe verbundenen Unkosten (Koursver- 
- luste etc.) werden nach Beschluss der am 23. Juni v. J. statt- 
-  gehabten Generalversammlung von einem Theile des 400 000 4 
_ enthaltenden Garantiefonds gedeckt, welcher frei wird, sobald 
_ infolge der Tilgung der garantirten 4 pCt. Prioritätsanleihe 
_ die Zinsgarantie der vier betheilisten Regierungen aufhört 
(1. Juli d. J.). 


K. E.-D. Magdeburg: Eröffnung der Station Schönfeld. 
Die an der Strecke Stendal Uelzen zwischen den Stationen 
Stendal und Kläden und zwar von ersterer 9,13 km, von letz- 
 teıer 5,64 km entfernt gelegene Station Schönfeld wird am 1. 
nächsten Monats tür den Personen-, Gepäck-, Eil- und Fracht- 
_ gutverkehr sowie für die Beförderung von Hunden eröffnet 
werden. Leichen, Fahrzeuge und lebende Thiere sind bis auf 
weiteres von der Beförderung von und nach Schönfeld aus- 
geschlossen, zur Annahme und Auslieferung von Sprengstoffen 
ist diese Station nicht geeignet. 


_ Wegfall gekommenen Tilgun 


Eisenbahn-Vorarbeiten. 

Di.» Königliche Eisenbahndirektion zu Erfurt ist beauftragt, 
für eine Eisenbahn untergeordneter Bedeutung von cinem ge- 
_ eigneten Orte der Gera-Eichichter Bahn aus über Ziegenrück 

und Lobenstein nach Blankenstein (Endpunkt des 
_ Rennsteigs), unter Rücksichtnahme aut die Möglichkeit späterer 
Durchführung nach Marxgrün und Lehesten, generelle Vor- 
arbeiten anzufertigen. 

Einem in Oberpleis zusammengetretenen Komitee ist die 
_ Erlaubniss zur Vornahme genereller Vorarbeiten für eine schmal- 
_ spurige Eisenbahn von Oberpleis nach Niederpleis 
 ertheilt worden. 


nr Deutsche Lokal- und Strassenbahngesellschatt. 
jr Nach der „Köln. Ztg.“ wäre es endlich gelungen, den 
Ausbau der Dampfstrassenbahn von Duisburg nach Mül- 
heim a. d. R., bezw. nach dem auf dem diesseitigen Ufer der 
Ruhr gelegenen Broich seitens der Deutschen Lokal- und 
Strassenbahngesellschatt zu sichern. Die Stadt Duisburg hat 
durch Stadtverordnetenbeschluss die Verwaltung der Provinzial- 
_ strasse von Monning nach Breich übernommen, und es wird 

_ jetzt der Ausbau dieser Strecke in kürzester Frist in Angriff 
_ genommen werden. 
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2 Sächsisch-Thüringische Ost-Westbahn in Liqu. (Zwiekau-Weida). 
; Für jede Prioritätsaktie der genannten Bahn werden jetzt 
36 #4 und für jede Stammaktie 13 .4 als zweite Liquidations- 
E rate vertheilt. 

2 In der Generalversammlung wurde die Liquidations- 
 kommission angewiesen, nach erfolgter Auszahlung des Restes 
der Ligquidationsmasse an die Aktieninhaber bezw. nach Hinter- 
ung der nicht zur Erhebung kommenden Beträge bei Gericht 
_ die Löschung der Firma zu beantragen. Der auszuschüttende 
Restbetrag beträgt noch zwischen 0,8—0,9 pCt. 

4 


N Aachen-Jülicher Eisenbahngesellschaft. 
N Nachdem das Oberlandesgericht zu Köln in dem bekannten 
Prozesse eines Aktionärs gegen den Vorstand und den Auf- 
 sichtsrath der Aachen-Jülicher Eisenbahngesellschaft unter 
_ Aufhebung des abweisenden Beschlusses des Aachener Land- 
 gerichts erkannt hatte, dass der Antrag der Verklagten auf 
_ Sicherheitsleistung seitens des Klägers zu anderweitiger Ver- 
handlung und Entscheidung an das hiesige Landgericht zurück- 
_ zuverweisen sei, ist dem Kläger in der Verhandlung, welche 
- am 20 d. Mts. stattgefunden hat, eine Sicherheitsleistung von 
30.000 44 für die Prozesskosten aller Instanzen auferlegt worden. 
Die Hauptverhandlung findet am 27. d. Mts. statt. 


Umtausch von Aktien verstaatlichter Eisenbahnen. 

2 Die Inhaber der Stammaktien und der Stammprioritäts- 
Aktien der Oberlausitzer Eisenbahngesellschaft werden aufge- 
ordert, diese Aktien und die Dividendenscheine für das Jahr 1837 
und die enden Jahre nebst Talons vom 1. Maid. J. een 
mpfangnahme der vertragsmässigen Abfindung bei der König- 
Eisenbahn-Hauptkasse entweder in Erfurt oder in Berlin, 
eipziger Platz 17, einzureichen. Es werden vertragsmässig 
ewährt: a) für je 7 Stammaktien & 300 4 Staatsschuldver- 
schreibungen der 34, pCt. konsolidirten Anleihe zum Nennwerthe 
von 300 #4 mit Zinsscheinen für die Zeit vom 1. Januar 1887; 
b) für je 7 Stammprioritäts-Aktien & 600 44 Staatsschuldver- 
‚schreibungen der 31, pCt. konsolidirten Anleihe zum Nennwerthe 
_ von 4000 „4 mit Zinsscheinen für die Zeit vom 1. Januar 1897. 
_ Die Frist, innerhalb welcher die Aktien einzureichen sind, ist 
‚auf ein Jahr, also bis zum 30. April 1888 einschliesslich, mit der 
_ Massgabe festgesetzt, dass die Inhaber der bis zu diesem Zeit- 
"punkte nicht eingereichten Aktien den Anspruch auf Gewährung 
‘von Staatsschuldverschreibungen verlieren. 
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Eisenbahnwissenschaftliche Vorlesungen. 

In dem diesjährigen Sommerhalbjahr werden die eisen- 
bahnwissenschaftlichen Vorlesungen in Berlin indenRäumen der 
Universität über die Verwaltung der Preussischen Staatseisen- 
bahnen und in Köln im Verwaltungsgebäude der Königlichen 
Eisenbahndirektion (linksrheinische) über Eisenbahnbetrieb ge- 
halten werden. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 1921 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die statistischen Nachrichten von den Eisen- 
bahnen des Vereins für das Rechnungs- (Betriebs-) Jahr 1835 
(abgesandt am 20.—22. d. Mts.). 


Aus Frankreich. 


Zum fünfzigjährigen Jubiläum der Französischen Eisenbahnen. 

In Paris wird bekanntlich für die Zeit vom Mai bis zum No- 
vember d. J. aus Anlass des angeblich fünfzigjährigen Jubiläums 
der Französischen Eisenbahnen eine internationale Ausstellung für 
Eisenbahnen und die einschlägigen Industrien geplant (vergl. 
No. 8 S. 68 d. Ztg.). Gegen die high dieses Datums ist 
jedoch alsbald in den betheiligten Kreisen Einspruch erhoben, 
und u. a. hat das Mitglied des Instituts, Herr Leon Aucoc, 
diese Frage in der Sitzung der Academie des Sciences Morales 
et Politiques vom 12. Februar d. J. zum Gegenstande einer Er- 
örterung gemacht, welcher wir die nachstehenden Angaben ent- 
nehmen. Herr Aucoc bemerkte etwa folgendes: 

Es handelt sich augenblicklich um die Feier des fünf- 
zigjährigen Jubiläums der Französischen Eisenbahnen im Jahre 
1887. Dies ist ein grosser geschichtlicher Irrthum. Die Fach- 
leute haben darauf bereits aufmerksam gemacht; der Irrthum 
erschien ihnen aber als ein so offenkundiger, dass sie es nicht 
für nöthig erachtet haben, Einzelheiten anzuführen, durch 
welche die öffentliche Meinung vor einer Irreleitung in dieser 
Hinsicht bewahrt werden könnte. Es erscheint daher ange- 
BaoER die Aufmerksamkeit der Akademie auf diesen Punkt zu 
enken. 

Wenn man bestrebt ist, der Initiative der Französischen 
Industrie hinsichtlich der Eisenbahnen Gerechtigkeit wider- 
fahren zu lassen und diesen Theil der nationalen Ehre unge- 
schmälert zu erhalten, so kann nicht zugegeben werden, dass 
eine Eisenbahn zur Beförderung von Personen und Gütern mit 
Hilfe einer Lokomotive erst im Jahre 1837 zum ersten Male in 
Frankreich und zwar zwischen Paris und Saint-Germain eröff- 
net worden ist. Wenn behauptet wird, dass die Französischen 
Eisenbahnen im Jahre 1887 das fünfzigjährige Jubiläum feiern, 
so beweist das eine Unkenntniss der Geschichte, eine Verun- 
glimpfung der Französischen Ehre vor mehreren Nationen, 
Srelohen wir in dieser Hinsicht vorausgeeilt sind oder doch 
gleichstehen. Heisst das patriotisch handeln ? 

Nach den durch das Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
veröffentlichten offiziellen Schriftstücken wurde die Konzession 
für die Eisenbahn zwischen Saint-Etienne und der Loire (Andre- 
zieux) am 26. Februar 1823, für die Bahn zwischen Saint» 
Etienne und Lyon am 7. Juni 1826, für die Bahn zwischen 
Andrezieux und Roanne am 27. August 1828, für die Bahn 
zwischen Epinac und dem Kanal von Bourgogne am 7. April 1830 
ertheilt. Alle diese Konzessionen wurden durch Königliche Ver- 
ordnungen auf ewige Dauer gegeben. Die demnächst folgende 
Konzession für die Bahn zwischen Alais und Beaucaire wurde 
zum ersten Male nur für eine begrenzte Zeitdauer, und zwar 
durch das Gesetz vom 29. Juni 1833 bewilligt. Die Eisenbahn 
zwischen Paris und Saint-Germain (Le Pecq) wurde erst als 
sechste durch ein Gesetz vom 9. Juli 1835 konzessionirt. 

Die Betriebseröffnung der 23 km langen Bahn zwischen 
Saint-Etienne und Andrezieux fand am 1. Oktober 1828, diejenige 
der 15 km langen Theilstrecke der Bahn zwischen Saint-Etienne 
und Lyon von Rive-de-Gier bis Givors am 1. Oktober 1830 und 
diejenige der Theilstrecken zwischen Givors und Lyon und 
zwischen Rive-de-Gier und Saint-Etienne am 1. April 1832 bezw. 
1833 statt; mit letzterem Tage war die ganze 57 km lange Linie 
Saint-Etienne-Lyon vollendet. Die 67 km lange Bahn Saint- 
Etienne-Roanne wurde am 5. Februar 1834, die 27 km lange 
Bahn zwischen Epinac und dem Kanal von Bourgogne im Jahre 
1835 und die 17 km lange Bahn zwischen Paris und Saint- 
Germain erst am 26. August 1837 eröffnet. 

Am Ende des Jahres 1834, bevor die Konzession für die 
Linie von Saint-Germain ertheilt wurde, waren für Eisenbahnen 
in ne bereits nahezu 21 Millionen Frances verausgabt 
worden. 
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Den Lastenheften zufolge waren die ersten Bahnen aller- 
dings ausschliesslich für den Güterverkehr bestimmt, auch 
wurden dieselben anfänglich durch Pferde oder feststehende 
Maschinen betrieben. Aber der Personenverkehr wurde auf der 
Strecke Saint-Etienne-Lyon .im Juli 1832 eingerichtet, und im 
Jahre 1836 waren auf dıeser Linie bereits über 170 000 Personen 
befördert worden. Gleichfalls im Juli 1832 hat MarcSeguin, 
welcher im Februar 1828 ein Patent auf einen Röhrenkessel er- 
halten hatte, zum ersten Male auf derjenigen Strecke der Bahn 
Saint-Etienne-Lyon, auf welcher die Neigungsverhältnisse es 

estatteten, denjenigen Motor benutzt, welcher für die Eisen- 
Be entscheidend ist und ihnen ihren eigentlichen Charakter 
gibt — die Lokomotive, 

Es ist von Interesse, bei dieser Gelegenheit darauf hinzu- 
weisen, zu welcher Zeit in den übrigen Ländern Europas der 
Betrieb der Eisenbahnen begonnen hat. Im Jahre 1825 wurden 
in England zum ersten Male Personen gleichzeitig mit Gütern 
vermittelst einer Lokomotive befördert, welche kaum eine solche 
Geschwindigkeit hatte wie gute Pferde. Seit dem Jahre 1828 
war England nicht mehr das einzige Land, in welchem diese 
neuen Verkehrsstrassen geschaffen wurden. Unter den 215 
Kilometern, welche damals dem Betriebe eröffnet waren, zählt 
Frankreich 18 km und Oesterreich 30 km; der Rest entfällt auf 
England. Im Jahre 1829 fand der bekannte Wettkampf statt, 
in welchem Georg Stephenson für die Bahn zwischen 
Liverpool und Manchester den Typus der wahren, durch ihre 
Röhrenkessel siegreichen Lokomotive lieferte. Man hat in Eng- 
land behauptet, dass Stephenson keine Kenntniss von dem 
durch Mare Seguin im Februar 1828 genommenen Erfindungs- 
patente gehabt habe; das frühere Vorhandensein desselben kann 
aber nicht in Abrede gestellt werden. Freilich ist die Loko- 
motive in Frankreich, wie bereits erwähnt, erst im Jahre 1832 
angewendet worden. Im Jahre 1835 entfielen von einer Gesammt- 
länge von 868 km Eisenbahnen auf England 461, auf Frank- 
reich 142, auf Oesterreich 245 und auf Belgien 20 km. Weiter- 
hin wurden im Jahre 1836 in Bayern 7, 1837 in Sachsen 40, 1838 
in Preussen 26 und in Russland 28, 1839 im Königreich Neapel 
42, 1842 im Grossherzogthum Baden 18, 1844 in Toskana 93, 1848 
in Holland 83 und im Königreich Sardinien 80, 1849 in Spanien 
28, in Dänemark 32 und in der Schweiz 27 km betrieben. 
Schweden und Norwegen sind erst 1852, Portugal 1854 und dem- 
nächst der Kirchenstaat, die Türkei, Griechenland und Rumänien 
gefolgt. In den Vereinigten Staaten von Amerika wurde erst 
im Jahre 1830 eine 24 km lange Bahn eröffnet, welche bis 1831 
mit Pferden betrieben wurde. Die Anwendung der Lokomotive 
begann sich erst im Jahre 1832 daselbst auszubreiten. 

Das ist die Wahrheit; sie ist für Frankreich, welchem 
England nur um wenige Jahre vorausgeeilt war, ehrenvoll. 
Es liegt für die Franzosen kein Grund vor, dieselbe zu bestreiten. 


Elektrisches Hilfssignal für Eisenbahnzüge. 

Auf den Linien der Orl&ans-Eisenbahngesellschaft wird 
ein elektrisches Hilfssignal für Eisenbahnzüge benutzt, welches 
das Austauschen von Signalen zwischen dem Zugpersonale ge- 
stattet. Nach den „Annales industrielles“, 1887 Bd 1, S. 84 be- 
steht die am Zuge entlang laufende Leitung aus zwei isolirten 
Kabeln, welche als Seele je eine Litze aus 7 Kupferdrähten von 
0,5 mm Dicke in einer Guttaperchahülle enthalten; letztere ist 
mit einem mit Kautschuk getränkten baumwollenen Bande und 
weiterhin mit einem getheerten Baumwollengeflechte um- 
wickelt. Der gesammte Durchmesser des Kabels beträgt 5 mm. 
Die Verbindungen der Leitungen zwischen je zwei Wagen 
ähneln den Verbindungen der Röhren bei den Luftdruckbremsen. 
In den Wagen an der Spitze und am Ende des Zuges sind 
Batterien aufgestellt und neben letzteren elektrische Signal- 
knöpfe angebracht, welche dem Zugpersonale das Geben kurzer 
Signale und im Nothfalle das Austauschen verabredeter Signale 
gestatten. Zur Benutzung für die Reisenden befinden sich in 
den ana an Knöpfe, vermittelst welcher nur ein 
anhaltendes Klingeln veranlasst werden kann; dasselbe kann 
erst durch einen Zugbeamten, welcher den Signalknopf in den 
ursprünglichen Zustand versetzt, abgestellt werden. Die Wagen- 
abt SEabeı von welcher das Klingeln ausgeht, wird dem Zug- 

ersonal durch ein sichtbares äusseres Signal, welches unter- 

alb des Wagengestelles hervortritt, bezeichnet. Letzteres ist 
vom Inneren des Wagens aus nicht erreichbar, den Reisenden 
also nicht zugänglich. Mehr als 2000 Wagen der Orleansbahn 
sind mit dieser Einrichtung bereits ausgerüstet. 


Kraftübertragung durch hal auf dem Ostbahnhofe 
in Paris. 

Die mit Dampfmotoren ausgerüsteten Werkstätten des 
Ostbahnhofes in Paris liegen auf der einen Seite der Stations- 
gebäude, und von dort aus wurde einigen auf der anderen Seite 
gelegenen Reparatur-Werkstättenräumen die bewegende Kraft 
vermittelst Riemenbetriebes zugeführt. Da das Geräusch und 
die Erschütterungen, welche hierdurch verursacht wurden, sehr 
gross und störend waren, entschloss man sich, die Kraftüber- 
tragung durch Elektrizität zu vermitteln, indem durch eine 
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Dynamomaschine der Strom sieben kleinen Motoren, welche je 
eine Werkzeugmaschine betreiben, zugeführt wurde, Seit über 
fünf Monaten ist diese Anlage, angeblich ohne dass sich ein 
Bedürfniss für Reparaturen an derselben geltend gemacht hätte 
und zur vollsten Zufriedenheit der Gesellschaft im Betriebe. 4 


Verlegung der Werkstätten der Westbahn. 
Wie der „Moniteur industriel“ ‚berichtet, beabsichtigt die 
Westbahn-Gesellschaft ihre grossen, mehrere Tausende von 
Arbeitern beschäftigenden Werkstätten vonParis nachLaval 
zu verlegen. 


Eiserne Querschwellen. 
Nach langem Zaudern scheinen die Französischen Eisen- 
bahngesellschaften sich nunmehr entschlossen zu haben, einen 
ernsthafteu Versuch mit den eisernen Querschwellen zu machen. 
Wie die „Metallurgie“ mittheilt, hat die Nordbahn infolge der auf 
ihren Belgischen Strecken mit der Severac-Schwelle erzielten Er- 
gebnisse die Lieferung von 10000 Schwellen dieser Gattung aus- 
geschrieben und weitere Ausschreibungen grösseren Umfanges 
dürften bevorstehen. Die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn hat 35000 
Vautherin-Schwellen für ihr Bahnnetz in Algier bestellt. Die 
anderen Gesellschaften sind im Begriffe, dieser Bewegung sich 
anzuschliessen, und machen Versuche mit den verschiedenen 
Systemen. In erster Linie hat die Staatsbahnverwaltung ver- 
gleichende Untersuchungen mit denselben in grossem Massstabe 
angeordnet, welche dazu beitragen dürften, über den Werth der 
verschiedenen Systeme Klarheit zu gewinnen. Die hohe Bedeu- 
tung dieser Massnahmen für die Eisenindustrie ist unverkenn- 
bar, und mit augenscheinlichstem Interesse verfolgen die Ver- 
treter derselben die weitere Entwickelung dieser wichtigen 
Angelegenheit, von welcher sie sich bereits eine Beseitigung 
oder doch eine Erleichterung des schweren, auf der Eisenindustrie 
zur Zeit lastenden Druckes versprechen. 


N 
Arbeiterzüge. b 

Der Minister der öffentlichen Arbeiten, Ed. Millaud, hat 
kürzlich eine Abordnung der in Vororten von Paris woh- 
nenden Arbeiter in Gegenwart einiger Deputirten des Seine- ° 
departements empfangen und auf Grund dieser Besprechung 
den grossen Eisenbahngesellschaften aufgegeben, auf möglichste j 
Verbesserungen und Tariterleichterungen bei den sogenannten 
Arbeiterzügen Bedacht zu nehmen. 


Litteratur. 3 


Bau und Betrieb der schmalspurigen Kreis-Eisenbahn 
Flensburg-Kappeln von Kuhrt, Eisenbahn - Betriebsdirektor 
in Flensburg. Mit 4 lithographischen Tafeln. Flensburg, Aug. £ 
Westphalen, 1897. x 


In denjenigen Ländern, in welchen der Bau von Haupt- 
bahnen in grösserem Umfange im wesentlichen als abgeschlossen 
erachtet wird, hat sich das Interesse der Fachkreise nicht minder 
als der weitesten Bevölkerungsschichten der Herstellung von 
ey Bahnen TREE NOT Bedeutung, Nebenbahnen, 
Lokalbahnen u. s. w. mit bemerkenswerther Lebhaftigkeit zu- 


gewandt. In zahlreichen Orten solcher Gegenden, wo sich in 
wirthschaftlicher, oder in geistiger Beziehung eine gewisse 
Regsamkeit entwickelt hat, welche in dem Bestreben, den An-” 


schluss an den allgemeinen Verkehrsstrom zu gewinnen, durch 
das Vorhandensein einer Eisenbahn, dieses wichtigsten Verkehrs-” 


zu Tage; denn dieselben haben im allgemeinen nur dann auf 
ihre Lebensfähigkeit aus dem eigenen Ertrage zu rechnen, wenn 
ihre Einrichtungen in Bezug auf den Bau, den Betrieb und die 
Verwaltung den gegebenen Umständen angepasst sind. Mit dem | 
blossen „Schema“, welches bei grossen, weiträumigen Verhält-” 
nissen zweckmässig erscheinen mag, ist solchen kleineren Bahnen 
daher nur selten gedient. und die nicht gering zu schätzende 
Schwierigkeit bei denselben besteht darin, hinsichtlich der vor 
erwähnten Einrichtungen das in dem einzelnen Falle Zweck- 
mässige herauszufinden und in die Wirklichkeit zu übertragen. 
Unter diesen Umständen darf jeder Beitrag, welcher über 
Zweck und Ziel solcher Bahnen, sowie über die Ausgestaltung 
derselben Belehrung zu gewähren vermag, einer dankbaren Auf | 
nahme in den betheiligten Kreisen gewiss sein, und so begrüssen ' 
wir auch gern die oben genannte Schrift, in welcher der Herr’ 
Verfasser die Entstehung, Ausführung und organisatorische | 
Einrichtung eines kleinen Bahnunternehmens geschildert hat, 
dessen bisherige Erfolge eine gesunde und nutzbringende weitere 
Entwickelung in Aussicht zu stellen scheinen. Dasselbe ver- 


| 
| 
| 
| 
Be 


dankt sein Dasein geradezu einem Zufalle. Denn als der Kreis 
- Flensburg im Jahre 1882 der Ausführung von etwa 33 km Kreis- 
_ chausseen bereits näher zu treten beabsichtigte, brachte der 
 Landtagsabgeordnete Jensen, angeregt durch einen im 
- Preussischen Landtage erstatteten Bericht über den Bau der 
Bahn Ocholt-Westerstede, sowie durch die Schriften 
des Baurath Hostmann über die Feldabahn, statt der 
R Chausseen den Bau von Lokalbahnen in Vorschlag, und dieser 
 zeitgemässe Gedanke fand schliesslich trotz mancher Anfein- 
- dungen die erwünschte Zustimmung. Die Allerhöchste Kon- 
_ zessionsurkunde zum Bau der Bahn wurde unter dem 17. De- 
_ zember 1884 ertheilt. 
2 Bei der Wahl der Linie wurde ganz besonders darauf 
_ Bedacht genommen, die Bahn möglichst nahe an die Ortschaften 
und verkehrsreichen Punkte heranzuziehen, ohne Rücksicht 
darauf, dass hierdurch die Gesammtlänge derselben vermehrt 
wurde. Die Spurweite der 51,5 km langen Bahn beträgt 1 m. 
Die Neigungsverhältnisse derselben sind sehr wechselvolle, so 
dass beispielsweise die Summe der Steigungen zwischen Flens- 
burg und Kappeln mehrere 100 m betragen würde; das grösste 
Neigungsverhältniss ist auf 1:40 festgesetzt. Auch die Krüm- 
mungen sind zahlreich und stellenweise sehr scharf; der kleinste 
Halbmesser — 70 m — kommt jedoch nur zweimal, der nächste 
— 80 m — nur dreimal vor; der Mehrzahl der übrigen Krüm- 
mungen ist der Halbmesser von 100 m gegeben. Die Stationen 
sind thunlichst in den Ortschaften angelegt, und zwar wurde 
_ das Interesse der letzteren für dieselben dadurch angerest, dass 
es den Gemeinden und Betheiligten überlassen wurde, auf eigene 
Kosten sich Stationen herzustellen. Gleichzeitig wurde hierbei 
_ auf die Mitbenutzung geeigneter Gasthäuser als Empfangs- 
gebäude Bedacht genommen. Auf diese Weise hat die Bahn- 
_ verwaltung die Baukosten für 22 PoRInp ER SNauie erspart. Die 
_ Verständigung der Stationen unter einander wird durch den 
_ Fernsprecher vermittelt; diese Einrichtung war. deshalb ge- 
boten, weil auf den sämmtlichen Zwischenstationen der Stations- 
“dienst durch die mit der Wahrnehmung desselben betrauten 
_ Besitzer der Empfangsgebäude gehandhabt wird, von welchen 
_ eine Kenntniss des Telegraphirens nicht gefordert werden 
konnte. Wenngleich mit Röskiicht auf die im $ 41 der Bahn- 
 ordnun für Deutsche Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung 
vorgeschriebene elektrische Verbindung anfänglich Bedenken 
egen die Zulässigkeit des Fernsprechers für den äusseren 
tationsdienst seitens der oberen Aufsichtsbehörde erhoben 
wurden, so liess die letztere dieselben doch auf wiederholte 


Sr 


ei orstellung unter der Bedingung fallen, dass in wichtigen Fällen 


v 
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eine Fixirung der durch den Fernsprecher vermittelten Mel- 
dungen durch Niederschreiben derselben seitens des Empfängers. 
 demnächstiges Rückmelden derselben an den Absender und 
' Niederschreiben der Rückmeldung seitens des letzteren stattzu- 
finden habe. Die von der Schweizerischen Lokomotiv- und 
(Maschinenfabrik in Winterthur gelieferten dreiachsigen Tender- 
lekomotiven haben einen äusseren Radstand von 1,8 m und 
wiegen leer 12,5 t, in der Dienstausrüstung 15 t. Die zwei- 
achsigen, nach dem Interkommunikationssystem mit Koupee- 
‚eintheilung erbauten Wagen sind für die 2. und 3. Klasse ein- 
. gerichtet und enthalten je 24 Plätze. Für die gesammte Her- 
‚stellung und Ausrüstung der Bahn wurden 1230000 .4, also 
"auf das Kilometer der 51,5 km langen Strecke rund 2388) „4 
_ verausgabt. re € 
% Die vorliegende Schrift, welche mit einer Schilderung der 
"Betriebseinrichtung und der Ergebnisse des Betriebes schliesst, 
"wird gewiss mit Interesse gelesen werden. Im einzelnen hätten 
‘sich in der Darstellung wohl manche Wiederholungen vermeiden 
and manche, mit einer gewissen Behaglichkeit mitgetheilte 
"Nebendinge einschränken lassen können. Auf Seite 10 ist_der 
tzbau dem Herrn Verfasser in den beiden Sätzen von Zeile 
9 bezw. 28 ab völlig entgleist. Auf Seite 5 heisst es, dass die 
Rentabilitätsberechnung des Projektes nach den allgemeinen 
Methoden von Lauenhardtu. s. w. aufgestellt sei; es ist 
hier doch zweifellos der auf diesem Lehrgebiete als Autorität 
anerkannte Geheime Regierungsrath und Professor an der 
echnischen Hochschule zu Hannover, Wilhelm Launhardt 
meint. K—e. 


Vermischtes. 


Schutzvorrichtungen an Strassenbahnwagen. 

_ Wie die „Deutsche Bauzeitung“ mittheilt, waren einige 
aglücksfälle, welche sich beim Betrieb der Strassenbahn er- 
neten, die Veranlassung, dass Kölner Blätter die Zweck- 

nässigkeit von Schutzvorrichtungen hervorhoben und die An- 

Tingung derselben empfahlen. Um sich über den Stand dieser 

elegenheit zu unterrichten, sandte die Kölnische Strassen- 

ngesellschaft an 40 andere Deutsche Gesellschaften einen 
gebogen aus, von denen 36 mehr oder weniger ausführlich 
iber die Art der Ausführung und über die damit gemachten 
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Erfahrungen geantwortet haben. Aus der Zusammenstellung 
der Antworten konnte folgendes Ergebniss gezogen werden : 

Bei 17 von den 36 Gesellschaften sind Schutzvorrichtungen 
in regelmässigem Gebrauch, bei 12 wurden dieselben von der 
Polizei gewünscht oder vorgeschrieben, bei 8 wurden unbedingt 
gute Ergebnisse damit erzielt, bei 7 theilweise gute Ergebnisse; 
bei 7 bewährten sich die Schutzvorrichtungen entweder nicht 
oder sie wurden als überflüssig oder sogar als gefährlich be- 
zeichnet, 14 Gesellschaften haben gar keine oder nur unge- 
nügende Erfahrungen mit Schutzvorrichtungen gemacht. Von 
den 17 Gesellschaften, bei denen Schutzvorrichtungen im Ge- 
brauch sind, bedienen sich 11 einfacher vor den Rädern an- 
gebrachter Räumer und 6 anderer Schutzvorrichtungen z. B. 
Ummantelung der Räder, Gitter oder Schutzbleche, welche 
an den Wagenkasten angebracht sind. Hieraus geht hervor, 
dass die Lösung der Frage auf zweierlei Art versucht wurde: 

1. sollte das Ueberfahren durch die Räder verhütet 
werden, 

2. suchte man zu verhüten, dass ein Gegenstand unter 
den Wagen gelangt. 

Die Erfahrungen, welche 11 Gesellschaften mit den ein- 
fachen, vor den Rädern angebraehten Räumern erzielten, lassen 
den Schluss zu, dass diese besser sind, als die Mittel der zweiten 
Art. Unter den Räumern nimmt der von der Berliner Polizei- 
behörde vorgeschriebene Apparat von Peiser die erste Stelle 
hinsichtlich der Zweckmässigkeit ein. Dadurch dass die Be- 
festigung dieses Apparates an den Achsbüchsen geschieht, ist 
derselbe in vertikaler Richtung den geringsten Schwankungen 
unterworfen und kann infolge dessen der Schiene so nahe ge- 
bracht werden, dass er nur über sehr dünne Gegenstände 
hinweggleitet, dickere dagegen vor sich herschiebt. Der 
Apparat ist so hergestellt, dass er den Raum zwischen dem 
Boden des Wagens und dem Pflaster von allen Seiten frei lässt, 
so dass ein unter den Wagen gerathener Gegenstand, so lange 
er nicht von den Rädern erfasst worden ist, noch leicht hervor 
gezogen werden kann. 

Dieses ist nicht mehr möglich bei Anwendung von Schutz- 
vorrichtungen in Form von Schutzblechen oder Gittern, welche 
längs des Wagenkastens herab reichen und den Raum zwischen 
dem Boden des Wagens und dem Pflaster nach aussen hin 
abschliessen. Dazu kommt noch, dass diese am Wagen an- 
gebrachten Vorrichtungen nur bis auf 15 em über die Schienen 
herabreichen können, indem sie andernfalls durch das Federn 
des Kastens auf das Pflaster aufstossen würden. Somit 
können menschliche Gliedmassen oder der Körper eines 
Kindes immer noch unter den Wagen gelangen und alsdann 
ist ein Unglück nicht mehr zu verhüten, sei es durch die 
Räder oder durch die zermalmende Wirkung der Schutzvor- 
richtung selbst. 


Hamburg-Amerikanische Packetfahrt- Aktiengesellschaft. 


Die Jahresabrechnung für 1836 weist einen Betriebsgewinn 
von 2374337 44 auf. Davon entfallen auf die Verzinsung der 
Prioritätsanleihe 267 750 4, auf Abschreibungen auf die Schiffe 
1475008 „4, auf Reservekonto 31578 4 Zur Vertheilung ge- 
langen 600000 44 als 4 pCt. Dividende. Die Möglichkeit hierfün 
ist der in der allgemeinen Geschäftslage eingetretenen Besserung 
zuzuschreiben, anderentheils und hauptsächlich aber auf den 
Umstand zurückzuführen, dass es gelang, am 1. Juni mit den 
unter dem Namen „Union“ vereinigten Damptschiffrhedereien 
von Edw. Carr und Rob. M. Sloman & Co. eine Uebereinkunft 
zu Stande zu bringen, durch welche der bekannte Konkurrenz- 
kampf beendet wurde. Der Bericht beleuchtet alsdann ein- 

ehend die Vortheile des Abkommens mit der „Union“ sowohl 
ür den Personen- und Frachtverkehr. Die Beziehungen zu den 
auswärtigen Linien in der Newyorker Fahrt sind freundschaft- 
liche geblieben. Allerdings konnten die in der Konferenz der 
Nordeuropäischen Linien am 1. Juli 1885 tür das Geschäft in 
den Vereinigten Staaten festgesetzten Ueberfahrtspreise wegen 
des in der zweiten Hälfte des Jahres erfolgten Austritts der 
Antwerpener Gesellschaft nicht auf der ursprünglichen Höhe er- 
halten werden. Dagegen ist es vor kurzem gelungen, mit den 
Britischen Linien eine I I PSERDE abzuschliessen, durch 
welche in dem Passagiergeschäft am Hamburger Platze normale 
Zustände endlich geschaffen worden sind. Die Einstellung der 
von einer Stettiner Rhedereifirma bis dahin unterhaltenen un- 
regelmässigen Verbindung zwischen jenem Hafen und Newyork 
bot Gelegenheit, dem Newyorker Dienst eine weitere Aus- 
dehnung zu geben, indem die Gesellschaft am 1. Juli die Fahrten 
Stettin-Newyork, vorläufig mit monatlichen Zwischenräumen 
aufnahm. Die Fahrten der Westindisch - Mexikanischen Linie 
sind nach dem neuen Fahrplan bei vier Expeditionen monatlich 
mit Regelmässigkeit und Pünktlichkeit ausgeführt worden. Die 
Erträgnisse dıeser Linie bleiben zufriedenstellend. Von erheb- 
lichen Unfällen blieben die Schiffe der Gesellschaft im ver- 
flossenen Jahre verschont. Bei dem Reserve-Assekuranzkonto 
ist infolgedessen eine weitere Zunahme von 255591 AM zu ver- 


zeichnen, so dass der Becn 
3.099 601 44 angewachsen ist. 


46 im \ 
jahre. 


ie Zahl der im Jahre 1886 aus- 
geführten Reisen betrug: auf der Linie Hamburg-Newyork 81 
gegen 77 im Vorjahre, auf der Linie Stettin-Newyork 8 gegen — 
im Vorjahre, auf der Westindisch-Mexikanischen Linie 48 gegen 

Vonahıre, im interkolonialen Dienste 17 gegen 24 im Vor- 
An Reisenden aller Klassen wurden befördert: auf der 
Linie Hamburg-Newyork a) nach Newyork 33391 Personen gegen 
42158 in 1885, b) von Newyork 10221 Personen gegen 12458 in 
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in 1885. 


dürfen. 


1885, zusammen 43612 Personen gegen 54616 in 1885; auf der 


304240 cbm in 1885, auf der 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Eröffnungen. 

Eröffnung der Neubaustrecken Au- 
Altenkirchen und Ründeroth-Derschlag 
für den öffentlichen Verkehr und der 
Station Erpel für den Privatdepeschen- 
Verkehr sowie Herausgabe von Tarif- 
nachträgen für den Lokalverkehr Köln 
(rechtsrheinisch). Am 1. Mai d. J. wird 
im Verwaltungsbezirke der unterzeich- 
neten Direktion die dem Königlichen 
Eisenbahn - Betriebsamte zu Neuwied 
unterstellte Neubaustrecke Au - Alten- 
kirchen mit den für den Personen-, Ge- 
päck-, Privatdepeschen-, Eil- und Fracht- 
güterverkehr einschliesslich der Abfer- 
ieuns von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren eingerichteten Sta- 
tionen Breitscheid und Ober - Erbach, 
ferner die zum Bezirke des Königlichen 
Eisenbahn-Betriebsamts (rechtsrhein.) zu 
Köln gehörige Neubaustrecke Ründeroth- 
Derschlag mit den, mit gleichen Abfer- 
tigungsbefugnissen versehenen Stationen 
Derschlag, Dieringhausen und Gummers- 
bach Eng der nur dem Personen- und 
Gepäckverkehr dienenden Haltestelle 
Wiehlbrück dem öffentlichen Verkehr 
nach Massgabe der Bahnordnung für 
Deutsche Eisenbahnen untergeordneter 
Bedeutung vom 12. Juni 1878 übergeben 
werden. 

Die für die neuen Stationen mit dem 
Eröffnungstage zur Einführung kom- 
menden Personenfahrpreise und Gepäck- 
taxen enthält der Nachtrag III zum 
Tarife vom 15. Mai 1886 für die Beförde- 
rung von Personen, Reisegepäck und 
Hunden im Lokalverkehr unseres Ver- 
waltungsbezirks. Derselbe kann auf den 
Stationen und in unserem Verkehrs- 
büreau eingesehen werden. 

Die ebenfalls vom 1. Mai d. J. ab gül- 
tigen Tarifkilometer und Frachtsätze 
für den Güterverkehr der neuen Sta- 
tionen untereinander, sowie zwischen 
diesen einerseits und den übrigen Sta- 
tionen unseres Verwaltungsbezirks an- 
dererseits sind in den mit demselben 
Tage in Kraft tretenden Nachträgen IV 
zum Gütertarife (Theil Il) bezw. III zum 
Steinkohlen-Ausnahmtarife B vom 1. Ja- 
nuar 1837 für den diesseitigen Lokal- 
verkehr enthalten. 

Abdrücke der letztgedachten Tarif- 
nachträge, durch welche ausserdem an- 
derweite, ermässigte Tarifsätze für ver- 
schiedene Stationen, ein Ausnahmetarif L 
für bestimmte Stückgüter und Berich- 
tigungen zur Einführung kommen, sind 
bei den Güterexpeditionen und in unse- 
rem Geschäftslokal zu haben. 

Soweit die Berichtigungen Tariferhö- 
hungen in sich schliessen, bleiben die be- 
züglichen seitherigen Frachtsätze noch 
bis zum 14. Juni d. J. bestehen. 


Die Tarifentfernungen des Nach-. 
trags IV zum Gütertarif kommen auch 
für die — im Uebrigen auf Grund des 
Tarifs für die Beförderung von Leichen 
etc. vom 1. Juli 1885 erfolgende — Ab- 
fertigung von Leichen. Fahrzeugen und 
lebenden Thieren in Anwendung. Fahr- 
zeuge können jedoch nur insoweit abge- 
fertigt werden, als die zu deren Ver- und 
Entladung erforderlichen besonderen Ein- 
enRsen auf den Stationen vorhanden 
sind. 

Ebenfalls am 1. Mai d. J. wird die Sta- 
tion Erpel für den Privatdepeschenver- 
kehr eröffnet werden. 

Köln, den 22. April 1887. (861) 

Königliche-Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


2. Verwaltungsänderungen, 

Nachdem durch Allerhöchsten Erlass 
vom 30. März d. J. in Ausführung des 
Gesetzes vom 28. März d. J. bestimmt 
worden, dass das Aachen-Jülicher Eisen- 
bahnunternehmen mit dem Bezirk der 
unterzeichneten Königlichen Eisenbahn- 
dieektion vereinigt werden soll, ist durch 
Verfügung des Herrn Ministers der 
öffentlichen Arbeiten vom 2. d. M. I. b. 
a. 4766 die demnächstige Verwaltung und 
Betriebsleitung der zu dem genannten 
Unternehmen gehörenden Strecken dem 
der unterzeichneten Behörde unterstell- 
ten Königlichen Eisenbahn-Betriebsamt 
zu Aachen innerhalb der den König- 
lichen Eisenbahn-Betriebsämtern durc 
die Allerhöchst unter dem 24. November 
1879 genehmigte Orgänisation der Staats- 
eisenbahn - Verwaltung zugewiesenen 
Ressortbefugnisse vom 1. Mai d. J. ab 
übertragen worden. 

Köln, den 25. April 1897. (862) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


3. Fahrplanbekanntmachungen. 
Main-Neckar-Bahn. Lokalzügean 
Werktagen und Extrazüge an 
Sonn- u. Feiertagen. Im Monat 
Mai d. J. werden folgende Lokalzüge 
zwischen Frankfurt und Darmstadt ge- 
fahren, jedoch nur an Werktagen 
(sonach also nicht am 1., 8., 15., 19., 22., 

29. u. 30. Mai): 
Zug, 45a 
nur mit III. Wagenklasse: 
Frankfurt aba ne 7or A bds, 
744 


Louisa ” An 
Jsenburg a 
Sprendlimgen.. „cum, 
Langen ROLE Sy, ante 
Egelsbach se a old". 2 
Arheilgen BR RE 820/15 
Darmstadt. an 2272855... 


Zug 48 
Personenzug TI., II., ILT. 
Darmstadt ab, er 
Arheilgen 
Egelsbach 
Langen 
Sprendlingen 
Jsenburg 
Louisa 2 
Frankfurt an . 


” 
Eu 


271100 
Die Gültigkeit der Wochenkarten muss“ 
der starken Frequenz wegen gleichzeitig 
bei Zug 45 (Abg. Frankfurt 7% Abds.)' 
für die Zwischenstationen der Strecke 
ausgeschlossen 


Frankfurt - Darmstadt 
werden. 


wie am 


gültig sind. 


zZ 
P Frankfurt ab 
Langen n 


Darmstadt (2 


Bessungen e 
Eberstadt Y 
Bickenbach $„, 
Zwingenberg „, 
Auerbach PR 
nn ä 
eppenheim 
Weisheit i 
Ladenburg LH 
Friedrichsfeld „ . 


Klasse: 


dieses Kontos ‚nunmehr auf | Linie Stettin-Newyork a) nach Newyork 1309 Personen, b) von 

Newyork 294 Personen; auf der W 
Linie 2916 Personen gegen 2767 in. 1885. Der Waarenverkehr 
betrug auf der Hamburg-Newyorker Linie 339145 cbm gegen 
tettin-Newyorker Linie 23913 t, 
auf der Westindisch-Mexikanischen Linie 121 842 t gegen 118200 t 
Die Verwaltung glauht auch für das laufende Jahr 
auf einen weiteren Fortschritt in den Ergebnissen rechnen zu 


estindisch - Mexikanischen 


1010 Abds. 


1018 
1026 
10% 
103 
1046 
1053 


, den 15., 22. und 29. Mai, so- 
immelfahrtstage (19. Mai) und 
Pfingstmontag (30. Mai) werden folgende 
Extrazüge mit L, II. u. III. Kl. gefahren, 
wobei die bestehenden Sonntagsbillete 


7355 Vorm, 


Zug 203 Schwetzingen an 
Heidelberg an x 

3 Zug 44a: 
Heidelberg ab . : 
Zug 244 Schwetzingen ab 


Friedrichsfeld ab 
Ladenburg I At BEE 
Weinheim Ge SER 
Heppenheim „ 
Bensheim a EN 
Auerbach u 
Zwingenberg „ .. 
Bickenbach en 
Eberstadt En 
Bessungen ERRIEN, 


anı'. 
Darmstadt u 


Frankfurt ANA ENGEN 
Darmstadt, 20. April 1887. 
| Direktion der 


| (Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblat 
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tes Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 27. April 1887, 


4. Güterverkehr. 


Mitteldeutscher Eisenbahn - Verband. 
Am 1. Mai d. J. gelangt je der II. Nach- 
trag zu Theil II des Verbandsgüter- 
arıfs sowie zu den einzelnen Tarifhef- 
‚ten No. 1, 2, 3, 4 und 5 zur Einführung. 
Diese Nachträge enthalten Aenderungen 
und Ergänzungen der bestehenden be- 
sonderen Bestimmungen, Tarifvorschrif- 
ten und Frachtsätze, neue Frachtsätze 
ür die Stationen Breslau-Freiburger Bht., 
Berlin-Centralmarkthalle, Mücheln bei 
Merseburg, Einsiedel, Blechhammer, Hüt- 
tensteinach, Köppelsdorf, Lausche und 
‚Steinach, sowie die bereits mit unserer 
Bekanntmachung vom 13. d. Mts. ver- 
‚öffentlichte Autböbine der Transittarife 
für die Deutsch-Oesterreichischen Grenz- 
‚stationen. Soweit hierdurch Frachterhö- 
‚hungen herbeigeführt werden, treten die- 
selben am 1. bezw. 15. Junid. J. in Kraft. 
Nähere Auskunft ertheilen die Verbands- 
_ Güterexpeditionen, woselbst auch die 
_ Tarifnachträge zu erhalten sind. 
Erfurt, den 22. April 1887. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(864) 


Sächsisch - Thüringischer Verbands- 
Güterverkehr. Mit dem 1. Mai d. Js. 
gelangen für vorbezeichneten Verband 
der Nachtrag V zum Gütertarif, Heft 1 
und der Nachtrag II zum Gütertarif, 
Heft 2, zur Einführung. Dieselben ent- 
halten: 

_ Aenderungen der Spezialbestimmungen 
zum Betriebsreglement und der speziel- 
‘len Tarifvorschriften, Aufhebung der 
Transittarife für die Deutsch -Oester- 
- reichischen@renzübergangsstationen (gül- 
8 vom 1. Juni 1887), neue Frachtsätze, 
Abänderungen und Ergänzungen der 
Ausnahmetarife, Druckfehlerberichtigun- 
gen etc., insbesondere neue Frachtsätze 
für die Stationen Blechhammer, Hütten- 
steinach,h Köppelsdorf, Lauscha und 
einach a. d. Werrabahn mit Sächsi- 
hen Staatsbahnstationen, sowie neue 
Ausnahmetarifsätze für bestimmte Stück- 
ter (ausschliesslich des Verkehrs mit 
er Werrabahn und der Wernshausen- 
hmalkaldener Eisenbahn). 

Die Nachträge können von Ende 
April d. J. ab bei den betheiligten Ex- 
peditionen bezogen werden. 

_ örfurt, den 24. April 1897. (865) 
"Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(als geschäftsführende Verwaltung). 


Mit Gültigkeit vom 1. Mai d. J. treten 
zwischen Biebrich und Einsiedel der 
ächsischen Staatsbahn direkte Fracht- 
ze in Kraft. Näheres ist auf den be- 
treffenden Expeditionen zu erfahren. 

Frankfurt a. M., den 22. April 1887. (866) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


_ Staatsbahn-Verkehr Köln (rechtsrh.) 

Berlin. Am 1.Maid.J. trittzu dem vom 
1. Juni 1885 ab gültigen Gütertarife für 
den vorbezeichneten Verkehr der Nach- 
III in Kraft, enthaltend einen Aus- 
metarif für bestimmte Stückgüter. 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Abdrücke sind bei den betreffenden 
Güterexpeditionen sowie in unserem hie- 
sigen Geschäftslokale zu haben. 

Köln, den 24. April 1887. (867) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinischer Nachbarverkehr. Am 
1. Mai d. J. kommen im vorbezeichneten 
Verkehr zur Einführung: 

a) je ein Nachtrag (III bezw. II) zu 
den Heften 1, 2, 3, 4 und 5 des Güter- 
tarıfs und Nachtrag III zum Heft 1 des 
Kohlen-Ausnahmetarits vom 1. Januar 
1887, enthaltend u. a. Tarifkilometer und 
Frachtsätze für die neuen Stationen 
Breitscheid, Derschlag, Dieringhausen, 
Gummersbach und OÖber- Erbach des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Köln 
(rechtsrh.), Fleckenberg und Schmallen- 
berg des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Elberteld, anderweite, ermässigte Tarife 
für verschiedene Stationen, einen Aus- 
nahmetarif für bestimmte Stückgüter 
und Berichtigungen; 

b) neue bezw. anderweite, ermässigte 
Kohlenfrachtsätze von den Stationen 
Alsdorf, Eschweiler, Herzogenrath, Hom- 
berg, Kohlscheid und Liblar K. Irh. 
sowie Eving und Zeche Gneisenau bei 
Derne D. G. E. nach den unter a) ge- 
nannten und verschiedenen anderen Sta- 
tionen des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Köln (rechtsrh.). 

Die Berichtigung des Kohlenfracht- 
satzes Hugo-Wittmund von 0,69 auf 
0,70 4 tritt erst mit dem 15. Juni d. J. 
in Kraft. 

Das Nähere ist bei den Güterexpedi- 
tionen zu erfahren, bei welchen auch 
Exemplare der gedachten Nachträge zu 
haben sind. 

Köln, den 24. April 1897. (868) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Mit dem 1. Mai 1887 treten zu den 
Staatsbahngütertarifen Bromberg - Han- 
nover und Bromberg - Oldenburg der 
dritte Nachtrag, zum Staatsbahngüter- 
tarıif Bromberg-Altona der vierte Nach- 
trag in Kraft. — Dieselben enthalten 
ausser Aenderungen und Ergänzungen 
der Spezialbestimmungen zu dem Be- 
triebsreglement und der speziellen Tarif- 
vorschriften Ausnahmefrachtsätze für 
bestimmte Stückgüter. 

Abzüge dieser Nachträge sind durch 
die Billetexpeditionen zu beziehen. 

Bromberg, den 23. April 1897. (869) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Am 1. Mai d. Js. tritt der Nachtrag I 
zum Theil II des Lokalgütertarifs für 
den Eisenbahn-Direktionsbezirk Brom- 
berg in Kraft. 

Derselbe enthält: f 

1. Aenderungen des Tarifs für den 
Verkehr auf der Berliner Ringbahn. 

2. Tarif- und Abfertigungsbestimmun- 
gen für den Verkehr mit der Central- 
markthalle in Berlin. 

3. Einen neuen Ausnahmetarif für be- 
stimmte Stückgüter, als: Düngemittel, 
Futtermittel, Getreide aller Art, Hülsen- 


I. Offizielle Anzeigen. 


früchte, Sämereien ‚Kartoffeln, Eisen und 
Stahl, sowie Eisen- und Stahlwaaren 
aller Art. 
4. Eine Druckfehlerberichtigung. . 
Mit demselben Tage kommen neue 
Tarifsätze für den Verkehr zwischen den 
Stationen Colberg und Berlin, Central- 
markthalle, zur Einführung. Dieselben 
sind bei den Güterexpeditionen unseres 
Bezirks in Erfahrung zu bringen. 
Exemplare des Nachtrages I zum 
Lokalgütertarif können durch Vermitte- 
lung der sämmtlichen Billetexpeditionen 
unseres Bezirks bezogen werden. 
Bromberg, den 23. April 1887. 


(870) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Mai 1837 tritt der Nachtrag IX 
zum Staatsbahngütertarif Bromberg- 
Breslau in Kraft; derselbe enthält: 

1. Aenderungen der „Besonderen Be- 
stimmungen“; 

9. Aufhebung der für den Transitver- 
kehr mit den Uebergangsstationen Dzie- 
ditz, Jägerndorf, Mittelwalde, Myslowitz 
und Oderberg gegebenen Bestimmungen 
vom 20.Maid.J. ab und tür Ziegenhals 
vom 16. Juni d. J. ab. 

Die nach der Bekanntmachung vom 
6. April aufzuhebenden Bestimmungen 
für Kattowitz transito bleiben in Kraft. 

3. Die Ergänzung des Titelblattes zum 
Haupttarif, wonach die besonders her- 
ausgegebenen „Allgemeinen Tariftabel- 
len“ zum Preise von 0,30 44 das Stück 
abgegeben werden. 

4. Anderweite Schreibweise von Mühl- 
hausen in Ostpr. und Gross-Wilkau. 

5. Aufnahme der Haltestellen Kietz 
und Neuendorf-Friedheim, neue Entfer- 
nungen der nunmehr getrennten Bahn- 
höfe: Breslau Freiburger Bahnhot und 
Breslau Märkischer Bahnhof und Einbe- 
ziehung der Stationen der Strecke Hunds- 
feld- Trebnitz i. Schl. für den Verkehr 
mit Grajewo und Prostken der Ostpr. 
Südbahn. 

6. Aenderung der Ausnahmetariftabel- 
len bezüglich der Transitsätze der unter 
2 bezeichneten Grenzübergangsstationen 
zu den genannten Tagen. 

7. Aenderung der Artikelverzeichnisse 
für den Ausnahmetarif 4 für Eisen fa- 
connirt und für den Exportausnahme- 
tarif über Danzig. 

8. Neue Frachtsätze des 
tarifs für Holz. 

9. Neuer Ausnahmetarif 11 für Salz 
von Inowrazlaw, Klausaschacht und 
Montwy nach Myslowitz tr. vom 28. De- 
zember 1886 ab gültig. 

10. Neuer Ausnahmetarif 12 für be- 
stimmte Stückgüter. 

11. Berichtigungen. 

Die unter 2 mit dem 20. Mai d. J. ein- 
tretende Aenderung, sowie die unter 9 
aufgeführte Erweiterung sind bereits 
unter dem 6. April d. J. und 97. Dezem- 
ber v. J. veröffentlicht. 

Insoweit durch die vorstehend bezeich- 
neten Aenderungen der F'rachtsätze für 
Breslau Freiburger und Breslau Mär- 
kischer Bahnhof Erhöhungen entstehen, 
treten diese erst vom 16. Juni d. J, ab 
in Kraft, 


Ausnahme- 


Exemplare dieses Nachtrags eind durch 
Vermittelung unserer Billetexpeditionen 
zum Preise von 0,20 44 käuflich zu be- 
ziehen. 

Bromberg, den 23. April 1887. (871) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Staatsbahnverkehr Berlin - Breslau. 
Am 1. Mai cr. tritt ein Nachtrag VII 
zum Gütertarif für den Staatsbahnver- 
kehr Berlin-Breslau in Kraft. Derselbe 
enthält ausser bereits publizirten Tarif- 
änderungen und Ergänzungen: Aende- 
rungen der Spezialbestimmungen zum 
Betriebsreglement und der Nomenklatur 
einiger Ausnahmetarife, Aenderungen 
und Ergänzungen der Vorbemerkungen 
zum Kilometerzeiger, Aenderungen von 
Stationsnamen, neue bezw. abgeänderte 
Entfernungen für Berlin, Central-Markt- 
halle und Schlesischer Bahnhof, sowie 
Berichtigungen bezw. Ergänzungen des 
Kilometerzeigers und der Ausnahmeta- 
rife. Soweit durch die gedachten Tarif- 
änderungen Erhöhungen eintreten, er- 
langen dieselben erst mit dem 1. bezw. 
15. Juni cr. Gültigkeit. 

Exemplare des Nachtrages sind bei den 
Verkaufsstellen des Tarifs unentgeltlich 
zu haben. 

Breslau, den 24. April 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Zum diesseitigen Lokal - Gütertarife 
vom 1. April 1886 ist der vom 1. Mai 1887 
ab gültige Nachtrag 8 herausgegeben, 
enthaltend Ausnahmetarif für bestimmte 
Stückgüter. 

Exemplare des Nachtrags sind in den 
Güterexpeditionen zu haben. 

Hannover, den 14. April 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die ausweislich des Gütertarifs für den 
Deutsch - Oesterreichisch - Ungarischen 
Seehafenverband, vom 1.k. Mts. an gül- 
tigen Taxen im Verkehr zwischen Eisen- 
stein und Hamburg B. respve Lübeck 
finden von dem gleichen Tage an auch 
Anwendung im Hannover- Bayerischen 
Verbande für die Konkurrenzstation 
Eisenstein (Bayern) nach und von Ham- 
burg H. respve Lübeck. 

Hannover, den 22. April 1887. (874) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betreffenden Verbands- 

verwaltungen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Der auch im Verkehre zwischen Walds- 
hut und ÖOstschweizerischen Stationen 
(Tarif vom 1. August 1886) Anwendung 
findende internschweizerische Ausnahme- 
tarif No.16 für Geld und Edelmetalle in 
Eilfracht hat am 1. Oktober 1886 eine 
Neuausgabe erfahren, welche nunmehr 
unter Aufhebung der Ausgabe vom 
1. Mai 1886 mit sofortiger Wirkung für 
den Waldshut-Ostschweizerischen Ver- 
kehr eingeführt wird. Aenderungen 
treten dadurch nur in den Transport- 
bestimmungen ein. Der der Gewichtstaxe 
des Ausnahmetarifes hinzutretende Zu- 
schlag von 1 Fres. für 100 kg wird auch 
künftighin erhoben. 

Karlsruhe, den 22. April 1897. (875) 

Generaldirektion. 


Zu den vom 1.Mai1883 bezw.1. April 1885 
ab gültigen Gütertarifen für den Verkehr 
zwischen Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Elberfeld bezw. Köln 
(links- und rechtsrheinisch) einerseits 
und Stationen der Oldenburgischen 
Staatseisenbahnen andererseits treten 
am 1. Mai d. J. die Nachträge XI bezw. 
VIII und V in Kraft, enthaltend Aus- 
nahmetarife für bestimmte Stückgüter, 

Näheres ist auf den Verbandsstationen, 
von welchen auch Exemplare der Nach- 


(872) 


(873) 


SERIT ES 


träge käuflich zu beziehen sind, zu er- 
fahren. 
Oldenburg, 1887. April 20. (876) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
Vom heutigen Tage ab können Kleie- 
sendungen von Russland nach Deutsch- 
land, welche im Deutsch - Russischen 
Verbandverkehr auf der Russischen Ver- 


sandstation in Säcken zur Versendung. 


gelangen, in Wirballen und in Warschau 
auf Antrag des Versenders im Fracht- 
brief unter den im VIII. Nachtrage zur 
2. Ausgabe des Deutsch-Russischen Güter- 
tarits auf Seite 2 und 3 angegebenen Be- 
dingungen in loser Schüttung umgeladen 
und weiterbefördert werden. 

In Wirballen werden für die Umladung 
und Weiterbeförderung in loserSchüttung 
die für Getreidesendungen vorgesehenen 
Gebühren, in Warschau pro Wagen 
2 Rubel erhoben. 

Auf der Route über Wirballen haftet 
die Eisenbahnverwaltung bei Umladung 
in loser Schüttung wegen fehlender 
Verpackung ab Wirballen nur für Ver- 
luste über 3 pCt. vom Nettogewicht. Auf 
der Route über Warschau hat der Ver- 
sender die Eisenbahn durch Ausstellung 
einer Erklärung gemäss $ 47 des Betriebs- 
reglements von jeder Haftung für Ver- 
luste infolge des Fehlens der Säcke ab 
Warschau zu befreien. 

Frei von Gebühren auf der Route über 
WirballensinddiejenigenKleiesendungen, 
welche nach den vom 1/13. September 
1885 bis auf Weiteres gültigen Ausnahme- 
tarifen B bezw. D zur Beförderung ge- 
langen. 

Bromberg, den 19. April 1887. (877) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Am 1. Mai d. J. werden die Personen- 
und Güterhaltestelle Radis, welche bis 
jetzt hinsichtlich des Güterverkehrs auf 
die Abfertigung von Frachtgütern nur 
in Wagenladungen beschränkt ist, auch 
für den allgemeinen Eil- und Fracht- 
stückgutverkehr und der bisherige Halte- 

unkt Plessa für den allgemeinen Wagen- 

adungsgüterverkehr eröffnet. 

en der gleichzeitig für den be- 
züglichen Verkehr in Kraft tretenden 
Frachtsätze erfolgt besondere Bekannt- 
machung. 

Erfurt, den 20. April 18837. (878) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Süddeutscher Eisenbahnverband, Ver- 
kehr zwischen Deutschen Bahnen. In 
den Ausnahmetarif No. 3 (Roheisen) des 
Bayerisch-Elsass-Lothringischen Güter- 
tarıfes (Nachtrag VII) wird die Station 
Nürnberg OÖst-Bhf. aufgenommen. 

Die Frachtsätze sind um 0,01 4 für 
100 kg höher, als diejenigen für Nürn- 
berk C©. B. und gelten ab 1. Maid. J. 

ünchen, den 18. April 1887. (879) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Am 1. Mai 1897 tveten der Nachtrag VI 
zum Staatsbahn - Gütertarif Bromberg- 
Magdeburg, vom 1. Mai 1855 und der 
Nachtrag VI zum Anhange desselben 
Tarifs in Kraft. 

Dieselben enthalten: 

a) Aenderung der besonderen Bestim- 

mungen; 
b) einen neuen Ausnahmetarif für be- 
stimmte Stückgüter; 

a Berichtigung. 

xemplare dieser Nachträge sind durch 
Vermittelung der Billetexpeditionen zu 
beziehen. 

Bromberg, den 20. April 1887. (880) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn - Güterverkehr Frankfurt 
a/M. - Köln (linksrh.). 
tritt der Nachtrag X zum Staatsbahn- 
Gütertarif Frankfurt a/M.-Köln (linksrh.) 
vom 1. August 1883 in Kratt. Derselbe 
enthält anderweite, theils ermässigte 
Entfernungen für Frankfurt a/M. Taunus- 
bahnhof und Sachsenhausen, sowie neue 
Entfernungen für die demnächst zu er- 
öffnende Haltestelle Uder des Direktions- 
bezirks Frankfurt a/M.; ferner eine Er- 
eänzung des Ausnahmetarifs für Eisen- 
erze und den neuen Ausnahmetarif für 
bestimmte Stückgüter. % 

Das Nähere ist durch die Expeditionen 
zu erfahren, durch welche auch Exem- 
plare des Nachtrages zu beziehen sind. 

Frankfurt a/M., den 20. April 1887. (881) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-Westfälisch-Bayerischer Gü- 
terverkehr. Mit Gültigkeit vom 10. Mai 
d. J. werden die Stationen Coblenz, Köln 
und Venlo des Eisenbahn-Direktionsbe- 
zirks Köln (linksrhein.), Bochum, Deutz, 
Deutzerteld, Düsseldorf K. M., Düsseldorf- _ 
Käshof, Düsseldorf Rh., Essen, K. M., 
Essen Rh., Haltern, Honnef und Kalk 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Köln 
(rechtsrhein.), sowie Barmen, Barmen 
(Mittel-), Barmen (Ober-), Barmen-Ritters- 
hausen, Barmen (Unter-), Bochum, Deutz 
Düsseldorf, Elberteld, Elberfeld (Mirke) 
und Essen des Eisenbahn- Direktions- 
bezirks Elberfeld in den Ausnahmetarif 7 
tür Flussspath aufgenommen. 

Das Nähere ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Köln, den 21. April 1887. (882) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rhein- und Main - Umschlagsverkehr. 
Am 1. Mai er. kommen für den Verkehr 
zwischen den Rhein- und Main- Um- 
schlagsstationen Frankfurt, Kastel etc. 
einerseits und verschiedenen Bayerischen 
Stationen andererseits zwei Ausnahme- 
tarife zur Einführung, von denen der 
eine für die Beförderung von Harthölzern, 
der andere von Getreide, Hülsenfrüchten, 
Mühlenfabrikaten u. s. w. im Verkehr 
zwischen Bayern und Holland - Belgien 
dient. Die Frachtsätze der einzelnen Um- 
schlagsstationen sind nach Verhältniss 
deren Entfernungen abgestutt. 


Die Verbandsstationen und unser Tarif- 


büreau ertheilen auf Verlangen nähere 
Auskunft. 

Frankfurt a/M., den 22. April 1887. (885) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Der mit Gültigkeit vom 1. Maid. Js. 
herausgegebene Nachtrag XI zum Lokal- 
Gütertarif des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Köln (linksrheinisch), welcher 
den Ausnahmetarif H für be- 
stimmte Stückgüter enthält, gilt 
zugleich als Nachtrag II zum Lo- 
kal-GütertarifderAachen-Jü- 
licher Eisenbahn vom]. August 1835. 

Köln, den 27. April 1887. | 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Staatsbahngüterverkehr Altona-Mag- 
deburg. Am 1. Mai d. J. tritt zu dem 
Gütertarife vom 1. März 1886 der Nach- 
trag III sowie zu dem Anhange zum 
Gütertarif der Nachtrag Il in Kraft. 

Durch dieselben werden u. A. Aende- 
rungen der Vorbemerkungen zum Kilo- 
meterzeiger bezw. zu den Tariftabellen 
und Frachtsätze eines Ausnahmetarifes 
für bestimmte Stückgüter eingeführt. 

Nähere Auskunft ertheilen aufBefragen 
die betreffenden Güterexpeditionen, auch 
sind von Letzteren Exemplare der Nach- 


Am 1. Mai 1897 ° 


. 
3 
4 
z 


träge — soweit der Vorrath reicht — un- 
entgeltlich zu beziehen. 
Altona, den 20. April 1887. (885) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Am 1. Maid. J. tritt zum Lokalgüter- 
tarif für den diesseitigen Direktionsbezirk 
vom 1. April 1886 der Nachtrag 3 in Kraft. 

Derselbe enthält Ausnahmefrachtsätze 
für bestimmte Stückgüter (neuer Aus- 
nahmetarif M) sowie Berichtigungen des 
Nachtrags 2. Nähere Auskunft ertheilen 
die diesseitigen Güterexpeditionen, durch 
welche auch Exemplare des Nachtrags — 
soweit der Vorrath reicht — unentgeltlich 
bezogen werden können. 

Altona, den 21. April 1837. (886) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Im Staatsbahn-Güterverkehr Bromberg- 
Berlin tritt mit sofortiger Gültigkeit im 
Verkehr zwischen Ober-Streit und Thorn 
für die im Ausnahmetarif 7 genannten 
Steinsorten der Ausnahmesatz 0,83 4 für 
100 kg in Kraft. 

Bromberg, den 19. April 1887. (887) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oldenburgische Staatsbahn. Am 1. Mai 
d. J. gelangt der Nachtrag VI zum dies- 
seitigen Lokalgütertarif zur Ausgabe, 
enthaltend: Neuabfassung der Spezial- 
bestimmungen zum Bariebtesisment 
und der speziellen Tarifvorschriften, so- 
wie Aenderungen bezw. Ergänzungen in 
der Nomenklatur und den Sätzen der 
Ausnahmetarife. 

Auf die Ausnahmetarife für Petroleum 
und Naphtha, für bestimmte Stückgüter 
und für Kleiboden und Schlick wird be- 
sonders aufmerksam gemacht. 

Nähere Auskunft ertheilt vorläufig 
unser Tarifbüreau und später die 
Stationen, von welchen auch Exemplare 
des Nachtrags zu beziehen sind. 

Oldenburg, 1897. April 21. (888) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr zwischen Stationen der 
Eisenbahn - Direktionsbezirke Berlin 
und Magdeburg. Am 1. Mai d.J. treten 
zum Tarife vom 1. Juli 1885 für den oben 
bezeichneten Verkehr und zu dem zu- 
gehörigen Anhange von demselben Tage 
die Nachträge 3 bezw. 2 in Kraft. 

Dieselben enthalten ausser mehreren 
bereits früher durchgeführten und ver- 
öffentlichten Tarifänderungen Aende- 
rungen der speziellen Taritvorschriften 
und der Vorbemerkungen zum Kilo- 
meterzeiger bezw. zu den Tariftabellen, 
Aenderung und Ergänzung von Sta- 
tionsnamen, anderweite Entfernungen 
und Frachtsätze für die Stationen Berlin 
Schlesischer Bahnhof und Breslau, Frei- 
burger und Märkischer Bahnhot, sowie 
neue Entfernungen und Frachtsätze für 
die Anschlussstelle Berlin, Central- 
Markthalle, ferner die Stationen Halen- 
see. und Lagerhof bei Gesundbrunnen 
Berlin des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Berlin und die Station Tanne der Halber- 
stadt - Blankenburger Eisenbahn, neue 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs für be- 
stimmte Stückgüter und Berichtigungen. 

Exemplare der Nachträge sind von den 
betheiligten Güterexpeditionen zu be- 
ziehen. 

Magdeburg, den 21. April 1887. (889) 

»* Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der übrigen betheiligten Ver- 

waltungen. 


ET 


Am 1. Maid. J. tritt zu dem Güter- 
tarif für den Staatsbahnverkehr Köln 
(linksrheinisch)-Berlin vom 1. Juli 1885 
der 5. Nachtrag in Kraft. 

Derselbe enthält: 

Aenderung der speziellen Tarifvor- 
schriften (II. B); Bestimmungen über die 
Abfertigung der Berliner Markthallen- 
güter auf der Eisenbahn; Aenderung der 
Vorbemerkungen zum Kilometerzeiger; 
Entfernungen für die neu aufgenom- 
menen Stationen, Altenahr, Bleialf, Der- 
nau, Mayschoss, Pronsfeld und Walporz- 
heim des Direktionsbezirks Köln (lınks- 
rheinisch); Entfernungen für die neu 
aufgenommene Station Berlin, Central- 
Markthalle, sowie anderweite Entfernun- 
gen für die Stationen Berlin, Schlesischer 
Bahnhof, Breslau, Freiburger und Mär- 
kischer Bahnhot, des Direktionsbezirks 
Berlin; Aenderung und Ergänzung des 
Ausnahmetarifs 2 für Eisen und Stahl, 
auch verzinkt oder verzinnt u. s. w.;; 
Ausnahmetarif 6 für bestimmte Stück- 
güter; Uebergang des Aachen-Jülicher 
Eisenbahnunternehmens auf den Staat 
und endlich sonstige Berichtigungen und 
Ergänzungen. 

Soweit ım Verkehr mit den Stationen 
Breslau, Freiburger und Märkischer 
Bahnhot, Frachterhöhungen eintreten, 
bleiben die bisherigen Frachtsätze noch 
bis zum 15. Juni d. J. in Wirksamkeit. 

Die Entfernungen bezw. Tarifsätze für 
die beiden vorgenannten Stationen wer- 
den mit dem Eingangs genannten Zeit- 
punkte in den Gütertarif Köln (links- 
rheinisch)-Breslau vom 1. Oktober 1885 
nachrichtlich übertragen. 

Nähere Auskunft ertheilen die Expe- 
ditionen der Endbahnen, woselbst auch 
der Nachtrag zum Preise von 0,30 # 
käuflich zu haben ist. 

Köln, den 27. April 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


(890) 


Zu dem Tarif für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thie- 
ren für den Verkehr zwischen Stationen 
der Eisenbahn-Direktionsbezirke Köln 
(linksrheinisch) und Bromberg vom 
1. Oktober 1884 tritt am 1. Mai d. J. der 
1. Nachtrag in Kraft. 

Derselbe enthält: Aenderung der Be- 
stimmungen unter A auf Seite 3 und 5 
des Tarits sowie Tarifsätze für den Ver- 
kehr mit den Stationen Gnesen, Inowraz- 
law und Mosilno des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Bromberg. 

Die für die beiden letztgenannten Sta- 
tionen im Staatsbahn-Vieh- u.s. w. Tarif 
Köln (linksrheinisch)-Breslau vom 1. Juli 
1884 enthaltenen Tarifsätze treten mit 
dem gleichen Tage ausser Kratt. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Stationen bezw. Expeditionen. 


Köln, den 97. April 1887. (891) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 


Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Hanseatisch - Östdeutscher Eisenbahn- 
verband. Mit dem 1. Mai dieses Jahres 
tritt zu Heft 1, 2 und 3 des vorbezeich- 
neten Verbands-Gütertarifs je ein Nach- 
trag No. II in Kraft. Diese Nachträge 
enthalten neben einzelnen Ergänzungen 
bezw. Berichtigungen des Haupttarifs 
einen Ausnahmetarif für bestimmte Stück- 
güter. 


Druckexemplare werden an Inhaber 
des Haupttarifs unentgeltlich verabfolgt. 
Berlin. im April 1897. (892 H & V) 
Königliche Bisenbahndirektion, 
gleichzeitig Namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Ausdehnung des Tarifs mit Station 
Martenberg der Rhene-Diemelthalbahn 
auf verschiedene Stationen der Direk- 
tionsbezirke Köln (rechtsrh.) und Han- 
nover. Am ]. Mai d. J. treten im Ver- 
kehr zwischen Station Martenberg der 
Rhene - Diemelthal Eisenbahn einerseits 
und verschiedenen Stationen der Eisen- 
bahn-Direktionsbezirke Köln (rechtsrh.) 
und Hannover andererseits direkte Fracht- 
sätze in Kraft. 

Elberfeld, den 19. April) 1897. (893) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Zum Seehafen - Ausnahmetarif des 
Westdeutschen Verbandes ist ein vom 
25. d.M. gültiger Nachtrag mit weiter 
ermässirten Frachtsätzen für Petroleum 
und Naphta im Verkehre mit Mannheim 
erschienen. Derselbe kann in den Ver- 
bandsexpeditionen eingesehen, daselbst 
auch käuflich bezogen werden. 

Hannover, den 19. April 1897. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(894) 


Kohlenverkehr nach den Rheinhäfen 
bei Duisburg, Hochfeld und Ruhrort 
Hafen. Am 1. Maid. J. treten für die 
Beförderung von Steinkohlen und Kokes 
von Station Zeche Gneisenau bei Derne 
der Dortmund-Gronau-Enscheder Eisen- 
bahn nach den Rheinhäfen bei Duisburg, 
Hochfeld Rh. und Ruhrort Hafen er- 
mässigte Frachtsätze in Höhe von 25,30 
bezw. 25,50 und 25,80 „4 für 10000 kg in 
Kraft, welche unter den Bedingungen 
des Ausnahmetarifs vom 1. August 1883 
für den bezüglichen Verkehr von Statio- 
nen der Eisenbahn-Direktionsbezirke El- 
berfeld und Köln (rechtsrh.) etc. zur An- 
wendung kommen. 

Köln, den 20. April 1887. (895) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Staatsbahnverkehr Köln (rechtsrhein.)- 
Magdeburg. Am 1. Mai d. J. werden 
die Stationen Handorf, Telgte, Raestrup- 
Everswinkel und Warendorf der Zweig- 
bahn Münster-Rheda in den Tarif für den 
Güterverkehr bezw. für die Beförderung 
von Leichen, Fahrzeugen und’ lebenden 
Thieren zwischen Stationen des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Köln (rechts- 
rheinisch) einerseits und des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks ) Magdeburg anderer- 
seits einbezogen. 

Das Nähere ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Köln, den 21. April 1897. (896) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Vom 1. Mail. J. tritt der neue Per- 
sonen- und Gütertarif der in der Ver- 
waltung der Kgl. Ung. Staatsbahnen 
stehenden Csakathurn - Agramer (Zago- 
rianer) Eisenbahn ins Leben. Mit diesem 
Tage wird gleichzeitig der gegenwärtig 
bestehende Personentarif und der vom 
Tage der Eröffnung gültige bisherige 
Gütertarif der genannten Eisenbahn 
sammt Nachtrag I desselben ausser Kraft 
gesetzt. Exemplare des neuen Tarifes 


sind im Tarifbüreau der Kgl. Ung. Staats- 
bahnen zu beziehen. 
Budapest 1837 am 20. April, (897) 
Die Direktion. 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 

Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Zum Tarif für den nachbarlichen Per- 
sonenverkehr mit Stationen der Lübeck- 
Büchener Eisenbahn über Büchen bezw. 
Hamburg tritt am 1. Mai d. J. der Nach- 
trag XIII in Kraft. 

Durch denselben gelangen einfache 
Billets „gültig für alle Züge“ für den 
Verkehr zwischen Berlin Lehrter Haupt- 
bahnhof und Stadtbahn einerseits und 
Travemünde andererseits über Büchen- 
Lübeck zur Einführung. 

Altona, den 21. April 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(898) 


Eröffnung der Station Schönfeld bei 
Stendal für den Personen-, Gepäck-, 
Eil- und Frachtgutverkehr. Am ]. Mai 
d. J. wird die an der Bahnstrecke 
Stendal-Uelzen zwischen den Stationen 
Stendal und Klaeden belegene Station 
Schönfeld für den Personen-, Gepäck-, 
Eil- und Frachtgutverkehr, sowie für 
die Beförderung von Hunden und Hunde- 
billets eröffnet. 

Leichen, Fahrzeuge und lebende T'hiere 
sind von der Beförderung von und nach 
der genannten Station bis auf weiteres 
ausgeschlossen. Auch werden Spreng- 
stoffe zur Beförderung von und nach 
Schönfeld einstweilen nicht angenommen. 
Magdeburg, den 15. April 1887. (899) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Am 1. Juni d. J. wird der zwischen den 
Stationen Wittenberg und Elster ein- 
gerichtete Haltepunkt Prühlitz für den 
Personenverkehr eröffnet. Mit diesem 
Tage kommen Tour- und Retourbillets 
zwischen Prühlitz einerseits und Witten- 
berg, Elster, Jessen, Annaburg, Fermers- 
walde, Falkenberg, Coswig i/Anh., Ross- 
lau, Dessa, Kl. Wittenberg, Kliecken, 


Zerbst, Elsnigk, Cöthen, Herzberg, 
Röderau, Bergwitz, Bitterfeld, Halle, 
Leipzig, Zahna, Blönsdorf und Jüter- 


noag andererseits zur Einführung. 

Eine Abfertigung von Reisegepäck 
findet‘ vorläufig in Prühlitz nicht statt. 

Dasei'hst zur Beförderung aufgegebenes 
Gepäck vwyird auf der Bestimmungsstation 
nachexpedlirt. 

Auf dem HFaltepunkt‘Prühlitz werden 
die Züge No. 102, “103, 104, 105 und 106 
nach Massgabe desı Sommerfahrplans 
anhalten. 

Näheres über die zur Erhebung kom- 
menden Fahrpreise beiden Billetexpe- 
ditionen. \ 

Erfurt, den 21. April 1887. 


LER (900) 
Königliche Eisenbahn.direktion. 


II. Privat-Anzeigen. 


Für Eisenbahn-Direktionen, 


Ein akademisch gebildeter, | staatlich 
geprüfter Eisenbahn-Ingenieur, mitbesten 
Zeugnissen versehen und mit dem tech- 
nischen Sekretariatswesen völlig vertraut, 
sucht Stelle als technischer Sekretär resp. 
Hilfsarbeiter bei einem Betriebs-Sekre- 
tariate etc. Mässige Ansprüche. 

Gef. Off. sub B. 101 an d. Exped. d. Ztg. 


6. Generalversammlungen. 
Ausschliessend priv. Buschtehrader 


Eisenbahn. Einladung zur 41. als ordent- 
lichen 34. Generalversammlung der stimm- 
berechtigten Aktionäre der ausschliessend 
priv. Buschtöhrader Eisenbahn, welche 
am 27. Mai 1887 Vormittags 10 Uhr im 
Administrationsgebäude der Gesellschaft 
zu Prag, Bredauergasse No. 7 (neu) ab- 
gehalten werden wird. 

Gegenstände derVerhandlung 


sind: 

1. Vortrag des Geschäftsberichtes und 

Vorlage des Rechnungsabschlusses 
ro 1886; E 

2. Bericht und Antrag des Revisions- 

ausschusses über die Prüfung der 

Jahresrechnungen pro 1886; 

3. Antrag wegen Verwendung des Rein- 

gewinnes; 

4. Antrag auf Führung einer einheit- 
lichen Betriebsrechnung, Statuten- 
abänderungen und dıe damit in Zu- 
sammenhang stehenden Massnahmen; 

. Wahl in den Verwaltungsrath; 

6. Wahl des Revisionsausschusses zur 
Prüfung der Jahresrechnungen pro 
1887. 

Die P. T. stimmberechtigten Aktionäre 
werden unter Bezugnahme auf Ab- 
schnitt III der Gesellschaftsstatuten ein- 
geladen, ihre Aktien (mindestens 5 Stück 
Lit. A oder Genussscheine von solchen, 
oder mindestens 20 Stück Aktien Lit. B) 
oder die betreffenden Depötscheine bei 
einer der-folgenden Stellen, und zwar: 
bei der ea der Gesellschaft in 

rag, 

K.K. priv. Allgem. Oester. Boden- 

kredit-Anstalt in Wien, 

Allgemeinen Deutschen Kredit- 

anstalt in Leipzig, 

Diekontogsasileciet in Berlin, 

Bayerischen Vereinsbank in 

München, 

„ Herren M. A. von Rothschild & Söhne 

in Frankfurt a/M., 

»  » L. Behrens & Söhne in Hamburg 

längstens bis 19. Mai 1887 zu hinterlegen. 

Prag am 24. April 1897. (901) 

Der Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


or 


% 


7. Submissionen. 


sisenbahn - Direktionsbezirk Breslau. 
Submission auf Weichen und Herzstücke. 
Die Lieferung von: 
A. 20 Stück einfachen Weichen 1:9, 


8 u » » 1:10, 
5 „doppelten Kreuzungs- 
weichen 1:10; 
B.22 „ _ Flussstahl-Herzstücken 1:9, 
20 1:10 


f ’ ; 
Flussstahl-Kreuzungs- 
stücken 1:10 


Die Deutschen Reichspatente No. 30232 und 30244 des Herrn H. Flad 24 


soll in öffentlicher Ausschreibung ver- 


geben werden. Die mit entsprechender 
Aufschrift versehenen Angebote sind bis 
zu dem am 5. Mai 18897, Vormittags 
11 Uhr im unterzeichneten Büreau, 
Brüderstrasse 36, anstehenden Eröffnungs- 
termin einzureichen. Die Lieferungs- 
bedingungen nebst Zeichnungen können 
hier eingesehen bezw. gegen Einsendung 
von 4 4. für die Weichen und 1,50 „4 für 
die Herzstücke unfrankirt bezogen werden. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Breslau, den 19. April 1897. (902) 
Materialien-Büreau. 


Oeffentliche Verdingung. Eisenbahn- 
Direktionsbezirk Altona. Unter Zu- 
grundelegung der bei den Preussischen 
Staatsbahnen gültigen Bedingungen für 
die Bewerbung um Arbeiten und Liefe- 
rungen soll die Lieferung von: 

1.7 Stück dreiachsigen Nor- 

mal-Personenwagen III. Klasse, 

2,30 Stück Normalachsen mit 

Speichenrädern 
im Wege der öffentlichen Verdingung 
vergeben werden. 

Lieferungsbedind&ungen, Angebotfor- 
mulare und Zeichnungen liegen in un- 
serm machinentechnischen Büreau hier 
in den Geschäftsstunden von 8 bis 3 Uhr 
zur Einsicht aus und können auch von 
demselben, gegen gebührenfreie Einsen- 
dung von je 2 44 zu 1 und 2 unfrankirt 
bezogen werden. ; 

Bezügliche Angebote sind auf dem 
vorgeschriebenen Formular, versiegelt 
und mit der Aufschrift zul: „Ange- 
botauf Lieferung von Wagen“, 
zu 2: „Angebot auf Lieferung 
von Satzachsen“ versehen post- 
frei bis zu dem auf den 12, Mai 
zu 1. Mittags 12 Uhr, zu2. Vor- 
mittags 11 Uhr anberaumten Ver- 


dingungstermin an das vorgenannte 
Büreau einzusenden. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Altona, den 20. April 1887. (903) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


8. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf alter Werkstattsmaterialien, 
als: 
Eisenblech, Schmiedeeisen, Gusseisen 


und Stahlabfälle,. Kupfer, Messing, 
Gussstahlachsen, Speichen- und 
Scheibenräder, Radreifen, Gummi- 


abfälle, Manufacte u. s. w. 

Termin: Dienstag, den 17. Maid. J., 
Vormittags 10 Uhr, im maschinen- 
technischen Büreau. 

Bedingungen und Massenverzeichniss 
können daselbst eingesehen und gegen 
Einsendung von 5043 von demselben be- 
zogen werden. 

Zuschlagsfrist 3 Wochen. 

Hannover, den 20. April 1897. 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


(904) 


in St. Louis V. St. A., betreffend Kupplung für Schläuche und 


elektrische Leitungen bei Eisenbahnbremsen bezw. elektrisch ge=- 


steuerte Ventile bei Eisenbahn-Luft-Bremsen, sind zu verkaufen. Auch 


können Licenzen für das Ausübungsrecht erworben werden. 
Gefällige Offerten sind zu richten an das 


Internationale. Patent- und technische Bureau, 


J. Brandt & @. W. von Nawrocki, 
Berlin W,, Friedrichstr, 78. Sl 


1887 - 


Bi 


®; 


Jahrgang 188. . | 
Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Bzpoliman bis zum 25. April Vorm. gemeldet. 


Berlin, am 27. April 1887. 


a De ie “ 


Dieser Anzeiger erscheint 2 mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 0% 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfg. zu beziehen. 

ö Deir. Ko, ö Lagerort Bemerkungen 
Zi | = a | zZ - | — (insbesondere 
5 Signatur @ Art der Ge- | 5 etwaige Merk- 
= 5 a: Ver- Inhalt wicht 8 Station Name pet ee 
a A der Bahn g 
JA Marke No < | packung | ke A dienen können). 
I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 

A. Kolli mit Buchstaben sign.: 

1 ABF _ 1] Bierfass | leer ae 17 1} Zwickau Sächsische Stsb. 
2 B | _ 2 Kolli eiserne Röhren —ı 50 2| Merzig Linksrh. Köln 
3 BR 1 Pack 5 Stück leere Säcke 6 3/Dresden-A. Elbkail Sächsische Stsb. 
4 EL 299 1 Kollo Stahl — 15| 4| Breslau O/S. K. E.-D. Breslau 
5 GK 455 1! Ballen Rosenpflanzen — | 88 5 Insterburg K. E.-D. Bromberg 
6 GL 176 il 7 ? — | 135) 6| Saarbrücken Linksrh. Köln 
7 GR 1779B 1 Korb Eisenwaaren — | 102 7 Köln Gereon “ 
8 H 619 1 Kiste unbekannt —| 8 8IVlissingen Hafen! Niederländ. Stsb. 
9 HM 5645 1 hr ? — | 103 9 Neuss Linksrh. Köln 
eg : 
| H N 1106 | ı| Fass | Seife — | 27 |10| Neudietendorf | K. E-D. Erfurt || Gemanıen 
11 JL 175 1 " leer — | 50 |ı1l Köln Gereon Linksrh. Köln 
12 — 1 leere Milchkanne — 2 |12| Magdebur K. E.-D. Magdeburg 
13 Kap: 3738 1 Kiste = BCE — | 15 |13| Viersen B. 5 Linksrh. Köln 
20 Stück Bretter Geestemün e ’ 
14 M 20 1 Bund { snnerhols } 85 | 14 { Eiandschi N K. E.-D. Hannover 
15 MA 1 1 Pack Beton — | 31,5| 15} Inowrazlaw K. E.-D. Bromberg 
16 MA 487 1 Kiste 6 |16 Belgard n aufd. Strecke 
17 PR 51 1 _ Iores Petroleumfass 36 |17) Rätzlingen |K. E.-D. Magdeburg { befunden 
ewicht (anschein. v. x er f i = } 
18 R —_ 1 _ em Läsehänsohen) } 9,5| 18] Niederlahnstein |K. E.-D. Frankf. a/M. 
19 Ss _ 1 Kiste Rosinen 2 19 Cleve Linksrh. Köln 
20 SZ 21 1 Sack Sämereien —| — |I% Graudenz K. E.-D. Bromberg 
21 U u 1 u Zeugstreifen — | 29 | 21] Neubrandenburg | Mecklenb. Frd.-Frz. 
22 VDH u 1 ae, = — 2.199 Arnhem Niederländ. Stsb. 
B. Kolli mit Adr. sign.: 
23 { Bayem \ 91 1| Ballen lebende Pflanzen — | 102 | 9 Allenstein K. E.-D. Bromberg 
Köln e In 
c# Kugellaterne mit { Cüstriner 
A | (ray | 7 I { Drahtkorb } 24 Vorstadt } ” 
ar Sıyrun Mel Kom? —| ı5 || Coblenz Rh. | Linksrh. Köln 
a Weichsel 65 1 —_ Wagendecke — | 52 126 Groningen Niederländ. Stsb. 
ehe 
97 Strassburg ‚4 1 — Wagendecke — | — 12] _ Helenaveen M 
28 Van Dorslaer —_ 1| Packet |? —_ 5,5 | 28 Aerschot Grand Central Belge 
2 Wolff _ 2| Säcke leere Säcke — 1,68 2,1729 Colberg K. E.-D. Bromberg 
C.Kolli m. Numm. sign.: 
30 x Pe kleings gusseisomes\| 9130| Linden K. | K. E-D. Hannover 
31 _ 116 1 Korb Gepäck — | 35 |31| Anvers Est. [Grand Central Belse 
D.Kolli m.Figurensign.: 
32jweisser Strich — 1 Stück altes Eisen — | 18 | 32] Halberstadt |K. E.-D. Magdeburg 
83 | weiss - 1 _ Roststab un 2 |33| Schneidemühl | K. E.-D. Bromberg 
ai 4961 1 Kiste gefüllt — 147 |84 Cassel tr, K. E.-D. Hannover 


ö Der Kolli ö Lagerort Bemerkungen 
Ba nn a ae N — — = - 12 — (inshosonders 
; , : @Ö| Art der | Ge- | s Name SLWEIRSL SIR 
Ss re BASHATUEN NT u S Ver- Inhalt wicht S Station d u. rer 
A 3 Marke $: No. | <« packung kg = er bahn a Bee el 

| | E. Kolli ohne Signatur: 

| | 2 klei AN} Ale? 
35 _ ty 1| Packet H Resale” 1 Tests \ 1,5 | 35lLeipzig Th. Bhf.| K. E.-D. Erfurt 
36 — | — 1 Kollo Eisentheil En 6 | 36 Oels K. E.-D. Breslau 
37 _ — 1 { en Eisenwaaren - 4 187 Göttingen K. E.-D. Hannover 
33 _ I 2|. Fässer leer — | 42 | 38| Anvers Bassin nd Central Belge 
39 _ | — 1ı —_ Gasrohr — | 13,5| 39 Detmold . E.-D. Hannover 
40 _ I l| - Handkoffer — | 15 |!40 Seesen K ED. Magdeburg 
4] 2 — 1 — Holzbock u. 1 Leine %1| 41 Teterow Meckl. Friedr.-Frzb. 
49 Ber = 4 Stück Klötzer — |42| Morgenroth K. E.-D. Breslau 
43 _ — 1 — eis. Maschinendeckel 3,5 | 43 Soest K. E.-D. Hannover | „.; Bodenre- 
44 - 6 Stück Maschinenthelle — | 170 |'44| Schneidemühl |K. E.-D. Bromberg Asiontane 
45 = — 1 Kiste kondensirte Milch — | 70 | 45/Lübeck Aa, Lübeck-Büchen Sehe on 
46 — 1 _ leere Milchkanne — 2 |46| Magdeburg . E.-D. Magdeburg Befunden. 
47 —_ 2 _ Ofentheile _ 6,5| 47| Sebaldsbrück KR. E.-D. Hannover 
48 = 4 Stück Reisegepäck — | 59 |48 asunR® K. E.-D. Magdeburg 
N S üstri n E 
49 — 1 Sack Samen TR 2,5 ZN ne K. E.-D. Bromberg | „ut der An- 
50 — — 1 Stück Schmiedeeisen _ 5 [50 Halle K. 5% % ne deburg | schluss- i 
5 —_ — 1 Sack anscheinend Silbererz | 20 | 51 Berlin rturt strecke bei 
52 — — 1 — eis. Tisch — | — |52| Köln Gereon Tinkerk. Köln Tempelhof 
53 — _ 1 — Wagendecke —| 9 |53| Groningen Niederländ. Stsb. getunden. 
1. Oesterreichisch-Ung arische Eisenbahnen. 
1 BR 1492 1 Ballen | Papier — | 47 1 Suczawa Lemb.-Czern.-Jassy 
ON 29 \ | 
2) oder 1 Kiste Thee — 13 2 n r 
IRN 1063 | | 
Kosterlitz 
et Co.Berlin | 
3X an Herrn — 1 Pack leere Säcke — |. 32 3 Czernowitz “= 
Schifter- \ | | 

| Roman | 

4 — = 1 ; | Holznägel — |.10 4 Suezawa N 

5 = 1 Ballen Säcke — 64 5 Stanislau r 
TE EEE SELTENE TER REN 


Von Behörden empfohlener Apparat 
zur Vernichtung von Wurmfrass in 
Polsterung liefert 


Arnold A. Dolder, Bremen, 


lelten & Guilleaune 


Carlswerk, 
Mülheim a/Rhein, 


r fabriziren: 

Eilen:, Stahl und Aupferdenht 
auch ersart verzinnt, verbleiet 
und verkupfert; 
„Serswerksfeile jeder Art, 
Aufzug-, Krahnen und Winden- 
Drahtseile, 
Transmissionsseile, 
aus Draht oder aus Hanf 
Brückendrahtseile, 
Fähr-, Traject- und Tauereiseile; 


Blitzableiteranlagen ; : 


Patent-Stahl'Stacheldraht, 
Zaundraht und Spalierdraht; 


Klavier: und Krakendraht; 


Drahtverdidtungsringe 
für Dampf- und Wasserröhren; 
Electrische Leitungen 
für Tolegraphie, Telephonie und 
Electrisch-Licht. 


Draht u, Drahtlitzen für Telegraphen, Signale, Zugbarri&ren u, Einfriedigungen, "ME; 


> Er | 
4 


BÜSSCHER & HOFFMANN 


Bahnhof Eberswalde, 


Zweigfabriken unter gleicher Firma: 


Halle ajS., Mariaschein in Böhmen und Strassburg i. Els. 
Die älteste aller Dachpappenfabriken, empfiehlt: 


Steinpappe zu flachen, feuersicheren 


Bedachunsen Asphaltpinatten 
Papphedachungen i in vonuns erfunden(1855)u. vervollkommnet 
ALeistenmanier ihrer Elastizität halber das vorzüglichste 


in sorgfältigster, 
sachgemässer 
Ausführung 

unter langjäh- 

riger Garantie. 


Material für absolut dichte und dauer- 
hafte Gewölbeabdeckungen von Brücken, 
Tunnels, Kellereien — sowie zur Isolirung 

cher von Mauern und Gebäuden; bei älteren 
Holzeementdächer Bauten auch nachträglich "anzuwenden. 


sphalt, Asphaltlack, Holzcement, Steinkohlentheer, Deckleisten, Drahtnägel etc, 


Beppels lagige Papp- 
Doppeliz.Kies-Papp- 
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Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


E 
je 
' n Abonnements - Bedingungen: 
i: Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Doutsch- 
- — Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
handl i Hi u. .. 4 Mk: 


ränumerando frank ir‘ 
rätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 
mtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
rs unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


a Dr. jur. W. Koch, 
Berlin W. Lamdgrafen-Strasse M&. 


1887. 


Privat-Inserate 
und 


Beilagen zur Zeitung 


sind direot 
an die Buch- und Steindruckerei von A. 5. HERMANN 
(Beuthatrasse 8, SW.) einzusenden, 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr. 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 
Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 


Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buehhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin $.,Ritterstr, 86, 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 


E Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


. ® ü F 

F Berlin, den 30. April 1887; 

I Des Busstages wegen erscheint die nächste Nummer schon am 3. Mai cr. 

j Inhalt: 

ns der Denkschrift betr. Ver- Einführung einer statistischen Ertheilung von Vorkonzessionen E. Burkhardt, Die Störungen 


Gebühr in Oesterreich, 
Vorsichtsmassregeln bezüglich 
der Einfuhr aus Italien. 
Eisenbahn von Nagy-Becskerek 
nach Pardäny und Szecsäny- 
Margitta. 

Unzulässigkeit der Pfändung von 
Eisenb,-Fahrbetriebsmitteln. 
Ein Donau-Umschlagspl. Wien, 
Eisenbahn - Schuldverschreibun- 

gen der Elisabethbahn, 


- vollständigung des Deut- 

; schen Eisenbahnnetzes im 

i Interesse d. Landesvertheid. 

Vereins-Notizen: 

E Rundschreiben. 

Aus Oesterreich-Ungarn: 

- Die Eisenbahn Munkäes-Stry als 

Friedensbürgschaft. 

Statistische Nachweisungen der 
Eisenbahnverwaltungen. 

Die Fleischversorgung der Stadt 
Wien. 


Dem Deutschen Reichstag ist ein Gesetzentwurf betr. die 
Feststellung eines Nachtrags zum Reichshaushalts-Etat für das 
Etatsjahr 1887/88 zugegangen, in welchem zur Vervoll- 
Ständigung des Deutschen Eisenbahnnetzes 
im Interesse der Landesvertheidigung als „erste 
Rate“ 36 314 000 „4 gefordert wird. Zur Begründung ist eine 
Denkschrift beigefügt, welche wir bei dem allgemeinen Inter- 
se des Gegenstandes möglichst vollständig nachstehend wieder- 


eben. ' 

5 

e 

keit des Heeres ist seit den Kriegen der letzten Dezennien auc 
in Ben Nachbarreichen in zunehmendem Masse gewürdigt 
worden. 

M Die Schnelliskeit und Sicherheit der Versammlung der 
Streitkräfte an der Grenze ist abhängig von der Zahl und 
a an an der dorthin führenden Transportlinien. 


Die Bedeutung des Eisenbahnnetzes für die Schlagfertig- 


Um die plötzlich herantretenden Massentransporte mit 
lem vorhandenen Fuhrpark in kürzester Frist sicher zu bewäl- 
igen, mad an das Bahnnetz die folgenden Grundanforderungen 
zu stellen: 

. dass eine ausreichende Anzahl möglichst direkter Verbin- 
dungen nach den bedrohten Grenzgebieten vorhanden sei, 
2. dass die Leistungsfähigkeit der Haupttransportlinien durch 
Eppeigleise gesteigert werde, so dass die Beförderung der 
vollen und Rückfahrt der entladenen Züge ohne gegenseitige 

“ Störung und Gefährdung erfolgen kann, 
3. dass die für die Abfertigung von Massentransporten erfor- 
derlichen Einrichtungen zum Ein- und Ausladen der Züge 
— Militärrampen und Ladegleise — schon im Frieden in 
der Ausdehnung und Anzahl vorhanden seien, wie sie recht- 
at und in entsprechendem Umfange bei Eintritt der 
-  Mobilmachung nicht mehr hergestellt werden können. 

- Die Nachbarreiche haben diesen militärischen Anforderun- 
inzwischen in zunehmendem Masse durch eine entsprechende 
wickelung der Eisenbahnnetze Rechnung getragen. Nament- 


u 
di 


des Eisenbahnbetriebes durch 
Schnee und Eis und deren Be- 


in Oesterreich. 
Die Lokalbahnen der Nordbahn., 


29. Generalversammlung der seitigung, 
Aussig-Teplitzer Bahn. : ; } 
Die Dividende der Kaiser Ferd.- ala 


Nordbahn pro 1886. 

Koursbericht. 

Litteratur: 

Konferenzbeschlüsse über ein- 
heitliche Untersuchungsmetho- 
den bei der Prüfung von Bau- 
und Konstruktionsmaterialien, | Privat-Anzeigen. 


2. Fahrplanbekanntmachungen, 
3. Güterverkehr. 

4. Generalversammlungen. 

5. Submissionen, 

6. Verkauf von Altmaterialien. 


us der Denkschrift betr. Vervollständigung des Deutschen Eisenbahnnetzes im Interesse 
der Landesvertheidigung. 


lich in Frankreich sind für die systematische Vermehrung 
der Transportstrassen nach der Östgrenze, für die Steigerung 
der Leistungsfähigkeit der Linien durch Doppelgleise und für 
die Herstellung der zur a eeRsn Abfertigung der Massen- 
transporte erfördörchan Tade- und Entladestellen ausserordent- 
liche Aufwendungen gemacht worden. Gegenüber dieser Ver- 
schiebung der Transportverhältnisse und dem von unserem 
Nachbar erreichten Grad der Kriegsbereitschaft von Heer und 
Land kann von einer entsprechenden Vervollständigung des 
Deutschen Bahnnetzes, an dessen Leistungsfähigkeit bei der 
geographischen Lage und Gestaltung Deutschlands ohnehin 
grössere Anforderungen herantreten, nicht länger abgesehen 
werden, wenn die rechtzeitige Versammlung unserer Streitkräfte 
zum Schutze der Grenzen sichergestellt und das Land gegen die 
Gefahr eines feindlichen Einfalls geschützt werden soll. Nur 
unter dieser Voraussetzung lässt sich unsere sorgfältig vorbe- 
reitete Mobilmachung zum Schutze der Grenze voll und recht- 
zeitig verwerthen. Von Reichswegen sind demgemäss die erfor- 
derlichen Vorbereitungen und Abkommen mit den betheiligten 
Bundesregierungen Bu worden, damit die dringendsten 
Ergänzungen des Bahnnetzes ins Werk gesetzt werden. 


I. Forderungen der Heeresverwaltung. 


Die Forderungen der Heeresverwaltung entsprechen ledig- 
lich dem durch die Fortschritte der Nachbarländer bedingten 
dringendsten Bedürfniss an Gegenmassregeln. Sie. bezwecken 
eine Steigerung der Leistungsfähigkeit des Bahnnetzes durch 
Ergänzungsbauten (zweite Gleise, Ladevorrichtungen) an vor- 
handenen Linien und durch Ausbau einer direkten Verbindung 
zwischen dem Ober-Elsass und den übrigen südlichen Theilen 
des Reichs. 


1. Ergänzungsbauten an vorhandenen Eisen- 
bahnen. 

A. Innerhalb des Süddeutschen Eisenbahnnetzes ist das 

streckenweise Fehlen zweiter Gleise auf den militärischen 
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Hatpttransportlinien zum Nachtheil einer gleichmässigen und 
sicheren Maximalleistung fühlbar, 

Als dringlichste Ergänzungen wird das Legen zwei- 
ter Gleise auf folgenden Strecken in Antrag gebracht: 

a) auf den Reichseisenbahnen: 
1. von Courcelles nach Teterchen, 
2. von Hargarten nach Bous und Völklingen, 
3. von Folpersweiler über die Verbindungskurve zur Strecke 
Saargemünd-Saaralben; 
b) auf Preussischem Gebiet im Netze der Hessischen Ludwigs- 
Eisenbahn: 
von Sachsenhausen bis Forsthaus; 
c) auf den Bayerischen Eisenbahnen: 
und zwar innerhalb des Staatsbahnnetzes: 
1. von Heidingsfeld bis zur Badischen Grenze bei Lauda, 
2. von Nürnberg bis zur Württembergischen Grenze bei 
Crailsheim; 
innerhalb des Pfälzischen Eisenbahnnetzes: 
3. von Langmeil über Marnheim zur Hessischen Grenze bei 
Monsheim, 
4. von der Badischen Grenze bei Rheinsheim über Landau- 
Zweibrücken bis Folpersweiler, 
5. ferner eine Verbindungskurve bei Neustadt a. d. Haardt; 
d) auf den Württembergischen Eisenbahnen: 
von der Bayerischen Grenze bei Crailsheim über Hessen- 
thal-Hall-Weinsberg-Heilbronn bis Eppingen; 
e) auf den Badischen Eisenbahnen: 
1. von Lauda bis zur Bayerischen Grenze, 
2. und 3. von Eppingen über. Bretten-Bruchsal-Graben bis 
zur Bayerischen Grenze bei Rheinsheim, 
4. von Hausach bis Villingen; 
f) auf Hessischem Gebiet im Netze der Hessischen Ludwigs- 
Eisenbahn: 

von Worms über Monsheim-Wachenheim bis zur Bayeri- 

schen Grenze. 

B. DieHerstellüng permanenter Militärrampen und zuge- 
höriger Ladegleise, welche rein militärischen Zwecken dienen, 
ist ausschliesslich auf solchen Bahnhöfen in Aussicht genom- 
men, auf welchen die einer rechtzeitigen Bauherstellung im 
Bedürfnissfalle entgegenstehenden Schwierigkeiten als unbedingt 
vorhanden angesehen werden müssen, und auf welchen bei jeder 
Mobilmachung schon in den ersten Tagen Mannschafts- und 
Pferdetransporte zur Verladung gelangen. 


2. Herstellung einerdasSchweizerische Gebiet 

umgehenden Eisenbahnverbindung zwischen 

dem Ober-Elsassund den Süddeutschen Hinter- 
landen. 

Zum Zweck einer schnellen Truppenversammlung im 
oberen Rheinthal fehlt es an einer direkten, jederzeit benutz- 
baren Eisenbahnverbindung zwischen diesem Landstrich und 
den Süddeutschen Hinterlanden. Die vorhandene, dem Rhein- 
lauf folgende Badische Bahn durchschneidet an zwei Stellen 
Schweizerisches Gebiet; sie ist somit bei Ausbruch eines Krieges 
für uns nicht verfügbar. 

Die nächstgelegene Ausmündung der von München kom- 
menden Bahnen liegt erst in der Höhe von Offenburg etwa 
100 km nördlich der Hüninger Rheinbrücke. Diese ist nur auf 
ganz bedeutenden Umwegen erreichbar. 

Durch Neubau einiger Verbindungsstücke: 

Leopoldshöhe-Lörrach, 

Schopfheim-Wallbach-Säckingen, 

Weizen-Hintschingen-Immendingen, 
kann die Badische Oberreinthalbahn militärisch nutzbar gemacht 
werden, während die Herstellung einer von Tuttlingen dem 
Donauthale folgenden neuen Eisenbahn nach Inzigkofen (an 
der Hohenzollernbahn nahe Sigmaringen) eine direkte und 
leistungsfähige Verbindung mit Ulm und München vermittelt. 

Im Verein mit der in jüngster Zeit durch Staatsvertra 
gesicherten Eisenbahnyerbindung zwischen Memmingen un 
Leutkirch würden dann für den äussersten Süden des Reichs die 
für die Landesvertbeidigung unentbehrlichsten Verbindungen 
zwischen dem südlichen Ben und Württemberg mit dem Ober- 
Elsass gewonnen sein. 


11. Baukosten. 

Zu 1A. Baukosten der zweiten Gleise. Auf 
einer Anzahl der vorstehend bezeichneten Bahnstrecken haben 
bereits in früherer Zeit Vorbereitungen und Bauausführungen 
zur Herstellung des zweiten Gleisesin geringerem oder grösse- 
rem Umfange stattgefunden. rerdurch. sowie durch die Ver- 
schiedenheit der bei den einzelnen Erweiterungsbauten zu über- 
windenden Terrainschwierigkeiten werden sehr erhebliche Unter- 
schiede in den Kostenbeträgen veranlasst, welche zur Ergänzung 
der bestehenden eingleisigen Bahnanlagen zu doppelspurigen 
Eisenbahnen für das Kilometer Bahnlänge erforderlich sind. 

a. Reichslande. Zu al. DieBahn von Courcelles 
ander Nied nach Teterchen ist von der anonymen Loth- 


| von 22 km Länge durch Vertrag vom 25/28. März 18831 vom 


‚Dagegen sind die Bahnstrecken Hargarten-Bous und Wadgassen= 


ringischen Eisenbahngesellschaft als Vizinalbahn erbaut worden. 
Auf Grund des Gesetzes vom 24. Mai 1881 ist sie durch Vertrag 
vom 23/25. Juni desselben Jahres auf das Reich übergegangen, 
nachdem die Fortsetzung dieser Bahn von Teterchen bis zur 
Saarbahn bei Bous und bei Völklingen für Rechnung des Reichs 
bereits früher ausgeführt worden war. t 

Die 29,1 km lange Bahnstrecke ist im Unter- und Oberbau 
eingleisig ausgeführt. Ausser der Herstellung des zweiten 
Gleises sind Verbesserungen des Längenprofils, wodurch der 
häufige und starke Wechsel von Steigen und Fallen der Bahn- 
linie ermässigt wird, behufs sicherer Durchführung langer und 
schwerer Züge erforderlich. Insbesondere ist das Bahnplanum- 
in der Nähe des Bahnhofes Bolchen und auf diesem Bahnhofe 
höher zu legen, um Ueberfluthungen der Bahn, welche bei der 
jetzigen tiefen Lage vorkommen, zu verhüten. Auch die Bahn- 
richtung bedarf der Verbesserung, durch welche die vorhan- 
denen starken Gegenkrümmungen vermindert werden. 

Die Kosten tür den Bau des zweiten Gleises einschliess- 
lich der Kosten für die Aenderungen der Bahnrichtung und. 
des Längenprofils, sowie für die dadurch veranlassten Verle- 
gungen des vorhandenen Bahngleises auf den zu verbessernden 
Bahnstrecken sind auf 3 051000 #4 veranschlagt. 

Zu a2. Die 25,28 km lange Bahn von Teterchen nach 
Bous mit der Abzweigung nach Hostenbach ist auf Kosten 
des Reichs gebaut, die Bahnstrecke Hostenbach - Völklingen 


Reiche erworben. Von Teterchen bis Hargarten, d. i. in einer 
Länge von 5,4 km ist das zweite Gleise bereits hergestellt. 


Hostenbach-Völklingen im Unter- und Oberbau nur eingleisig 
ausgeführt. j ; 
Veränderungen der Bahntrace sind nur zwischen Hosten- 
bach und Völklingen nothwendig, da die Bahn zwischen den 
beiden letzteren Orten vom Hochwasser der Saar überfluthet 
wird. Der Bahnkörper muss daher erhöht und behufs Ab- 
führung des Hochwassers die Saarbrücke bei Völklingen ent- 
sprechend erweitert werden. 
Die Baukosten für die Erweiterung der Bahnstrecken 
Hargarten-Bous und Wadgassen-Völklingen sind auf 2 536 000 4% 
veranschlagt. 2 
Zu a3. Die Bahn von Folpersweiler über die Ver- 
bindungskurve bei Saargemünd bis zur Bahnstrecke Saar- 
gemünd-Saaralben. 
Die Pfälzische Bahn Zweibrücken -Saargemünd und die 
Reichsbahn Hagenau-Bitsch-Saargemünd liegen mit ihren west- 
lichsten Strecken zwischen Folpersweiler und Saargemünd auf 
einem gemeinschaftlichen Bahnkörper. Jede dieser Bahnen ist 
im Unter- und Oberbau eingleisig angelegt. Eingehende Unter- 
suchungen haben zu dem Ergebniss geführt, dass die Ergänzung, 
der Pfälzischen Bahn zu einer OR DOnBUrRaEe auf dieser 
Strecke am zweckmässigsten durch die Ueberweisung des Reichs- 
bahngleises von Folpersweiler bis zur Abzweigung der Verbin- 
dungskurve bei Saargemünd an die Pfälzische Bahn und durch 
die Anlage eines neuen Gleises für die Reichsbahn auf der 
Nordseite der vorhandenen Anlagen herzustellen sein und dass 
die Ausführung dieses Plans gleichzeitig den vergleichsweise 
geringsten Kostenaufwand erfordern wird. Be 
Es ist damit die Möglichkeit geboten, zur Entlastung des 
Bahnhofs Saargemünd die zwischen Folpersweiler und der 
Saarbahn verkehrenden Züge mittelst der Verbindungskurve 
von der Pfälzischen Bahn direkt auf die zweigleisige Bahn 
strecke Saargemünd-Saaralben und von letzterer auf die erstere 
überzuführen. Zu diesem Zweck ist die Verbindungskurve mit 
einem zweiten Gleise zu versehen. i 
Die Baukosten für die Verlegung der Reichsbahnstrecke 
und für die Herstellung des zweiten Gleises auf der Verbin 
dungskurve sind auf 677910 % veranschlagt. N. 
Zub. Preussen. Die 3,68 km lange Verbindungsbahn 
Sachsenhausen-Forsthaus ist erbaut auf Grund der 
Konzessionsurkunde vom 17. Januar 1862. Nach Inhalt des $7 
dieser Urkunde war bei der ersten Anlage der Bahn nur ein 
Schienengleise anzulegen, die Kronenbreite des Bahnkörpers 
aber gleich Anfangs so anzunehmen und auszuführen, dass 
später ein zweites Schienengleise darauf angelegt werden kann 
ie Anlage des zweiten Gleises hat, sobald die Bruttoeinnahme 
der Bahn die Summe von 120000 fl. für die Meile Bahnlänge 
(27 428,57 4 für das Kilometer) jährlich erreicht, auf gemein: 
schaftliches Erfordern der Preussischen und der Hessischen 
Staatsregierung jeder Zeit binnen zwei Jahren von Mittheilung 
des Verlangens an zu geschehen; diese Einnahme ist bisher 
noch nicht erreicht worden und kann deshalb die Eigen: 
thümerin der Bahn, die Hessische Ludwigs-Eisenbahngesell- 
schaft, zur Herstellung des zweiten Gleises auf eigene Kosten 
nicht angehalten werden. Die Baukosten für die Ergänzung 
der Verbindungsbahn sind vorbehaltlich der Revision au 
150 000 44 veranschlagt. 
c. Bayern. Zucl. Die Bahn von Heidingsfel 
zur Badischen Landesgrenze bei Kirchheim ist infolg 
sg 


des Gesetzes vom 27. Dezember 1861 und des Staatsvertrages 

zwischen Bayern und Baden vom 27. Januar 1862 ausgeführt 
_ und nach den Vereinbarungen im Artikel 4 des letzteren Ver- 
 trages in Bezug auf Grunderwerb und Kunstbauten sogleich 


für eine doppelgleisige Anlage vorbereitet worden. Auch die 
_ Bahndämme sind grösstentheils zweigleisig ausgeführt, soweit 
die Abtragsmassen aus den eingleisigen Einschnitten dazu hin- 
reichten. Grunderwerb ist vorzugsweise zur Ablagerung der 
‚durch die Erweiterung der Einschnitte zu gewinnenden Ab- 
i Banemmassen noch erforderlich. Die Gesammtlänge des herzu- 
 stellenden zweiten Gleises beträgt 19,115 km und die erforder- 
lichen Baukosten sind auf 830000 .4 veranschlagt. Die am 
1. Oktober 1866 eröffnete Bahnstrecke wird nach dem Fahr- 
plane vom 1. Oktober 1886 von 18 Bahnzügen in beiden Rich- 
tungen befahren. 
 — Zuc2. Die BahnvonNürnberg über Ansbach bis zur 
Württembergischen@Grenze bei@railsheim ist in- 
folge des Staatsvertrages zwischen Bayern und Württemberg 
‘vom 12. Dezember 1868 und des Gesetzes vom 29. April 1869 
erbaut. Nach den Bestimmungen im Artikel 3 des Staatsver- 
'trages ist die Bahn von Nürnberg über Ansbach nach Crails- 
heim in beiden Staaten in Beate auf Grunderwerbungen und 
Kunstbauten sogleich für Doppelgleise vorbereitet worden. 

Es sind deshalb bezüglich der Grunderwerbungen nur 
noch die Kosten der Ablagerungsplätze für Aussatzmassen und 
der Flächen zur Gewinnung von Auftragsmassen vorzusehen, 
sowie bei den Kunstbauten nur die Kosten der eisernen Ueber- 
brückungen in Anschlag zu bringen. Erdarbeiten sind dagegen 


in beträchtlichem Umfange erforderlich. Die Gesammtlänge 
der Bahn beträgt 80,04 km und die Baukosten sind auf 
4562000 44 veranschlagt. Die im Mai 1875 eröffnete Bahn wird 
nach denı Fahrplan vom 1. Oktober 1886 zwischen Nürnberg 
"und Ansbach von 14 Zügen, zwischen Ansbach und Crailsheim 
von 12 Zügen in beiden Fahrrichtungen befahren. 

Zu c3. Der Bau der Bahnstrecke von Langmeil über 
Marnheim bis zur Hessischen Grenze bei Monsheim 
ist durch den Staatsvertrag vom 26. September 1867 zwischen 
der Königlich Bayerischen und der Grossherzoglich Hessischen 
Regierung vereinbart worden. Nach den Bestimmungen im Art. 3 
"konnten die Bahnstrecken von Langmeil nach Marnheim und von 
Mannheim durch das Pfrimmthal nach der Grenze in der Richtung 
auf Monsheim nach dem Ermessen der Landesregierung vor- 
läufie nur für ein einfaches Gleise angelegt werden. Sobald 
die Verkehrsverhältnisse die Anlegung eines zweiten Gleises 
“erfordern, haben die beiden Regierungen sich hierüber weitere 
"Verständigung wegen der erforderlichen Einwirkung auf die 
"Konzessionäre der Bahn nach Massgabe der Konzessionsbedin- 
‘gungen vorbehalten. 
3 Die am 31. Mai 1873 eröffnete Strecke Langmeil-Marnheim 
wird nach dem Fahrplan vom 1. Oktober 1886 von 14 Zügen, 
die am 23. Oktober 1872 eröffnete Bahnstrecke von Marnheim 
‚bis zur Hessischen Grenze von 12 Zügen in beiden Fahrrich- 
_ tungen befahren, so dass ein Bedürfniss, das zweite Gleise aus 
- Verkehrsrücksichten herzustellen, nicht vorliegt. 

' ie Länge der Bahn beträgt 23,831 km; der Grund und 
Boden ist für die Anlage zweier Gleise bereits erworben und 
"nur noch ein geringer Grunderwerb zu Ablagerungsplätzen und 
Parallelwegen erforderlich. Die Erdarbeiten sind nur insoweit 
für eine zweigleisige Anlage ausgeführt, als die Ausgleichung 
der Auftrags- und Abtragsmassen dies erforderte. Die Kunst- 
bauten sind nur theilweise in zweigleisiger Anlage ausgeführt. 
Die Kosten der Ergänzung zu einer doppelspurigen Eisenbahn 
sind auf 659 390 „4, veranschlagt. 


S 
! Zu c4. Der Bau und Betrieb der Bahnstrecke von der 
"Badischen Grenze beiRheinsheim über Germersheim 
"nach Landau ist der Aktiengesellschaft der Pfälzischen 
- Maximiliansbahn unterm 17. April 1871 konzessionirt und wegen 
des Anschlusses dieser Bahn an die Badischen Eisenbahnen 
ein Staatsvertrag am 23. November 1871 zwischen Bayern und 
Baden abgeschlossen worden. ; . 
Im Artikel 6 des Vertrages findet sich die Bestimmung, 
dass die Bahnstrecke vom Germersheimer Bahnhofe über den 
Rhein: nach der S,andesgrenze am Brückenkopfe rechts des 
Rheines mit Ausnahme der Schiffsbrücke in Bezug auf Grund- 
erwerb und Kunstbauten sogleich für ein Doppelgleise vor- 
bereitet werden soll. Ä 
Dieser Vereinbarung entsprechend ist zwischen der 
Grenze und dem Bahnhofe Germersheim der Grund und Boden 
für eine zweigleisige Bahnanlage erworben und sind die Erd- 
arbeiten und Kunstbauten für eine Doppelspur ausgeführt 
worden. - | 
Zwischen dem Bahnhofe Germersheim und der Abzweigung 
der Bahn nach Landau von der Linie Germersheim-Speyer hat 
“ dagegen der Grunderwerb, sowie die Herstellung der Erdarbeiten 
ind der Kunstbauten nur für eine eingleisige Bahnanlage statt- 
den. Von der Abzweigung ab bis Landau ist das Terrain 
"Ausschluss eines Gartenstücks bei Landau für eine zwei- 
eisige Bahn erworben und sind die Erdarbeiten sowie die 
rn? Inn „37 In ar in e ru, 17 PETE. . , i 
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Kunstbauten, letztere mit Ausschluss der eisernen Ueber- 
brückungen, im allgemeinen für zwei Gleise ausgeführt. Die 
Kosten für die Herstellung des zweiten Gleises, dessen Länge 
24,5 km beträgt, sind auf 709536 44 veranschlagt. 

Die Bahnstrecke Landau - Germersheim ist am 16. Mai 
1872, die Bahnstrecke von Germersheim bis zur Badischen 
Landesgrenze am 15. Mai 1877 für den Betrieb eröffnet worden. 
Nach dem Fahrplan vom 1. Oktober 1886 wird die erstere Strecke 
von 14, die letztere Strecke von 16 Zügen in beiden Fahr- 
richtungen befahren. 


Die Bahn von Landau über Biebermühle nach Zwei- 
brücken ist auf Grund der Konzessionsurkunde für die 
Aktiengesellschaft der Pfälzischen Ludwigsbahn vom 18, No- 
vember 1871 erbaut worden; Bestimmungen über die Ausführung 
der Bahn in zweigleisiger Anlage sind nicht gegeben. Jedoch 
ist das für die Anlage zweier Gleise erforderliche Terrain von 
der Gesellschaft bereits früher erworben worden. Die Erd- 
arbeiten sind dagegen nur theilweise und zwar da, wo es. der 
Ausgleich der Auftrags- und Abtragsmassen erforderte, für eine 
Doppelspur ausgeführt. Tunnels und sonstige grössere Kunst- 
bauten sind im allgemeinen, mit Ausschluss der eisernen UJeber- 
brückungen, für zwei Gleise hergestellt. 

Der Betrieb der Bahn von Landau bis Anweiler ist am 
12. September 1874, von Anweiler his Zweibrücken am 25. No- 
vember 1875 eröffnet worden. Nach dem Fahrplan vom 1. Ok- 
tober 1886 wird die erstere Strecke von 16, die letztere von 
18 Zügen in beiden Fahrrichtungen befahren. Die Bahnlänge 
beträgt 71,89 km. Die Kosten für die Ergänzung der vorhan- 
denen Bahnanlagen zu einer doppelgleisigen Bahn sind auf 
2235416 4 veranschlagt. 


Die Bahnstrecke von Zweibrücken über Blies- 
kastel nach Folpersweiler ist anf Bayerischem Gebiete 
am 22. Februar 1875, auf Elsass - Lothringischem Gebiete 
am 92. Dezember 1875 konzessionirt worden, nachdem 'am 
24.. August 1874 zwischen dem Reich und Bayern eine eüt- 
sprechende Uebereinkunft getroffen worden war. 

Nach Artikel 3 dieser Uebereinkunft sollte die Bahn vor- 
läufig nur eingleisig hergestellt werden. Bisher ist nur das für 
eingleisige Bahnanlage erforderliche Terrain erworben worden. 
Sämmtliche für das zweite Gleis erforderlichen Erdarbeiten und 
Kunstarbeiten sind auszuführen. 

Die am 1. April 1879 eröffnete Bahnstrecke wird nach dem 
Fahrplan vom 1. Oktober 1886 mit 8 Zügen in beiden Fahr- 
richtungen befahren. Nur auf dem zwischen Zweibrücken und 
Bierbach belegenen Theile der Bahn, welcher auch von den- 
jenigen Zügen, welche zwischen Zweibrücken und Saarbrücken 
verkehren, befahren wird, laufen in beiden Fahrrichtungen zu- 
sammen 16 Züge. Die Länge der Bahnstrecke beträgt 32,23 km 
und die Kosten zur Herstellung des zweiten Gleises sind auf 
1599 700 44 veranschlagt, 

Zu. c5. Die Anlage einer Verbindungsbahn zwischen 
der Ludwigsbahn und der Maximiliansbahn bei Neustadt 
bezweckt die Umgehung des für grössere Transporte in den 
Richtungen Ludwigshafen-Neustadt- Weissenburg und Weissen- 
burg-Ludwigshafen ungenügenden Bahnhofs Neustadt. Dieselbe 
soll als zweigleisige Bahn hergestellt werden und eine Länge 
von 1150 m erhalten. Die Kosten der Bahnverbindung ein- 
schliesslich der Einrichtung einer Wasserstation und eines 
Stellwerkes zum Einstellen von Weichen und Signalen sind auf 
313 958 „4. veranschlagt. 


d. Württemberg. Zu di. Die 10,33 km lange Bahn- 
strecke von der Bayerischen Landesgrenze bis 
Crailsheim ist (siehe c 2) infolge des Staatsvertrages 
zwischen Württemberg und Bayern vom 12. Dezember 1868 auf 
Grund des Gesetzes vom 9. März 1873 in den Jahren 1873 bis 
1375 erbaut worden. Bei dem Bau dieser Bahnstrecke wurde 
vom Bahnhofe Crailsheim an auf eine Länge von etwa 1,1 km 
das schon vorhandene, für das zweite Gleis der Tauberbahn 
hergestellte Planum für die Richtung nach der Landesgrenze 
benutzt und estritt nun beim Bau des zweiten Gleises in letzterer 
Richtung die Nothwendigkeit ein, die in dieser gemeinschaft- 
lichen Strecke liegenden Bauten, nämlich die gewölbte Brücke 
über die Jagst mit 5 Oeffnungen von je 16 m Weite im Lichten, 
den 1 km langen Bergwerkseinschnitt und 3 über den letztern 
führende Bahnüberbrückungen zu erweitern. 

Vom Trennungspunkte beider Bahnen an ist die Nürn- 
berger Linie bezüglich der Grunderwerbüng, des Unterbaues 
der Kunstbauten, der Eintriedigungen, der Parallelwege, Wege- 
übergänge und Barrieren, sowie auch auf kurze Strecken von 
9 km Gesammtlänge bezüglich der Erdarbeiten doppelspurig, 
im übrigen nur einspurig ausgeführt. 

Die Frequenz der Bahn ist gering. Zwischen Ansbach 
und Crailsheim verkehren nur 12 Züge in beiden Fahrrichtungen. 

Die Kosten zur Herstellung des zweiten Gleises sind auf 
1010 670 4 veranschlagt, darunter nur 4 000 .% für den Erwerb 
von Lagerplätzen für die überschüssigen und ausserhalb des 
Bahnkörpers abzulagernden Abtragsmässen. 
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Zu d2. Die Bahnstrecke Crailsheim - Hessenthal- 
Hall- Weinsberg-Heilbronn ist auf Grund des Gesetzes 
vom 17. November 1858 erbaut worden. Die erforderlichen 
Terrainflächen wurden bereits früher für eine zweigleisige An- 
lage erworben, nur auf einer kurzen Strecke vom Kilometer- 
stein 117,3 bis zum Bahnhofe Heilbronn ist Grund und Boden 
noch anzukaufen und sind zu letzterem Zweck im Kostenan- 
schlage 5 000 #4 vorgesehen. Die Erdarbeiten sind dagegen nur 
theilweise, soweit dies der Ausgleich der Auftrags- und Abtrags- 
massen bei der Bauausführung erforderte, für eine wel urige 
Bahn hergestellt. Die Schutzdämme am Rande der Einschnitte, 
die Parallelwege und Gräben, sowie die Barrieren an den Wege- 
übergängen befinden sich in einer solchen Entfernung von der 
Bahn, dass ein Versetzen resp. Verlegen infolge der Herstellung 
des zweiten Gleises nicht nöthig wird, 

Die auf der Bahn vorkommenden Brücken und Durch- 
lässe sind, mit nur vereinzelten Ausnahmen, im Mauerwerk für 
zwei Gleise hergestellt, die Eisenkonstruktionen zu den Ueber- 
brückungen dagegen noch in grösserer Anzahl zu beschaffen. 
Das bedeutendste Bauwerk, der 200 m lange Bühler Viadukt, 
sowie der Tullauer Viadukt sind auch in den eisernen Ueber- 
bauen zweispurig hergestellt. 

Die Kosten für die Herstellung des 88,14 km langen zweiten 
Gleises sind auf 4 921 230 4 veranschlagt. 

Die Bahnstrecke von Heilbronn bis Hall wurde am 4. August 
1862, von Hall bis Crailsheim am 10. Dezember 1867 eröffnet. Die 
erstere Strecke wird mit 14, die letztere mit 13 Zügen in beiden 
Fahrrichtungen befahren. 

Zu d3. Die Bahnstrecke Heilbronn-Eppingen ist er- 
baut infolge des Staatsvertrages zwischen Württemberg und 
Baden vom 29. Dezember 1873 und auf Grund des Gesetzes vom 
11. Juni 1876. Sie hat, vom westlichen Ausgange des Bahnhofes 
Heilbronn bis zum Anfang des Bahnhofs Eppingen gerechnet, 
eine Gesammtlänge von 23,038 km, davon liegen 12,831 km auf 
Württembergischen und 10,92 km auf Badischem Gebiete. Nach 
den Vereinbarungen im Artikel 2 des Staatsvertrages hat die 
Königlich Württembergische Regierung jedoch den Bau und 
Betrieb der Bahn bis Eppingen zum Anschluss an die Badischer- 
seits von Durlach nach Manbiaben zu bauende Eisenbahn über- 
nommen, 

Den Festsetzungen im Artikel 11 desselben Staatsvertrages 
entsprechend sind die Verbindungsbahnen nur einspurig ausge- 
führt, der Grund und Boden ist jedoch auch für das zweite 
Gleise erworben und einzelne Kunstbauten sind ganz, andere 
nur im steinernen Unterbau für zwei Gleise hergestellt. 

Die Bahn wurde zwischen Heilbronn und Schwaigern am 
10. Oktober 1878, zwischen Schwaigern und Eppingen am 8. August 
1880 dem Betriebe übergeben. Sie wird nach dem Fahrplane 
vom 1. Oktober 1886 von 8 Zügen in beiden Fahrrichtungen 
befahren. 

Die Kosten für die Herstellung des zweiten Gleises sind 
auf 1037 300 44 veranschlagt. 

e. Baden. Zuel. DieBahn vonLauda bis zur Baye- 
rischen Landesgrenze bei Kirchheim ist infolge des 
Staatsvertrages zwischen Baden und Bayern vom 27. Januar 
1862 und des Gesetzes vom 9. Juli 1862 erbaut worden. Von 
der Station Lauda bis zur Abzweigung der Tauber - Thalbahn 
auf einer Strecke von 1,2 km liegen bereits zwei Gleise. An 
dieser Abzweigung soll das zweite Gleise der Odenwaldbahn 
angeschlossen und der Anschluss durch ein Stellwerk für 
Weichen und Signale gesichert werden. Die übrige Bahnstrecke, 
für welche das zweite Gleise noch hergestellt werden muss, ist 
17,47 km lang. Das Gelände ist durchweg für eine zweigleisige 
Bahnanlage me die Bahndämme sind grösstentheils zwei- 
spurig hergestellt, die Bahneinschnitte dagegen bedürfen noch 
der Erweiterung. Die Abtragsmassen aus den letzteren müssen 
daher zum grössten Theile seitlich ausgesetzt werden. 

Die Bahn ist am 1. November 1866 eröffnet und wird nach 
dem Fahrplane vom 1. Oktober 1886 von 18 Bahnzügen in beiden 
Fahrrichtungen befahren. Die Kosten für Herstellung des 
zweiten Gleises sind auf 595500 44 veranschlagt. 

Zu e2. Die Bahnstrecke vonEppingen nach Bretten 
ist zugleich mit der Bahnstrecke von Grötzingen nach Bretten 
infolge des Staatsvertrages vom 29. Dezember 1873 (siehe d3 
ne zwischen Baden und Württemberg und 
der an die Stadtgemeinde von Karlsruhe am 15. November 1876 
ertheilten Konzession in den Jahren 1877 bis 1879 erbaut und zu 
diesem Zweck das Gelände für eine zweigleisige Anlage er- 
worben worden. Auch bei dieser Bahn sind zur Herstellung des 
zweiten Gleises noch erhebliche Erdarbeiten in den Einschnitten 
auszuführen und etwa drei Viertheile der Abtragsmassen seit- 
lich abzulagern. Die Kosten für die Herstellung des zweiten 
Gleises von 23,6 km Länge sind auf 883 000 % veranschlagt. Die 
Bahn wurde am 15. Oktober 1879 eröffnet und wird nach dem 
Fahrplan vom 1. Oktober 1886 mit 10 Zügen in beiden Fahr- 
richtungen befahren. 

Zu e3. Die Bahn von Bretten über Bruchsal und 
Graben nach der Bayerischen Grenze bei Rheinsheim ist 


zwischen Bretten und Bruchsal infolge des Staatsvertrages 
zwischen Baden und Bayern vom 4. Dezember 1850 und zwischen 
Bruchsal und der Grenze infolge des Staatsvertrages vom 
23. November 1871 erbaut und auf der ersteren Strecke grössten- 
theils im Unterbau zweigleisig hergestellt worden. Auf der 
letzteren Strecke wurde der für zwei Gleise erforderliche Grund 
und Boden erworben und zwischen Bruchsal und Graben das 
Planum der Bahn, mit Ausnahme einiger weniger Strecken, 
für zwei Gleise hergestellt. Zwischen Graben und der Landes- 
A jenseits des Hochgestades des Rheins dagegen ist der 
ahnkörper, mit Ausnahme der Kunstbauten, nur für ein Gleise 
ausgeführt. 
Die Bahnstrecke von Bretten bis Bruchsal wurde am 
1. Oktober 1853 in Betrieb gesetzt und wird nach dem Fahrplane 
vom 1. Oktober 1886 von 28 Zügen in beiden Fahrrichtungen 
befahren. Die Kosten für Herstellung des 14,892 km langen 
zweiten Gleises sind auf 394000 #4 veranschlagt. 
Die Bahnstrecke von Bruchsal bis zur Bayerischen Landes- 
grenze bei Rheinsheim wurde erst 21 Jahre später, am 
93. November 1874, eröffnet und wird jetzt von 10 Zügen in 
beiden Fahrrichtungen befahren. Die Kosten für die Herstel- 
lung der 22,048 km langen Bahnstrecke sind auf 612000 #4 ver- 
anschlagt. 
Zu e4. Die 592,765 km lange Bahnstrecke von Hausach 
bis Villingen ist ein Theil der Badischen Schwarzwaldbahn 
von Offenburg nach Singen, welche auf Grund des Gesetzes 
vom 24. Juli 1862 erbaut worden ist. Das Gelände ist durch- 
weg für eine zweigleisige Anlage erworben; sämmtliche Tunnel 
und Einschnitte sind zweispurig ausgeführt, doch bedürfen die’ 
Felsböschungen auf der Seite des zu verlegenden zweiten 
Gleises einer gründlichen Abänderung. Die Bahndämme zwischen 
Hausach und Gutach, sowie zwischen Hornberg und Peterzell 
sind zur Aufnahme von zwei Gleisen hergestellt, während sie 
zwischen Gutach und Hornberg, sowie zwischen Peterzell und 
NE theilweise nur einspurig ausgeführt sind. Auch die’ 
Kunstbauten sind grösstentheils nur einspurig hergestellt. | 
Die Eröffnung der Schwarzwaldbahn von Hausach nach 
Villingen erfolgte am 1. November 1873. Die Anzahl der 
zwischen den genannten Stationen in beiden Fahrrichtungen’ 
verkehrenden Züge beträgt nach dem Fahrplane vom 1. Oktober 
1886 15. 
Die Kosten der Herstellung des zweiten Gleises sind nach 
den aufgestellten Anschlägen auf 1987000 „4 ermittelt worden. 
Zuf. Hessen. Die Bahnstrecke Worms-Monsheim- 
BANPEIEORE Landesgrenze bei Wachenheim ist erbau 
infolge der am 13. Juni 1863 für den Bau und Betrieb der Bahn 
Worms-Monsheim-Alzey, am 4. April 1868 für den Bau und Be- 
trieb der Bahn von Monsheim bis zur Landesgrenze in der 
Richtung auf Marnheim ertheilten Konzessionen. Den Bestim- 
mungen im $5 der ersteren Konzessionsurkunde gemäss ist bei 
der ersten Anlage der Bahn zwar das Terrain für die Anlage 
zweier Gleise erworben, die ganze Bahn aber nur einspurig 
ausgeführt und nach den Bestimmungen im $ 3 der letzteren 
Urkunde die Strecke Monsheim-Landesgrenze bei Wachenheim 
einspurig errichtet worden. In beiden Fällen aber hat die 
Anlage eines zweiten Gleises zu geschehen, sobald die Brutto- 
einnahme von der betreffenden Bahnstrecke die Summe von 
120.000 fl. für die Meile (27 428,57 44 für das Kilometer) jährlich 
erreicht, und zwar auf Erfordern der Staatsregierung binnen 
zwei Jahren von Mittheilung des Verlangens an gerechnet. 
Einnahmen von dieser Höhe sind bisher nicht erzielt und 
deshalb kann die Bahneigenthümerin, die Hessische Ludwigs» 
bahngesellschaft, zur Herstellung des zweiten Gleises nicht an 
ehalten werden. Die 14,96 km lange Bahn wurde zwischen 
orms und Monsheim am 18. April 1867, zwischen Monsheim 
und Wachenheim-Grenze am 23. Oktober 1872 eröffnet und wird 
zur Zeit auf der ersteren Strecke mit 26 Zügen, auf der letzterer 
Strecke von nur 12 Zügen befahren. % 
Die zur Herstellung des zweiten Gleises von Worms bis 
zur Landesgrenze bei Wachenheim veranschlagte Summe be 
trägt 493 506 A : 
Zu 12. Baukosten der direkten Verbindung des Ober 
elsass mit den übrigen südlichen Theilen des Reichs. Die g& 
lante direkte Eisenbahnverbindung zwischen dem südlicher 
lsass und den übrigen südwestlichen Theilen des Reichs 
unter Umgehung des Schweizerischen Gebiets kann unte 
streckenweiser Benutzung einzelner, im südlichen Theil de 
Grossherzogthums Baden und des Königreichs Württemberg 
belegenen Eisenbahnen, deren grösste Neigungen das Ver 
hältniss von 1:100 nicht übersteigen, ausgeführt werden. 
Nach eingehenden Untersuchungen wird es am zweck 
mässigsten sein, die Wiesethalbahn von der Station Lörrae 
aus in westlicher Richtung mit dem Bahnhof Leopoldshöhe 
der Grossherzoglich Badischen Staatsbahn, in welchem die 
Linie Sankt Ludwig-Hüningen-Leopoldshöhe einmündet, une 
von der Station Schopfheim aus in östlicher und südliche 
Richtung mit einer an der Linie Basel - Waldshut neu anzt 
legenden Station bei Wallbach oder mit dem Bahnhof Säckingen 
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ferner die nördlichste Station Weizen der im Wutachthal be- 
legenen Grossherzoglich Badischen Eisenbahn Oberlauchringen- 

eizen mit der Station Immendingen im Donauthal, endlich 
die Station Tuttlingen an der Königlich Württembergischen 
Staatsbahn: Ten asin en- Tuttlingen - Rottweil - Horb mit der 
Station Inzigkofen an der Württembergischen Staatsbahn Sig- 
maringen - Balingen - Tübingen (Hohenzollernbahn) durch neu 
herzustellende Bahnstrecken zu verbinden und auf diese Weise 
den Anschluss an die Bahnen von Sigmaringen über Mengen 
und Herbertingen einerseits, über Riedlingen und Blaubeuren 
nach Ulm andererseits, über Aulendorf-Waldsee und Leutkirch 
nach Memmingen und München zu gewinnen. 

Die Wahl der Richtungslinie für die Verbindungsbahn 
Leopoldshöhe - Lörrach ist durch die Lage der Deutsch- 
Schweizerischen Grenze und durch die nicht zu umgehende 
Durchschneidung der Ortschaften Weil und Stetten beschränkt. 

Die Nähe der Grenze des Kantons Basel nöthigt zur 
Durchbrechung des Tüllinger Berges mittelst eines 790 m langen 
Tunnels. 

Die Verbindung der Station Schopfheim mit Wallbach 
oder Säckingen würde von der Wiesethalbahn im Bahnhof 
Schopfheim abzweigen, sodann in das Thal des Schlierbaches 
eintreten und von hier aus die Wasserscheide zwischen dem 
Wiese- und dem Wehrathale mittelst eines Tunnels von 3045 m 
Länge durchbrechen. Die Linie verfolgt das Thal der unteren 
Wehra bis in die Nähe des Rheins, schliesst sich an die Rhein- 
bahn Basel-Konstanz in der Nähe von Wallbach an und würde 
von hier unter Benutzung des bereits vorhandenen Bahnkörpers 
bis in den grösseren Bahnhof Säckingen zu führen sein. Die 
Verbindungsbahn Weizen - Immendingen bezweckt die Um- 
gehung des Kantons Schaffhausen. Sie würde von Weizen aus 
dem Waischthale folgen, bei der Ortschaft Grimmelshofen in 
das Nebenthal bei Fützen und nach Durchbrechung der Wasser- 
scheide zwischen dem Rhein- und Donaugebiete ın das für die 


De ung einer Eisenbahn sehr günstige Thal der Aitrach, 
welche bei Hausen oberhalb Hintschingen in die Donau mündet, 
eintreten. 


Der Bahnhof Weizen ist von dem am Eintritt der Linie in das 
Aitrachthal bei dem Zollhause er Bahnhof, in gerader 
Richtung gemessen, 9500 m entternt, liegt dscoch 230,5 m tiefer, 
als dıe zuletzt genannte Station. Die Durchführung einer 
Maximalsteigung der Bahnlinie von 1: 100, welche für die 
sichere Beförderung langer und schwerer Eisenbahnzüge für 
nöthig erachtet wird, erfordert deshalb eine bedeutende 
Längenentwickelung dieser Linie, für welche das Thal bei 
Fützen geeignet ist. 

Durch die Herstellung einer Eisenbahn von Leopolds- 
höhe über Lörrach-Schopfheim-Säckingen-Oberlauchringen und 
Weizen nach Immendingen würde zwar die Umgehung der 
Schweizerischen Kantone Basel und Schaffhausen erzielt, aber 
eine leistungsfähige Schienenverbindung des oberen Elsass nur 
mit Baden und En südwestlichen Theile Württembergs er- 
reicht werden. Für die Verbindung mit dem südöstlichen 
Theile Württembergs und mit Bayern würde es an einer 
leistungsfähigen Zwischenbahn fehlen, da von Immendingen aus 
der Anschluss an die Bahn nach Ulm und nach Leutkirch-Mem- 
mingen-München nur auf erheblichen Umwegen, und zwar in 
südlicher Richtung mittelst der stark ansteigenden und deshalb 
wenig leistun sfähigen Bahnstrecken Immendingen - Singen- 
Radolfzell und Radolfzell - Schwakenreuthe - Mengen, in nörd- 
licher Richtung über Horb vermittelt wird. Nach den ange- 
stellten Untersuchungen lässt sich die geplante Verbindung 
von Immendingen mit Ulm und mit München am zweck- 
mässigsten über Tuttlingen im Donauthale abwärts zum An- 
schluss an die Hohenzollernbahn bei Inzigkofen in der Nähe 
von Sigmaringen ausführen. Die Gesammtlänge der projek- 
tirten Bahnverbindung zwischen den Stationsgebäuden in Tutt- 
lingen und Sigmaringen würde 42 001,6 m betragen und würden 
davon zwischen Inzigkofen und Sigmaringen 4799,2 m, auf dem 
mit einem zweiten Gleise zu versehenden “ Bahnkörper der 
Hohenzollernbahn westlich von Inzigkofen 1 382,4 m liegen und 
35820 m im Unterbau und Oberbau neu herzustellen sein. Von 
der Länge des neu herzustellenden Schienengleises entfallen 
14757 m auf Württembergisches, 12129 m auf Badisches und 
10 316,4 m auf Preussisches Staatsgebiet. 

An neu anzulegenden Stationen sind in Aussicht ge- 
nommen Nendingen, Mühlheim, Fridingen, Beuron, Hausen, 
Thiergarten, Gutenstein und Inzigkofen. 

ie vielen Windungen des Donauthales machen die An- 
lage von fünf Tunneln und neun Donaubrücken nothwendig. 

Die Baukosten der neuen Bahnstrecken zwischen Leopolds- 
höhe und Immendingen sind einschliesslich der Kosten für den 
Umbau des für die Beförderung grosser und schwerer Bahn- 
züge zu schwachen Schienengleises zwischen Lörrach und 
Bchopfheim vorbehaltlich der definitiven Vereinbarung ver- 
anschlagt auf 34 359000 4 und die Baukosten der Bahn von 
Tuttlingen bis Inzigkofen bei Sigmaringen auf 12631900 4 
vereinbart. 
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III. Aufbringung der Baukosten. 


Hinsichtlich der Aufbringung der erforderlichen Mittel 
wird folgendes bemerkt: 


1. Die Herstellung derzweiten Gleise im Ge- 
biete der Reichseisenbahnen ist ausschliesslich Reichssache. 
Was die Herstellungen in den übrigen Bahngebieten betrifft, 
so wird nach den dargestellten Verhältnissen ein zweigleisiger 
Ausbau im eigenen Interesse der "betreffenden Bahn vielleicht 
bei einzelnen Strecken in absehbarer Zeit, bei keiner aber un- 
mittelbar in Frage kommen. Muss somit die erforderte Her- 
stellung der zweiten Gleise wesentlich als im Interesse der Ver- 
theidigung des Reichs liegend gelten, so werden gleichwohl 
die Kosten im Hinblick auf die konkurrirenden Interessen der 
betheiligten Verwaltungen nicht ausschliesslich dem Reich zur 
Last fallen können. 


Den betreffenden Verwaltungen soll, jeder für ihren Be- 
reich, der Ausbau, der Betrieb, sowie die Unterhaltung über- 
lassen werden, und das Eigenthum der herzustellenden Anlagen 
zustehen. Die sonach zu gewinnende Ausstattung mit zweiten 
Gleisen stellt für die Bahnen, auch so lange diese mit der Her- 
stellung ihrerseits vorzugehen noch nicht Anlass haben, einen 
mehr oder minder werthvollen Vermögenszuwachs insofern dar, 
als die Sicherheit des Betriebes erhöht und die Fahrplanein- 
richtung erleichtert wird, ingleichen einer etwa steigenden 
Tendenz des Verkehrs ohne weiteres nachgegangen und dieselbe 
nutzbringend gemacht werden kann. 


Diese Gesichtspunkte führen zu einer entsprechenden 
finanziellen Betheiligung der Bahnverwaltungen. 


Nach den demgemäss getroffenen Abmachungen ist eine 
Regelung dahin in Aussicht genommen, dass die Geldleistungen 
des Reichs auf bestimmte Prozente der Anschlagssumme be- 
messen werden, und im übrigen jede Verwaltung auf eigene 
Rechnung für Bau, Betrieb und Unterhaltung der zweiten 
Gleise Sorge trägt. 


Im einzelnen wird das Betheiligungsverhältniss sich ver- 
schieden gestalten. Abgesehen davon, dass die Vorbereitun 
des Unterhaues und der Kunstbauten für zweigleisigen Batrieh 
nicht überall die gleiche ist, wird das Mass des durch den Be- 
sitz zweiter Gleise erwachsenden Vortheils naturgemäss je nach 
dem Umfang des jetzigen und künftig zu erwartenden Verkehrs 
sich höher oder niedriger herausstellen. Für die staatlichen 
Verwaltungen kommt hinzu die Rücksicht auf das allgemeine 
wirthschaftliche Interesse, welches je nach den örtlichen Ver- 
hältnissen der in Betracht kommenden Landestheile verschieden 
ins Gewicht fällt. Eine genaue zutreffende Abwägung des den 
Bahnen und dem einzelnen Lande erwachsenden Vortheils ist 
nach der Natur der Sache nicht möglich. Bei den dieserhalb 
mit den betheiligten Regierungen gemeinschaftlich gepflogenen 
Verhandlungen ist indess in Berücksichtigung aller einschlä- 

igen Verhältnisse eine Verständigung Bahıh erfolgt, dass als 
Zuschlsse des Reichs zu den Anlagen zweiter Gleise gezahlt 
werden sollen: 


an Bayern von der 5 392000 #4 betragenden 


Anschlagssumme 75 plt. . .». 2.2... 4 044 000,00 #4 
an Württemberg von 6969200 „4 80 pCt. 5 575 360,00 „ 
an Baden von 4471500 „4 85 pCt. 0 3.800 779,007, 
ferner für die Pfälzischen Eisenbahnen von 
E5IE000 OD ee 4966 200,00 „, 
und für die Hessische Ludwigsbahn: 
a) für Grossherzoglich Hessisches Gebiet 
VONFAYZHOHHHLEIO.DEL..: a. eg 444 155,40 „ 
b) für Preussisches Gebiet von 150000 4 
BORD Ole ann. SE re 180.000,008°,, 
zusammen. . 18 965 490,40 44 
Hierzu treten die Kosten für entsprechende 
Anlagen bei den eigenen Bahnen des Reichs mit 6 264 910,00 „ 
2, Die an verschiedenen Orten noch feh- 
lenden militärischen Ladevorrichtungen, 
welche auf Rechnung des Reichs herzustellen 
bleiben, erfordern einen Kostenaufwand von. 1 987 242,00 


” 


. . 27 217 642,40 44 


3. Bei den erforderlichen neuen Eisenbahnver- 
bindungen ist eine Regelung in demselben Sinne, wie bei 
den zweiten Gleisen zweckmässig erschienen. Die Bundesstaaten 
Württemberg und Baden, welche die Herstellung, den Betrieb 
und die Unterhaltung der Linien übernehmen, werden Eigen- 
thümer derselben. Bei Bemessung der finanziellen Betheiligung 
sind wiederum die der Unterhaltungspflicht gegenüberstehenden 
voraussichtlichen Erträgnisse und der Umfang des besonderen 
Interesses der Landesgebiete in Rücksicht gezogen worden. 


Den Vereinbarungen gemäss würde das Reich für die Her- 
stellung der neuen Linien zu gewähren haben: 


Summe. 


— a1 — 


1. an Württemberg von der auf 12631900 „14 sich belaufenden 
Anschlagssumme . .’. 0. 210°.8327506 900,00 «4 
während Preussen für sein mitbetroffenes 
Gebiet fernere 500 000 44 zuschiesst; 

2. an Baden desgleichen von 34 259 000 „4 An- 
schlagssumme antheilig . . ... . 39 546 050,00 „ 

Summe für neue Linien . 40 052 950,00 „4 
Unter Hinzurechnung obiger. . . . . 27 217 642,40 „ 
für die Ergänzung bestehender Bahnanlagen 
ergibt sich somit ein Gesammtaufwand des le 
Meichs.von rt er Kal TE RB 1270 ORAL 
Soweit zu den in Aussicht genommenen Leistungen der 
einzelnen Verwaltungen die Genehmigung der Landtage be- 
ziehungsweise Gesellschaftsvertretungen nicht bis zum erfor- 
derlichen Beginn der Bauausführungen beschafft sein sollte, 
wird seitens des Reichs der ganze Baubedarf vorschussweise 
bereit zu stellen sein. Das Erforderniss für das erste Jahr ist 
mit Rücksicht auf diese Eventualität entsprechend höher be- 
messen worden. Ueberdies kommt in Betracht, dass die Aus- 
saben für die zweiten Gleise planmässig zum überwiegenden 
Theile in das erste Jahr fallen. 
wendungen werden zu Lasten des Militäretats gehen und ihrer 
Natur nach durch Anleihe zu decken sein. 


Beigefügt sind der Denkschrift die Vereinbarungen zwischen 
dem Reiche und denjenigen Einzelstaaten, auf deren Gebiet die 
Eisenbahnbauten erfolgen sollen. Diese Abkommen beruhen 
durchweg auf der Grundlage, dass die Bauten von den Einzel- 
staaten resp. Privatgesellschaften ausgeführt werden und dass 
das Reich dazu, ohne ein Eigenthumsrecht zu erwerben und 
ohne Anspruch auf Verzinsung oder Rückzahlung den grössten 
Theil der Kosten beiträgt. Von denselben übernimmt betreffs 


der Strecke der Hessischen Ludwigsbahn Sachsenhausen-Forst- ' 


haus diese Gesellschaft 10 pCt., betreffs der Bauten in Bayern 
dieser Staat 25 pOt., Württemberg für die Bauten auf seinem 
Gebiete 20 pCt., Baden 15, für die Bodensee-Bahnbauten aber 
nur 5 pCt., Hessen 10 pOt.; zu der über Preussisches, Württem- 
bergisches und Badisches Gebiet gehenden Bahn Tuttlingen- 
Sigmaringen trägt Preussen 500 000.4, Württemberg 4 625 000 44, 
das Reich den Rest bei. 


Da die sämmtlichen Verträge ganz gleichartige Bestimmun- 


gen enthalten, so geben wir nur einen derselben als Beispiel. Der 
Vertrag zwischen dem Deutschen Reich und Preussen bestimmt: 

$ 1. Die Königlich Preussische Regierung stellt in Aus- 
sicht, dass die Hessische Ludwigs - Eisenbahngesellschaft den 
zweigleisigen Ausbau ihrer Strecke Sachsenhausen-Forsthaus 
übernehmen werde, wenn von den Anlagekosten nur 10 pOt. 
der Gesellschaft zur Last fallen, 90 pCt. aber, nach den Voran- 
schlägen berechnet, vom Reich erstattet werden. Die Königlich 
Preussische Regierung wird in diesem Sinne auf eine Ver- 
ständigung mit der Hessischen Ludwigsbahn-Gesellschaft hin- 
wirken und demnächst dafür Sorge tragen, dass der zweigleisige 
Ausbau der gedachten Strecke ausgeführt wird, dabei die Er- 
gänzung der Wasserstationen und der Bahnhofsgleise, soweit 
es im militärischen Interesse erfordert wird, bewirkt, beide 
Gleise gleichmässig in Betrieb genommen und die Anlagen in 
einer die Durchführung des Militär-Fahrplans verbürgenden 
Weise fortdauernd unterhalten und erneuert werden. 

$ 2. Die Bauausführungen sollen mit thunlichster Be- 
schleunigung erfolgen. 

$ 3. Dem Reich steht ein Eigenthumsrecht an diesen An- 
lagen und den zugehörigen Einrichtungen, sowie an dem für 
dieselben erworbenen Grund und Boden nicht zu. 

$ 4. Die Geldleistung des Reichs ($ 1) zu den Herstellungs- 
kosten wird ohne Anspruch auf Verzinsung und Rückzahlung 
gewährt. 

S 5. Die ziffermässige Feststellung dieser Geldleistung 
erfolgt auf Grund des zu vereinbarenden Kostenanschlags. 

Das Reich trägt 90 pCt., die Hessische Ludwigsbahn- 
(Gesellschaft den Rest. 

$S 6. Die Leistung des Reichs gilt als Pauschabfindung 
in dem Sinne, dass Mehr- oder Minderausgaben, welche sich 
gegenüber dem Anschlage bei Ausführung der im $ 1 bezeich- 
neten Bauanlagen und Einrichtungen herausstellen, auf Rech- 
nung der Hessischen Ludwigsbahn-Gesellschaft kommen. Einer 
Rechnungslegung gegenüber dem Reich bedarf es nicht. 

s 7. Für den Betrieb, die Unterhaltung und Erneuerung 
der Anlagen wird die Hessische Ludwigsbahn-Gesellschaft aus- 
schliesslich aus eigenen Mitteln sorgen. 

$ 8. Das Reich wird seine Geldleistung in den von der 
Königlich Preussischen Regierung zu bezeichnenden Raten und 
Terminen und an die von der letzteren zu bezeichnende 
Empfangsstelle abführen. 

$ 9. Die Genehmigung der gesetzgebenden Faktoren bleibt, 
soweit erforderlich, vorbehalten. 

$ 10. Sollte die endgültige Genehmigung von Seiten der 
Gesellschaftsorgane nicht bis zu dem reichsseitig zu bezeich- 


Alle hier vorgesehenen Auf- 


nenden Zeitpunkt des Beginns der Bauausführung beschafft 
sein, so wird zwar Königlich Preussischerseits anf alsbaldige 
schleunige Inangriffnahme und Ausführung des Baues hinge- 
wirkt werden, doch wird alsdann das Reich bis zur endgültigen 
Regelung den ganzen jeweiligen Baubedarf vorschiessen, 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 2038 vom 22. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen und die in den Vereins-Rundreiseverkehr eintretenden 
Belgischen Nichtvereins-Verwaltungen, betr. kombinirbare Rund- 
reisebillete (abgesandt am 26. d. Mts.). 

No. 2054 vom 25. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend das Fischereiverbot in Frankreich (abgesandt 
am 28. d. Mts.). 

No.'2061 vom 26. d. Mts, an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen und die in den Vereins-Rundreiseverkehr eintretenden 
Belgischen Nichtvereins- Verwaltungen, betr. kombinirbare Rund- 
reisebillete (abgesandt am 28. d. Mts.). 

No. 2105 vom 26. d. Mts. an sämmtliche Oesterreichisch- 
Ungarischen Vereins-Verwaltungen, betr. kombinirbare Rund- 
reisebillete (abgesandt am 27. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Eisenbahn Munkäes-Stry als Friedensbürgschaft. 


Die Eröffnung dieser strategisch hochwichtigen Bahn 
wird nicht mit Unrecht vom „P. L.“ als Bürgschaft dafür an- 
zesehen, dass Russland, wenigstens vorläufig nicht an einen 
Krieg mit unserer Monarchie denke. Es würde sonst nicht 
ruhig abgewartet haben, dass diese Verbindung des östlichen 
Ungarns mit Ostgalizien zu stande komme, da dieser Landes- 
theil bisher einer Russischen Invasion offen lag und die strate- 
gische Hilfe dahin nur äusserst langsam hätte bewerkstelligt 
werden können. Bis zur Eröffnung der Beskidenbahn führten 
nämlich nur 4 Schienenstränge nach Galizien u. z. a) die K. K. 
Ferdinands-Nordbahn mit ihrem Doppelgleise auf der Haupt- 
linie und ihrem reichen Material als die leistungstähigste, b) die 
nur eingleisige Bahn von Pressburg über Trencsin und Sillein 
nach Csacsa, von wo die Weiterfahrt nach Oderberg oder nach 
Neu-Sandez erfolgen kann; c) die über Budapest-Miskolez-Ka- 
schau-Eperies-Leluchow-Gr. Grybow-Tarnow führende Bahnlinie 
und lH d) die von Legenye-Mihäly über Lupkow nach 
Przemis]l gehende Ungarisch-Galizische Bahn. Die nun dazu- 
tretende fünfte Aufmarschlinie Munkäcs-Stry-Lemberg ent- 
lastet nicht nur die drei minder leistungsfähigen Verbindungen 
b—d, sondern ermöglicht auch eine rasche Truppenkonzentrirung 
in Ostgalizien. Die erwähnten vier Schienenverbindungen führen 
blos nach West- und Mittelgalizien und von da mussten 
erst mit der Carl-Ludwig-, mit der Galizischen Transversal-, 
mit der Albrecht-, mit. der Dnjester und mit der Lemberg- 
Czernowitzer Bahn die Truppen und Heeresanstalten nach dem 


durch offene Grenzen so gefährdeten Ostgalizien und nach der 


Bukowina gebracht werden; die Carl-Ludwigbahn kommt für 
den Kriegsfall überdies ausser Betracht, weil sie zwischen Nie- 
polomice und Rzeszöw so hart an der Russischen Grenze läuft, 
dass sie leicht an mehreren Stellen von den Russen zerstört 
werden kann. Aus dieser Darstellung erhellt, dass jetzt erst 
die wirksame Vertheidigung Ostgaliziens möglich geworden 
ist, indem sie durch den Einbruch in Podolien den Vormarsch 
auf Kiew und derart die Verlegung des Kriegsschauplatzes in 
Feindesland gestattet, welche Chance die Vertheidigungstähig- 
keit der Monarchie und somit auch die Bürgschaften des Euro- 
päischen Friedens erhöht. 
rische Bedeutung der Beskidenbahn schreiben wir demnächst.) 


Statistische Nachweisungen der Eisenbahnverwaltungen. 


Zufolge des Oesterreichischen Gesetzes über Handels- und 
Gewerbekammern vom 29. Juni 1868 (R.-G.-Bl. No. 85) simd die 
Verkehrsunternehmungen im allgemeinen verpflichtet, die Ge- 
werbe- und Handelskammern durch Ertheilung erforderlicher 
Auskünfte und Lieferung einschlägiger Nachweisungen zu unter- 
stützen. Infolge eines diesbezüglich zu weit gegangenen Ver- 
langens einer Handelskammer, wodurch der Umfang der bei 
der betreffenden Bahnverwaltung geführten statistischen Auf- 
schreibungen weit überschritten und ihr eine besonders grosse 
Arbeitslast aufgebürdet worden wäre, hat dieselbe beim K.K. 
Handelsministerium um die Bestimmung eines genau umschrie- 
benen, thunlichst minimen Masses hierfür angesucht. Dieses 
Ministerium hat nun entschieden, dass eine im allgemeinen ge- 
haltene Beschränkung der fraglichen Verpflichtung im admi- 


nistrativen Wege zwar unthunlich sei, dass es aber den Bahn- 


verwaltungen unbenommen bleibt, in konkreten Fällen, wenn 
nämlich seitens einer Handels- oder Gewerbekammer zu weit 
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(Ueber die Wegkürzung und tarifa- -» 
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gehende oder mit Kosten verbundene Nachweisungen verlangt 
würden, hierüber unter Angabe des Umfanges, in welchem die 
Bahnverwaltung die gewünschten Auskünfte zu geben in der 
Lage ist, bezw. zu ertheilen beabsichtigt, die Entscheidung des 
Handelsministeriums einzuholen. 


Die Fleischversorgung der Stadt Wien, 

Bereits im Jahre 1885 hat der Wiener Gemeinderath eine 
Petition an die Regierung dahin gerichtet, dass 1. die Herab- 
setzung der Eisenbahntarife für den Transport von frischem 
Fleisch, 2. die Verpflichtung der Eisenbahnen zur Einführung 
rationell konstruirter Eiswaggons und 3. dass der Import des 
geschlachteten Fleisches in Zukunft mit beschleunigten Zügen 
stattfinde. Ueber diese Petition ist die Entschliessung des 
Handelsministeriums herabgelangt, in welcher es heisst: „Was 
die zunächst von der Gemeinde Wien beanspruchte Herabsetzung 
der Eisenbahntarite für den Transport von frischem Fleisch an- 
belangt, so wurde selbe von den Vertretern der Privatbahnen 
unter Hinweis darauf abgelehnt, dass in den letzten Jahren 
ohnehin namhafte Frachtherabsetzungen für diesen Artikel zu- 
gestanden worden sind und die begehrte weitere Ermässigung 
wohl den Bahnen einen nicht unbedeutenden Einnahmeentgang 
bringen würde, ohne eine Verwohlfeilung der Fleischpreise für 
die Konsumenten zur Folge zu haben. Ein einseitiges Vorgehen 
der Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen erschien 
tariftechnisch nicht zulässig, weil hierdurch im Galizischen 
Gemeinschaftsverkehre Tarifanomalien geschaffen würden; das 
Handelsministerium wäre unter den gegebenen Verhältnissen 
nicht in der Lage zu einer weiteren Schmälerung des Erträg- 
nisses der Staatsbahnen die Hand zu bieten.“ Es wird sodann 
in dem Erlasse weiter ausgeführt, dass die Errichtung von 
Kühlräumen in den Stationen nicht Sache der Bahnen, sondern 
der Versender sei, dass es nicht angehe, jede auch unbedeutende 
Sendung mit Kühlwagen zu expediren oder Umladungen des 
Fleisches vorzunehmen. Was schliesslich die Besorgung des 
Fleischtransports mit beschleunigten Zügen betrifft, so erfolge 
die Beförderung gegenwärtig fahrplanmässig mit solchen Zügen, 
welche durchschnittlich mit der Geschwindigkeit gemischter 
Züge verkehren. Eine weitere Beschleunigung dieser Züge 
könnte den Bahnen billigerweise nur dann zugemuthet werden, 
wenn es möglich wäre, die regelmässige Beförderung eines die 
Zugkraft eines kompletten Trains ausnützenden Fleischquantums 
auf einer bestimmten Strecke zu sichern. Bezüglich des vom 
Gemeinderathe weiter geäusserten Wunsches, dass die Viehein- 
fuhr von Rumänien wenigstens in den Monaten Oktober und 
September gestattet werde, bemerkt das Handelsministerium, 
dass die Verhandlungen wegen einer Veterinärkonvention mit 
Rumänien noch nicht abgeschlossen seien. 


Einführung einer statistischen Gebühr in Oesterreich. 

Länger als zwei Jahre dauern bereits die Vorarbeiten und 
Erhebungen, die von Seiten der Regierung ins Werk gesetzt 
wurden und den Zweck hatten, vorerst eine Basis für die Ein- 
führung einer statistischen Gebühr in Oesterreich nach dem 
Muster anderer Staaten zu schaffen. Endlich ist man soweit 
gelangt, um an die Verfassung eines diesbezüglichen Gesetz- 
entwurfes zu schreiten. Die neue Gebühr, welche in Ungarn 
bereits seit dem Jahre 1882 eingeführt wurde, verfolgt den Zweck, 
die infolge der geplanten Reform unserer Aussenhandelsstatistik 
erwachsenden Mehrauslagen zu decken und soll demnach das 
Erträgniss derselben vorläufig auf beiläufis 200 000 fl. veran- 
schlagt sein. Dıe Gebühr wird sıch auf alle nach Oesterreich 
eingeführten Waaren erstrecken und nur die Transitsendungen 
werden von derselben befreit sein. Gleichgültig für die Höhe | 
der Gebühr wird es sein, ob eine grosse oder "kleine Waaren- 
menge bezogen wird, da es selbstverständlich dem die Eintragung 
vornehmenden Beamten keinen grösseren Zeit- oder Müheaut- 
wand verursacht, ein Gewicht von z. B. 1000 kg anstatt eines 
Gewichtes von 1 kg zu verzeichnen. Dagegen wird eine Sen- 
dung, welche verschiedene Gattungen von Waaren enthält, 
deren Aufzeichnung demnach mehr Mühe verursacht, einer ent- 
sprechend höheren statistischen Gebühr unterliegen. Die Ge- 
bühr soll in Marken entrichtet werden, die in der durchschnitt- 
lichen Höhe von 2 bis 5 Kreuzern pro Stück von der Partei 
bei dem betreffenden Zollamte zu kaufen und auf die Waaren- 
deklaration zu kleben sind. Die neue Gebühr soll mit 1. Januar 
1888 definitiv in Kraft treten. 


Vorsichtsmassregeln bezüglich der Einfuhr aus Italien. 

Das noch in Kraft stehende Verbot, betreffend die Ein- 
und Durchfuhr von Hadern u. s. w. aus Italien, wurde öfters 
dadurch umgangen, dass derlei Artikel als voraus- oder nach- 
esendetes Reisegepäck eingeschmugselt wurden. Infolge 
dessen wurden die Zollorgane auf die Möglichkeit solcher Ver- 
 botsumgehungen aufmerksam gemacht und angewiesen, alle 
derartigen Effekten in voraus- oder nachgesendeten Reise- 
gepäcken aus Italien, bei denen nach ihrer Menge, Quantität 
oder aus anderen Umständen mit Grund angenommen werden 


kann, dass damit eine I 22 jenes Verbots beabsichtigt 
wird, als Handelsartikel zu behandeln und somit von der Ein- 
und Durchfuhr auszuschliessen. 


Eisenbahn von Nagy-Becskerek nach Pardäny und Szecsäny- 
Margitta. 

Das Ungar. Amtsblatt vom 7. April d. J. publizirt die Kon- 
zessionsurkunde für diese projektirte Vizinalbahn, laut welcher 
dieselbe binnen zwei Jahren dem Betriebe zu übergeben ist, 
welcher von der Direktion der Kgl. Ungarischen Staatsbahnen 
übernommen wird. ; 


Unzulässigkeit der Pfändung von Eisenbahn - Fahrbetriebs- 
mitteln. 

Die in dieser Zeitung bereits mitgetheilte, zwischen der 
Deutschen und Oesterreichisch-Ungarischen Regierung ausge- 
tauschte Erklärung, betr. die Unzulässigkeit der Pfändung von 
Eisenbahn-Fahrbetriebsmitteln vom 17. März 1837, ist nunmehr 
auch im Ungarischen Amtsblatte und im Fachblatte „Közlöny“ 
veröffentlicht worden. 


Ein Donau-Umschlagpiatz Wien. 

Wie das „F. B.“ vernimmt, beschäftigt man sich im Han- 
delsministerium seit längerer Zeit schon mit dem Projekt der 
Etablirung eines Umschlagplatzes an der Donau bei Wien. Der- 
selbe soll ınit allen jenen Investitionen, wie Bahnverbindun- 
gen, Lagerhäuser, Krahne, Aus- und Einladevorrichtungen, ver- 
sehen werden, wie sie den Anforderungen eines grossen Ver- 
kehrs zu entsprechen vermögen. Dieses Projekt ist bereits sehr 
weit vorgeschritten und eine Finalisirung desselben in nahe 
Aussicht gerückt; da die massgebenden Faktoren, wie die Ge- 
neraldirektion der Staatsbahnen, die Donaudamptschifffahrts- 
Gesellschaft, die Donau-Regulirungskommission u. s. w., ihr 
affırmatives Votum bereits abgegeben haben. 


Eisenbahn-Schuldverschreibungen der Elisabethbahn. 

Die Wiener Börsenkammer erlässt folgende Kundmachung: 
„Das Finanzministerium hat mit Erlass vom 31. März d. J. er- 
öffnet, dass die Tilgungspläne, welche zufolge Kundmachung 
der Direktion der Staatsschuld vom 28. Januar 1887 zu den im 
Optionswege durch Abstempelung in Staatsschuldverschreibun- 
gen umgewandelten Aktien der Kaiserin Elisabethbahn ausge- 
geben worden sind, keinen zur seinerzeitisen Einlösung der 
Obligationen erforderlichen Bestandtheil bilden. Das Finanz- 
ministerium hat weiters eröffnet, dass, um jenen Obligations- 
besitzern, welche keine Anweisung auf einen Tilgungsplan in 
Händen haben, die Erlangung eines solchen zu ermöglichen, 
die Verfügung setroffen worden ist, dass diese Tilgungspläne 
auf Verlangen der Parteien auch ohne Beibringung der seiner- 
zeit hinausgegebenen Anweisungen gegen Entrichtung einer 
Blanguettengebühr von 2 kr. pro Stück erfolgt werden. Mit 
Bezug; auf diese Eröffnung wird bestimmt, dass die im Options- 
wege durch Abstempelung in Staatsschuldverschreibungen um- 
sewandelten Aktien der Kaiserin Elisabethbahn im Börsenver- 
kehre auch ohne die erwähnten Tilgungspläne lieferbar sind.“ 


Ertheilung von Vorkonzessionen in Oesterreich. 

Das Handelsministerium hat dem Civilingenieur W. Daniel 
in Pilsen für eine gegebenenfalls als Lokalbahn auszuführende 
Lokomotiveisenbahn von einem Punkte der Prag-Duxer 
Eisenbahn zum Anschluss an die Nucic-Kladnoer Gewerks- 
bahn und weiter nach einem zwischen Neuhütten und Beraun 
gelegenen Punkte der Staatsbahnlinie Rakonitz-Protivin, ferner 
der Firma Siemens & Halske in Wien für die Fortsetzung der 
projektirten, elektrisch zu betreibenden Eisenbahn von Lend 
nach Bad Gastein bis Böckstein die erbetene Bewillisung zur 
Vornahme technischer Vorarbeiten auf die Dauer von 6 Monaten 


ertheilt. 
Die Lokalbahnen der Nordbahn. 

Das Handelsministerium hat, dem Ersuchen der Ferdinands- 
Nordbahn entsprechend, die Tracenrevision bezüglich der sämmt- 
lichen in Gemässheit des Uebereinkommens mit der Regierung 
zu bauenden Lokalbahnen angeordnet. Es sind dies die folgen- 
den Linien: 1.. von Drösing bis Zistersdorf (11,42 km); 2. von 
Göding zur Tabakfabrik daselbst (1,42 km); 3. von Rohatetz 
nach Strassnitz (12,48 km); 4. von Zauchtl nach Bautsch über 
Odrau, Wigstadtl (36,79 km); 5. von Zauchtl nach Fulnek 
(9,32 km); 6. von Stauding nach Wagstadt (7,55 km); 7. von 
Troppau nach Benisch (30,30 km); 8. von Hotzendorf nach 
Neutitschein (9,69 km) und 9. von Golleschau nach Ustron 
(5,56 km). Das Handelsministerium weist in der bezüglichen 
Entscheidung die Landesstellen an, bezüglich des Projektes 
Hotzendorf-Neutitschein insbesondere die Frage des Anshhlusked 
dieser Linie an die bestehende Lokalbahn Neutitschein-Zauchtl, 
resp. die Vereinigung der beiden nach dem Projekte der Kaiser 
Ferdinands -Nordbahn getrennten Bahnhöfe für Neutitschein, 
ferner rücksichtlich des Projektes Troppau-Benisch die Einbe- 
ziehung des Ortes Freihermersdorf in die Bahntrace eingehend 
zu erörtern. Die eftektiven Baukosten sind für sämmtliche 
neuen Linien im Gesammtausmasse von ca, 125 km mit 5276425 
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Gulden präliminirt. Da alle diese Linien als Lokalbahnen her- 

estellt werden sollen, so hängt der Bau derselben von dem 
Das kamen des neuen Lokalbahngesetzes oder mindestens 
von der Schaffung eines provisorischen Gesetzes ab. Es ist 
übrigens hervorzuheben, dass nach dem Uebereinkommen nur 
die Linie Hotzendorf-Neutitschein bis spätestens 1. Juli 1888, 
d. i. gleichzeitig mit der Mährisch-Schlesischen Städtebahn 
fertiggestellt werden soll, während für die anderen acht Linien 
bestimmt wurde, dass die Nordbahn innerhalb 5 Jahren, d. i. 
innerhalb der Jahre 1886 bis 1890, um deren Konzessionirung 
anzusuchen habe. 


29. Generalversammlung der Aussig - Teplitzer Bahn am 
16. April d. J. 

Diese in Teplitz abgehaltene Versammlung verzichtete 
auf die TEHSEUnE es, übrigens auch in dieser Zeitung auszugs- 
weise mitgetheilten, Rechenschaftsberichts pro 1886. Sodann 
wurde beschlossen, von dem im Jahre 1886 erzielten Rein- 
gewinne von 1644 301 fl. dem Reservefonds 600001. zuzuweisen, 
zur Aktientilgung 18648 fl. und an 5 pCt. Zinsen für die cirku- 
lirenden 25 624 Aktien 269052 fl. zu bestimmen, dem Dispositions- 
Reservefonds 550000 fl. zu widmen, dem Verwaltungsrathe an 
statutmässiger Tantieme 57550 fl. zu bestimmen, von dem Reste 
zuzüglich des Korte ke vom vorigen Jahre von 16923 fl. 10 pCt. 
als Superdividende, d. i. 21 fl. pro Aktie oder Genussschein, 
demnach im ganzen 564900 fl. zu zahlen, und den Rest von 
141 073 fl. als Gewinnvortrag dem Bahnerträgniss-Konto pro 1887 
zuzuweisen. 

(Anmerkung: In den Berichten über die nun aufeinander 
folgenden Generalversammlungen werden wir, wie bisher die 
Mittheilungen über die gewöhnlich erfolgende Ertheilung des 
Absolutoriums und die erfolgten Wahlen in den Verwaltungs- 
rath oder Revisionsausschuss fortlassen und aus den Rechen- 
schaftsberichten nur so viel mittheilen, als zum Verständniss 
der gefassten Beschlüsse nothwendig ist.) 


Die Dividende der Kaiser Ferdinands-Nordbahn pro 1886. 
Bezüglich dieser von uns bereits mitgetheilten Dividende 
120 ni fl. sind der „N. Fr. Pr.“ folgende Details zu entnehmen: 
iese Dividende setzt sich aus den Erträgnissen des öffent- 
lichen Eisenbahnunternehmens, an welches sich das Heimfalls- 
recht des Staates knüpft, und aus dem Reinertrage der den 
Aktionären reservirten Unternehmungen und Anlagen zu- 
sammen. Das Erträgniss des Eisenbahnbetriebes stellt sich 
auf 96 fl. 70 kr. oder 9,2 pCt. des Aktiennominales von 1050 fl., 
während die besonderen Unternehmungen der Nordbahn, sozu- 
sagen der Allodialbesitz, 20 fl. 80 kr. oder 1,98 pCt. lieferten. 
In dem Präliminare, welches der Verwaltung im Herbste 
vorigen Jahres vorlag und auf Grund dessen damals das be- 
kannte Communique veröffentlicht wurde, war das Erträgniss 
des Eisenbahnbetriebes mit ca. 85 Al, demnach um 11%, A. 
niedriger angenommen, als nunmehr thatsächlich der Fall ist; 
die Ursachen dieser überraschenden Besserung sind, wie wir 
bereits näher dargethan haben, die unerwartete Steigerung der 
Einnahmen im zweiten Semester und die das 
wesentlich übertreffenden Ersparnisse bei den Betriebsauslagen. 
Die Erträgnisse des separaten Besitzes waren im Herbste mit 
ungefähr 20 fl. pro Aktie veranschlagt und sind gleichfalls, 
wenn auch nicht im selben Verhältnisse, wie jene des Eisen- 
bahnbetriebes gestiegen, indem sie sich auf 20 Hl. 80 kr. belaufen 
und überdies 10000 fl. für neue Rechnung lieferten. Das be- 
sondere Einkommen beziffert sich im ganzen mit 1,55 Millionen 
Gulden; dazu haben die Montananlagen den grössten Theil, 
nämlich 850000 fl. d. i. um 230000 fl. mehr als im Jahre 1885, 
beigetragen; der einheitliche Reservefonds, welcher sich auf 
9,7 Millionen Gulden beläuft, lieferte rund 440000 Afl., die 
Fruktifizirung der laufenden Betriebsüberschüsse und das 
Agiokonto 130000 fl. und den Rest brachten die gesellschaft- 
lichen Realitäten und der Sechstelantheil der Verbindungsbahn. 
Die Zinseneingänge aus der Verwerthung der Betriebsüber- 
schüsse waren selbstverständlich geringer als im Jahre 1885, da 
eben die Betriebseinnahmen kleiner waren. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Der Transportaktienmarkt zeigt kein erfreuliches Bild, 
wozu die offiziellen oder offiziösen Dividendenmeldungen das 
ihrige beitragen. Davon sind Nordbahn (2425), Graz-Köflach 
(224) und Lemberg-Czernowitz (230.75) auszunehmen, welche 
beiden letzteren Bahnen eine Dividende von 13 fl. resp. 131g fl. 
geben, Nordwestbahn (160.75) mit 8 fl. und Elbethal (160.50 
mit 7 fl. gingen zurück; dasselbe gilt von Staatsbahn (9236) un 
Südbahn (80.75), von welchen noch nicht bekannt ist, welche 
Dividende sie zahlen werden. Dagegen war Böhmische West- 
bahn er wegen ihrer Superdividende von 3 fl. 50 kr. sehr 
gesucht. 


Litteratur. 

Beschlüsse der Konferenzen zu München am 22—24. Sep- 
tember 1884 und Dresden am 20. und 21. September 1886 über 
einheitliche Untersuchungsmethoden bei der Prüfung von Bau- 
und Konstruktionsmaterialien auf ihre mechanischen Eigen- 
schaften, zusammengestellt im Auftrage der Dresdener Konferenz 


räliminare _ 


von der Redaktionskommission: J. Baus ShinBer Professor 
der techn. Hochschule München, Fr.Berger, Baudirektor der 
Stadt Wien, G Ebermayer, Rath bei der Generaldirektion 
der Kgl. Bayer. Staatseisenbahnen, Dr.Hartig, Professor der 
techn. Hochschule Dresden, und L. Tetmajer, Professor der 
techn. Hochschule Zürich. München, 1887. {im Buchhandel zu 
beziehen durch Theodor Ackermann, Kgl. Hofbuchhändler in 
München.) 

Von der Erwägung ausgehend, dass die Prüfungen von 
Bau- und Konstruktionsmaterialien auf ihre mechanischen 
Eigenschaften nur dann zu vergleichbaren und damit praktisch 
verwerthbaren Ergebnissen führen können, wenn sie nach ein- 
heitlichen Untersuchungsmethoden und unbeeinflusst von 
etwaigen Sonderinteressen bewirkt werden, traten im Herbste 
des Jahres 1884 Angehörige verschiedener technischer Berufs- 
kreise in München zusammen, um den Versuch zu machen, 
Vereinbarungen über die zur Erreichung des bezeichneten 
Zweckes erforderlichen Massnahmen zu treffen. In der That 
gelang es dort, über manche wichtige Fragen sich zu einigen; 
eine Anzahl anderer wurde einer Kommission überantwortet, 
welche das Ergebniss ihrer Arbeiten nach vorangegangenen 
mündlichen und schriftlichen Erörterungen einer in Dresden 
im Herbste des Jahres 1886 zusammengetretenen Konferenz 
vorlegte Die auf derselben unerledigt gebliebenen Punkte 
sollen demnächst einer nach Berlin im Herbste 1888 einzu- 
berufenden Versammlung zur weiteren Beschlussfassung unter- 
breitet werden. 

In der vorliegenden Schrift sind die bisherigen Ergebnisse 
und die noch offen gelassenen Fragen übersichtlich zusammen- 
gestellt. Dieselbe enthält zunächst allgemeine, bei der Prüfung 
von Materialien zu beachtende Bemerkungen über die bezüg- 
lichen Maschinen, Methoden u. s. w., sodann besondere Be- 


‚trachtungen über die Prüfung von Schmiedeisen, Stahl, Guss- 


eisen, Kupfer, Bronze, sonstigen Metallen, Holz, Schiffsbau- 
materialien,. Steinen und hydraulischen Bindemitteln. 

Mit Rücksicht auf die hohe Bedeutung der in Rede 
stehenden Angelegenheit darf wohl erwartet werden, dass die 
betheiligten Fachkreise derselben das wünschenswerthe Interesse 
nicht versagen werden. Es sei bei dieser Gelegenheit bemerkt, 
dass die Beschlüsse der Konferenzen, wie seinerzeit bestimmt 
zum Ausdruck gebracht ist, als bindende nicht anzusehen sind; 
auch steht es jederzeit frei, die auf einer früheren Konferenz 
bereits erledigten bezüglichen Fragen wieder aufzugreifen, um 
dieselben nach Massgabe der fortgeschrittenen Erfahrungen 
nochmals durchzuberathen. K-e. 


Die Störungen des Eisenbahnbetriebes durch Schnee und 
Eis und deren Beseitigung. Eine Zusammenstellung der seither 
gemachten Erfahrungen. Bearbeitet von E. Burkhardt, 
Baumeister bei der Württembergischen Staatseisenbahn. Mit 
32 Abbildungen. Wiesbaden, Verlag von J. A. Bergmann, 1837. 

Die unliebsamen Betriebsstörungen, welche die Deutschen 
Eisenbahnen während des letzten inters durch Schneever- 
wehungen erlitten haben, sowie die Mittel, durch welche der- 
artigen Unzuträglichkeiten entgegenzuwirken ist, sind in neuerer 
Zeit bekanntlich vielfach in den Zeitschriften erörtert worden. 
Der Herr Verfasser der oben genannten Schrift hat sich der 
dankenswerthen Mühe unterzogen, diese, sowie auch bezügliche 
ältere, in der Litteratur zerstreute Mittheilungen zu sammeln 
und geordnet zusammenzustellen, und seine Betrachtungen um- 
fassen die Nachtheile der Schneestörungen, die verschiedenen 
Arten derselben, die Schneeschutzanlagen, die Beseitigung des 
Schnees und die Kosten hierfür u. s. w. 

In den betheilisten Kreisen wird gewiss kein Zweifel 
darüber obwalten, dass es eine wichtige Aufgabe der Eisen- 
bahnverwaltungen ist, gegen die, der Regelmässigkeit des Ver- 
kehrs und der Sicherheit des Betriebes gefahrdrohenden Ein- 
Nüsse des Schnees mit voller Energie einzuschreiten — immer- 
hin aber dürfte auch in dieser Beziehung, wie überhaupt, vor 
Uebertreibungen ernstlich zu warnen sein. Ein zu lebhaftes 
Streben nach Sicherheit kann leicht Unsicherheit erzeugen, und 
in dem vorliegenden Falle erscheint die Möglichkeit nicht aus- 
Kane dass eine zu ausgedehnte Nutzanwendung von 

chneeschutzanlagen anderweitige Nachtheile im Gefolge hat. 
Auch ist wohl zu erwägen, dass man bei Schneefällen, wie all- 
en bei Einwirkungen der Witterungsverhältnisse, mit einer 

enge unbestimmter Faktoren zu rechnen hat. Es wird daher 
in jedem einzelnen Falle auf das Sorgfältigste zu prüfen sein, 
ob bezw. in welchem Umfange es wirklich angezeigt ist, die 
Eisenbahnverwaltung mit den — namentlich auch hinsichtlich 
des Grunderwerbs — oft nicht unbeträchtlichen Ausgaben für 
Schneeschutzeinrichtungen und für die Unterhaltung derselben 
dauernd zu belasten. Eine weitere Frage ist es u. a. auch, 
ob es sich hierbei um eine in lebhaftem Betriebe befindliche 
Hauptlinie oder um eine verkehrsarme Nebenbahn handelt, bei 
welchen für die Sicherheitseinrichtungen verschiedene Gesichts- 
punkte massgebend sind. 

In sehr gewissenhafter Weise sind schliesslich die Quellen, 
welche der Herr Verfasser benutzt hat, in einem besonderen 
Verzeichnisse zusammengestellt. —e. 
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Berlin, den 30. April 1887. 


Beilattn IN.33 der AEIXUNG des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


1. Eröffaungen, 
- Am 1]. Mai d. J. wird die dem König- 
lichen Eisenbahn-Betriebsamt zu Altena 
unterstellte Bahnstrecke Saalhausen- 
Schmallenberg mit den Stationen Lenne, 
_Fleckenberg und Schmallenberg eröffnet. 
Die Station Lenne wird nur für den 
Personenverkehr (ohne Gepäckabter- 
- tigung), die Stationen Fleckenberg und 
Schmallenberg dagegen werden für den 
Personen-, Gepäck-, Güter- und Privat- 
- Depeschenverkehr sowie für die Abfer- 
Beane von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren eingerichtet. 
Ferner werden mit dem gleichen Tage 
die an der Strecke Altenhundem - Saal- 
hausen gelegenen, bisher nur dem Wa- 
senladungsverkehr dienenden Stationen 
- Langenei und Saalhausen auch für den 
 Personen-, Gepäck-, Eil- und Stückgut- 
- und Privatdepeschen-Verkehr sowie für 
- die Abfertigung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden T'hieren eröffnet. 
‘ Für die neue Bahnstrecke haben die 
Bestimmungen der Bahnordnung für 
Deutsche Eisenbahnen untergeordneter 
Bedeutung vom 12. Juni 1878, des Be- 
triebsreglements für die Eisenbahnen 
- Deutschlands sowie der Lokaltarife für 
den Eisenbahn - Direktionsbezirk Elber- 
feld Gültigkeit. 

Zu den letzteren gelangen am 1. Mai 
-d. J. die nachstehenden Nachträge zur 
Einführung, welche die Entfernungen 
und Frachtsätze für den Verkehr mit 
den Stationen enthalten: 

a) der Nachtrag III zu dem Lokal- 
% ütertarif vom 1. Januar 1337, 
b) ee Nachtrag [I zu dem Ausnahme- 
tarif B für die Beförderung von 
Steinkohlen etc. vom 1. Januar 1887, 
 c) der Nachtrag I zu dem Lokal-Per- 
- _sonengeldtarif vom 1. April 1887. 
Die Frachtsätze und Entfernungen für 
die Station Wehbach treten erst mit dem 
Tage der Eröffnung dieser Station in 
‚Kraft. 
- Der Nachtrag unter a) enthält ferner 
eine Bestimmung über Stückgutsendun- 
gen zwischen der Station Borken i/W. 
"und der Ladestelle Burlo, einen er- 
 mässigten Ausnahmetarif für bestimmte 
Stückgüter und den Durchgangstarif 
für den Verkehr zwischen Altenhundem 
'einer-- und Langenei, Saalhausen, 

leckenberg und eng] 3 an- 
dererseits; Creuzthal einer- und Wahl- 
bruch, Ferndorf und Hilchenbach an- 
Ödererseits; Kirchen einer- und Wehbach 
andererseits. 
Der Durchgangstarif enthält die Fracht- 
sätze für die neuen Stationen Flecken- 
ers und Schmallenberg. Eil- und Stück- 
Sutfrachtsätze für Langenei und Saal- 
hausen, neue Frachtsätze des Ausnahme- 
arifs für bestimmte Stückgüter und im 
Jebrigen die bisher gültigen Sätze. 

Die 
bei den Güterexpeditionen des dies- 
tigen Direktionsbezirks eingesehen 


werden. 
- Elberfeld, den 25. April 1897. (905) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Fahrplanbekanntmachungen. 
3 ı-Neckar-Bahn. Lokalzügean 
Werktagen und Extrazüge an 


3 ea ae 


achträge unter a) und b) können 


Sonn- u. Feiertagen. Im Monat 
Mai d. J. werden folgende Lokalzüge 
zwischen Frankfurt und Darmstadt ge- 
fahren, jedoch nur an Werktagen 
(sonach also nicht am 1., 8., 15., 19., 22., 
29. u. 30. Mai): 


Zug 45a 
nur mit III. Wagenklasse: 


Frankfurt ab 735 Abds, 
Louisa N FREE 
Jsenburg N TOUR. 
Sprendlingen „ 2, AN BER 
Langen RD ut Br BR ji 
Egelsbach ME LE TE 
Arheilgen N BABIN.I, 
DaLmSrnab lan N ENBSR. 


Zug 48 
Personenzug I., II., III. Klasse: 


Darmstadt ab 1010 Abds. 
Arheilgen ee re OLSEN En, 
Egelsbach IE ER 106  „ 
Langen a BEL EAREEOSZR SR. 
Sprendlingen „ . .. 109 ,„ 
Jsenburg Be le Sa 1047 Lie), 
Louisa Be RR OBEN 
Frankfurt an LU HN 


Die Gültigkeit der Wochenkarten muss 
der starken Frequenz wegen gleichzeitig 
bei Zug 45 (Abg. Frankfurt 720 Abds.) 
für die Zwischenstationen der Strecke 
Frankfurt - Darmstadt ausgeschlossen 
werden. 

Sonntag, den 15., 22. und 29. Mai, so- 
wie am Himmelfahrtstage (19. Mai) und 
Pfingstmontag (30. Mai) werden folgende 
Extrazüge mit I, II. u. III. Kl. gefahren, 
wobei die bestehenden Sonntagsbillete 
gültig sind. 


Zug 272 
Frankfurt ab 735 Vorm, 
Langen AN NEE ZDAL TE, 
D An N en Ball Ari, 
armstadt \ abi. WUNDER 
Bessungen NER BRETT 
Eberstadt ER SE ENGE AFFEN 
Bickenbach N E  ERNEREADL RT 
Zwingenberg „ . ...8& „ 
Auerbach Bon a IE SLR DON EHE 
Bensheim El Hr OO SAT 
Heppenheim ,„....2.908. „ 
Weinheim nr REIHE ES 
Ladenburg ER BORN: AT 
Friedrichsteld. 5,27... 232.417; 
Zug 203 Schwetzingenan 1005 „ 
Heidelberg an .. .. 97, , 
Zug 44a: 
Heidelberg ab 700 Abds. 


Zug 244 Schwetzingenab 615 „ 


Friedrichsfeld ab . . . 78 ,„ 
Ladenburg BEN ELEN 
Weinheim 37. Lara Aa FADEN 
Heppenheim... „77.758.297, 
Bensheim re 
Burbach at akeg Handle Rn n 
wingenberg „ . . . 8% 
Bickenbach A Arte: s 
Eberstadt RETURN EN 
Bessungen N = „ 
Darmstadt { er Rs j Er ’ 
Frankfurt En. rue LIORUNDE 
Darmstadt, 20. April 1897. (906) 


Direktion der Main-Neckar-Bahn. 


FR I. Offizielle Anzeigen. 


3. Güterverkehr. 

Verein Deutscher Eisenbahn-Verwal- 
tungen. Nach einer Mittheilung der 
Kgl. Eisenbahndirektion zu 
Erfurt wird am 1. Mai d. J. die Per- 
sonen- und Güterhaltestelle Radis auch 
für den allgemeinen Eil- und Fracht- 
stückgutverkehr, sowie der bisherige 
Haltepunkt Plessa für den allgemeinen 
Wagenladungsverkehr eröffnet werden, 
Ferner wird nach einer Mittheilung der 
genannten Verwaltung am 1. Juni d. J. 
der zwischen Wittenberg und Elster er- 
richtete Haltepunkt Prühlitz für den 
Personenverkehr (jedoch ohne direkte 
Gepäckabfertigung) eröffnet werden. 

erlin, den 26. April 1837. (907) 
Die Seschäftsführende Direktion. 
Wex. 


Staatsbahn-Vieh- etc. Verkehr Frank- 
furt a/M. - Köln (rechtsrh.) und Elberfeld. 
Vom 1. Mai d. J. ab erfolgt die Berech- 
nung der Transportpreise etc. für die 
Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren in den vorbezeich- 
neten Verkehren unter Zugrundelegung 
der in den Staatsbahn-Gütertarifen Frank- 
furt a/M.-Köln (rechtsrh.) und Elberfeld 
vom 1. Mai d. J. enthaltenen Entfer- 
nungen mit der Massgabe, dass soweit 
sich hiernach Erhöhungen gegenüber 
den seitherigen Sätzen ergeben, diese 
erst mit dem 15. Juni d. J. in Anwen- 
dung kommen. 

Frankfurt a.M., den 23. April 1837. (908) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Königsberg - Moskauer Eisenbahnver- 
band vıa Prostken-Grajewo-Brest, Für 
Sendungen Oelsaaten etc, Oelkuchen, 
Samenaussiebsel von Stationen der Tam- 
bow-Saratow Bahn nach Königsberg, 
Pillau und Memel gelten von sofort 
die für Getreide etc. gültigen Fracht- 
sätze. (909) 
Direktion der Ostpreussischen Südbahn. 


Für den direkten Güterverkehr zwischen 
den Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Frankfurt a/M. einschliesslich der 
Cronberger und Kerkerbachbahn : einer- 
seits und den Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Köln (rechtsrh.) und 
Elberfeld einschliesslich der Eisern-Sie- 
gener Bahn andererseits kommt mit Gül- 
tigkeit vom 1. Mai d. J. ab je ein neuer 
Tarif zur Einführung. 

Die Tarife enthalten, namentlich durch 
den zur Einführung kommenden Aus- 
nahmetarif für bestimmte Stückgüter, 
neben mehrfachen nicht unerheblichen 
Ermässigungen, auch Frachterhöhungen ; 
soweit jedoch durch die hierdurch zur 
Einführung kommenden Entfernungen 
bezw. Frachtsätze gegenüber den seit- 
herigen Erhöhungen entstehen, bleiben 
die bisherigen niedrigeren Frachtsätze 
noch bis zum 15. Juni d. Js. in Geltung. 
Die bisherigen Ausnahmetarife No. 4a 
für.Eisenerze, Kalkstein-Phosphorit nach 
Oberlahnsteinhafen und Ausnahmetarif 
No. 10 für Roheisen von Burgsolms etc, 
nach Emden, Leer und Papenburg wer- 
den aufgehoben. 

Durch die neuen Tarife gelangen zur 
Aufhebung: 

a) der Staatsbahn-Gütertarif Frankfurt 
a/M.-Köln (rechtsrh.) vom 1, Februar 


1882 nebst sämmtlichen dazu erschie- 
nenen Nachträgen; 

b) der Staatsbahn-Gütertarif Frankfurt 
a/M.- Elberfeld vom 1. August 1883 
nebst sämmtlichen dazu erschienenen 
Nachträgen. 

Die Tarife sind durch die Expeditionen 
der betheiligten Verwaltungen käuflich 
zu beziehen, woselbst auch das Nähere 
zu erfahren ist. 

Frankfurt AM: den 21. April 1837. (910) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahntarif Frankfurt a/M.-Olden- 
burg. Ab ı. Mai d. J. kommt Nach- 
trag VIII zur Einführung, welcher Be- 
richtigungen, Ausnahmetarif 9 für Palmöl 
etc. und Ausnahmetarif 10 für bestimmte 
Stückgüter enthält. Nähere Auskunft 
ertheilen die betheiligten Güterexpedi- 
tionen. 

Frankfurt a/M., den 22. April 1887. (911) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nassau - Pfälzischer Verkehr. Zum 
Gütertarif für den Nassau-Pfälzischen 
Verkehr vom 15. Oktober 1884 ist ein vom 
1. Mai d. J. ab gültiger Nachtrag III er- 
schienen, enthaltend Berichtigungen, an- 
derweite Fassung der „besonderen Be- 
stimmungen“, ermässigte Frachtsätze für 
den Verkehr mit der Kerkerbachbahn, 
Ausnahmesätze für Obst als Eilgut, für 
Cement und Steinschlag. 

Näheres ist auf den Expeditionen zu 
erfahren. 

Frankfurt a/M., den 22. April 1887. (912) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Am 1. Mai d. J. treten in der Abfer- 
tigung der Berliner Markthallen-Güter 
auf der Eisenbahn mehrfache Aenderun- 
gen ein. Von diesem Zeitpunkte ab kön- 
nen Sendungen für die Central-Markt- 
halle nicht allein, wie bisher, an die 
Verwaltung derselben, sondern auch an 
solche Interessenten, denen die Beför- 
derung auf den städtischen Anschluss- 
gleisen von der Verwaltung der Central- 
Markthalle gestattet ist, zur Beförderung 
aufgegeben werden. 

Die Ueberführung auf der Berliner 
Stadt- und Ringbahn findet sowohl 
Nachts als auch, soweit die Betriebs- 
verhältnisse dies gestatten, am Tage 
nach Massgabe eines besonderen Fahr- 
plans statt. Von der Tagesbeförderung 
sind nur die auf der Anhalter, Stettiner 
und Nordbahn ankommenden Güter aus- 
geschlossen. 

Für den Verkehr mit Stationen ausser- 
halb Berlins werden entweder direkte 
Frachtsätze oder in Ermangelung der- 
selben nach der kilometrischen Entfer- 
nung berechnete Frachtzuschläge er- 
hoben, welche letztere in Verbindung 
mit der Fracht für denjenigen Berliner 
Eingangsbahnhof, für welchen im Verkehr 
mit Berlin die niedrigsten Entfernungen 
bezw. Tarifsätze bestehen, die Gesammt- 
fracht bis zur Central-Markthalle bilden. 
Welche Güter nur gegen Vorausbezah- 
lung der Fracht zur Beförderung nach 
der Central-Markthalle anzunehmen sind, 
richtet sich nach den allgemeinen regle- 
mentarischen und tarifarischen Bestim- 
mungen. Im übrigen entfällt der bis- 
herige Frankaturzwang. 

Behufs direkter Abfertigung der Sen- 
dungen ist auf dem Markthallenanschlusse 
eine mit allen Befugnissen ausgerüstete 
Güterexpedition eingerichtet, durch 
welche die Ausgabe des Gutes in der 
Zeit von 2 Uhr früh bis 12 Uhr Mittags 
und von 2 Uhr Nachmittags bis 9 Uhr 
Abends stattfindet. Die ankommenden 
Güter werden bei eisenbahnseitiger Ent- 


ladung bis in die Markthallenstände se- 
schafft. 

Das nähere enthalten die neuen „Be- 
stimmungen über die Abfertigung der 
Berliner Markthallen-Güter auf der Eisen- 
bahn“, welche in der Central-Markthalle 
und in den betheiligten Güterexpeditio- 
nen ausliegen und dort käuflich zu be- 
ziehen sind. 

Da der Erfolg der neuen Verkehrs- 
einrichtungen besonders davon abhängen 
wird, dass die von auswärts kommenden, 
für die Markthalle bestimmten Waaren 
rechtzeitig zu den Zügen aufgeliefert 
werden, welche den güngstigsten An- 
schluss an die Markthallenzüge bieten, 
so sind die Güterexpeditionen ange- 
wiesen, hierüber nähere Auskunft zu er- 
theilen. 

Berlin, im April 1887. (913H&V) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Maid. J. gelangt zu dem vom 
1. Juni 1886 ab gültigen Gütertarife für 
den Verkehr zwischen Stationen der 
Eisenbahn - Direktionsbezirke Elberfeld 
und Altona der Nachtrag II zur Ein- 
führung. 

Derselbe enthält u. a. anderweite, ge- 
kürzte Entfernungen für eine Anzahl 
Stationen der vorgenannten Bezirke, Ent- 
fernungen für die neu einbezogenen Sta- 
tionen Breckerfeld, Dahlerau, Dahl- 
hausen a. d. Wupper, Herbede, Hugo, 
Kalk B. M. und Ostönnen des Direktions- 
bezirks Elberfeld, den Ausnahmetarif für 
bestimmte Stückgüter sowie anderweite, 
grösstentheills ermässigte Ausnahme- 
frachtsätze für Eisen und Stahl, Eisen- 
und Stahlwaaren der Spezialtarife 1 
und II.’ 

Insoweit in einigen wenigen Fällen für 
Eisen und Stahl des Spezialtarifs I 
Frachterhöhungen gegenüber den bis- 
herigen Ausnahmefrachtsätzen eintreten, 
bleiben die letzteren noch bis zum 
15. Juni d. J. in Gültigkeit. 

Exemplare des Nachtrags sind durch 
die betheiligten Güterexpeditionen zum 
Preise von 0,50 4 zu beziehen. 

Elberfeld, den 23. April 1837. (914) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Aufhebung vonFrachtsätzen abZeche 
in verschiedenen Kohlentarifen. Am 
12. Juni d. J. treten die für die Zeche 
Carlsglück und Planetenfeld bei Dort- 
munderfeld in den nachbezeichneten 
Ausnahmetarifen für die Beförderung 
von Steinkohlen vorgesehenen Fracht- 
sätze ab Zeche ausser Kraft: 

1. für den Eisenbahn - Direktionsbezirk 

Elberfeld vom 1. Januar 1837, 

2. für den Verkehr mit dem Eisenbahn- 

Direktionsbezirk Magdeburg vom 

1. Januar 1837, 

. mit dem Eisenbahn-Direktionsbezirk 
Hannover vom 10. März 18937, 

. Frankfurt a/M. vom 1. Januar 1897, 

. Erfurt und den Thüringischen Privat- 
bahnen vom 1. Januar 1897, 

. nach Stationen des Direktionsbezirks 
Magdeburg (einschliesslich der Hal- 
berstadt-Blankenburger, Stendal-Tan- 
germünder, Braunschweigischen Lan- 
des- und Osterwiek - Wasserlebener 
Eisenbahn vom 1. Januar 1882 (Nach- 
trag VII vom 15. September 1886), 

. für den Rheinischen Nachbaryerkehr, 
Heft 1, 3, 5, 6 und 9 vom 1. Januar 
1887, 

8. für den Rheinisch - Westfälisch - Süd- 
westdeutschen Verband, Heft I, II. 
In VI und VII vom 1. Januar 1887 
un 
Nachtrag I zu Heft V vom 1. April 
1886 une 
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9, für die Beförderung von Eisenerz 
und Koks zum Hochofenbetrieb vom 
1. August 1886. 

In dem unter No. 6 bezeichneten Tarife 
werden ausserdem mit demselben Tage 
die Frachtsätze ab Dorstfeld aufgehoben. 

Sendungen der Zechen Carlsglück und 


Planetenfeld bezw. Dorstfeld werden 
vom 12. Juni d. J. ab nach den Fracht- 
sätzen der Station Dortmunderfeld ab- 
gefertigt. Es ergeben sich hierbei unter 
Hinzurechnung der für die Zechen fest- 
gesetzten Anschlussfracht mitunter 
höhere Gesammtfrachten. 

Ueber die eintretenden Erhöhungen 
ertheilt die Güterexpedition Dortmunder- 
feld Auskunft. 

Elberfeld, den 23. April 1887. (915) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Hamburg - Mecklenburgischer Eisen- 
bahn-Verband. Zum Hamburg-Mecklen- 
burgischen Verbands - Gütertarit vom 
1. Juni 1886 erscheint der Nachtrag 1 
vom 1. Mai d. J., welcher anderweite 
Spezialbestimmungen zum Betriebsreg- 
lement und spezielle Tarifvorschriften, 
weitere direkte Frachtsätze für den Ver- 
kehr mit Güstrow-Plauer, Gnoien-Tete- 
rower und Wismar-Rostocker Stationen, 
eine Erweiterung des Ausnahmetarifs 3 
und einen neuen Ausnahmetarif 6 für 
bestimmte Stückgüter enthält. — Nach- 
tragsexemplare sind von den betheilig- 
ten Stationen zu beziehen. 

Schwerin, den 25. April 1887. (916) 

Die Direktion 

der Mecklenburgischen Friedrich-Franz- 
Eisenbahn-Gesellschatt, \ 

als geschättstührende Verwaltung. 


Mecklenburgische Friedrich - Franz- 
Eisenbahn. Zum Lokal-Gütertarif vom 
1. Juni 1886 erscheinen mit Gültigkeit 
vom 1. Mai d. J. die Nachträge 1 und 2, 
welche anderweite Spezialbestimmungen 
zum Betriebs - Reglement und spezielle 
Tarifvorschritten, eine Ermässigung der 
Gebühr für dıe Güterbeförderung auf 
den Hafengleisen und einen Ausnahme- 
tarif 2 für bestimmte Stückgüter ent- 
halten. — Nachtragsexemplare sind von 
den Stationen zu beziehen. R 

Schwerin, den 25. April 1887. (917) 

Die Direktion. 


Merklenburgischer Eisenbahn - Ver- 
band. Zum Verbands-Gütertarif vom 
1. Juni 1886 erscheint der Nachtrag 2 
vom 1. Mai d. J., welcher anderweite 
Spezialbestimmungen zum Betriebsreg- 
lement und spezielle Tarifvorschriften, 
eine Erweiterung des Ausnahmetarifs 3 
und einen neuen Ausnahmetarif 4 für 
bestimmte Stückgüter enthält. — Nach- 
tragsexemplare sind von den betheiligten 
Stationen zum Preise von 0,10 4 käuf- 
lich zu beziehen. 

Schwerin, den 25. April 1887. (918) - 

Die Direktion jr 
der Mecklenburgischen Friedrich-Franz- 
Eisenbahn-Gesellschatt, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahnverkehr Altona-Frankfurt 
a.M. Am 1. Mai d J. tritt zu dem 
Gütertarife vom 1. Juli 1886 der Nach- 
trag I in Kraft. 


Palmöl, Palmkernöl etc. und des Aus- 
nahmetarifs 9 für bestimmte Stück- 
güter. : 

Nähere Auskunft ertheilen auf Be- 
fragen die betreffenden Güterexpeditionen 
von welchen auch Exemplare des Nach- 


trags, soweit der Vorrath reicht, unent- 
geltlich bezogen werden können. 
Altona, den 22. April 1897. (919) 
Namens der betheiligsten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 
_ Deutsch - Dänischer Eisenbahn - Ver- 
band. Mit sofortiger Gültigkeit ist die 
Wegevorschrift für den Verkehr mit 
Oberhausen Rh. abgeändert in: 
„Kirchweyhe-Wanne-Oberhausen K. M.“ 
Altona, den 19. April 1887. (920) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Mit dem 1. Mai 1887 tritt der Nach- 
trag V zum Bromberg-Sächsischen Ver- 
ee in Kraft. Derselbe ent- 

ält: 

1. Aenderungen der Spezialbestimmun- 
gen zum Betriebsreslement, der spe- 
ziellen Tarifvorschriften und der Vor- 
bemerkungen zum Kilometerzeiger; 

2. Entfernungen und Frachtsätze für 
die Stationen Kietz und Neuendorf: 
Friedheim des Bezirks Bromberg; 

3. Ergänzungen der Ausnahmetarife 
für Getreide und Holz; 

4. Ausnahmetarif für bestimmte Stück- 
güter; 

5. Berichtigungen und eine bereits 
früher veröffentlichte Tarifveränderung. 

Abdrücke des Nachtrages V sind bei 
den Billetexpeditionen der Verbandsta- 
tionen käuflich zu beziehen. 

Bromberg, den 22. April 1837. (921) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 

Der im Theil I des Oberschlesischen 
Steinkohlen- etc. Tarifs nach Stationen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Brom- 
berg etc. auf Seite 38 enthaltene Fracht- 
satz von Susannaweiche (Jacobgrube)nach 
Parlin wird in Berichtigung eines Druck- 
fehlers vom 15. Juni cr. ab von 0,885 auf 
0,985 4 pro 100 kg erhöht. 

Breslau, den 26. April 1887. (922) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Infolge Steigens des Kourses der Oester- 
ıeichischen Banknoten kommen in den 


-  sämmtlichen direkten Ausnahmetarifen 


für den Transport von Steinkohlen ete 
von den diesseitigen Oberschlesischen 
Stationen nach den Oesterreichischen 
_ und Ungarischen Bahnen vom 1. Mai 
d. Js. ab nicht die Frachtsätze für den 
'Koursstand der Oesterreichischen Bank- 
noten von 155/160, welche in den durch 
unsere Bekanntmachung vom 4. März d. 
Js. eingeführten bezüglichen Tarifnach- 
"trägen enthalten sind, sondern bis 
auf Weiteresnoch die Fracht- 
sätze fürdenKoursstand 160/165 
zurAnwendung. 
- Breslau, den 23. April 1897. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Stettin - Schlesisch/Märkisch - Sächsi- 
scher Verbands - Güterverkehr. Am 
1. Mai 1887 tritt der Nachtrag VIII zu 
- No. 1 und der Nachtrag VII zu Heft 
No. 2 des vom 1. Juni 1884 ab gültigen 
- Tarifesfür den vorbezeichneten Verbands- 
- Güterverkehr in Kraft. Diese Nachträge 
enthalten, ausser einigen Aenderungen 


(923) 


_ langen. 
Dresden, den 22. April 1887. (924) 
önigliche Generaldirektion der Sächs. 
L Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


verkehr. Am 1. Mai 1887 tritt der Nach- 
‚trag II zu dem vom 1. Oktober 1886 ab 
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gültigen Tarife für den vorbezeichneten 
Verbandsverkehr in Kraft.  Derselbe 
enthält, ausser einigen Aenderungen der 
speziellen Tarifvorschriften, einen Aus- 
nahmetarif für bestimmte 
Stückgüter. Dieser Nachtrag ist bei 
den betheiligten Güterexpeditionen käuf- 
lich zu erlangen. 

Dresden, den 22. April 1897. (925) 
Königliche Generaldirektion der Sächs. 
Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Braunschweig-Magdeburg-Sächsischer 
Verbands-Güterverkehr. Am 1. Mai 1887 
tritt der Nachtrag VII zu dem vom 
1. Juli 1884 ab gültigen Tarife für den 
vorbezeichneten Verbandsverkehr in 
Krait, welcher ausser einigen Aenderun- 
gen der Spezialbestimmungen. zum Be- 
triebsreglement, sowie der speziellen 
Taritvorschriften, einen Ausnahme- 
tarif für bestimmte Stück- 
güter enthält. Dieser Nachtrag ist bei 
den betheuligten Güterexpeditionen käuf- 
lich zu erlangen. (926) 

Dresden, den 22. April 1897. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Norddeutsch - Sächsischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 1. Mai 1887 tritt der 
Nachtrag I zum Hefte No. 1 und der 
Nachtrag III zum Hette No.2 des Tarifs 
für den vorbezeichneten Verbandsverkehr 
in Kraft. Diese Nachträge enthalten, 
neben einigen Aenderungen der Spezial- 
bestimmungen zum Betriebsreglement 
und der speziellen Tarifvorschriften, 
einen Ausnahmetarif für be- 
stimmte Stückgüter. Der Nach- 
trag III:zum Heft No. 2 enthält ausser- 
dem Frachtsätze für die in den Verkehr 
neu. einbezogenen Stationen der Prig- 
nitzer Eisenbahn. 

Diese Nachträge sind bei den betheilig- 
ten Güterexpeditionen käuflich zn er- 
langen. (927) 

Dresden, den 25. April 1887. 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. Mai d. J. kommt für den Ver- 
kehr zwischen Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Hannover etc. einer- 
seits und Stationen der Grossherzoglich 
Oldenburgischen Staatseisenbahnen an- 
dererseits der Taritnachtrag 11 zur Ein- 
führung, welcher u. a. die „Spezialbe- 
stimmungen zum Betriebsreglement etc.“, 
sowie Ausnahme-Tarifsätze für be- 
stimmte Stückgüter enthält. 

Der Nachtrag ist durch die betheiligten 
Güterexpeditionen zu beziehen. (928) 

Hannover, den 22. April 1837. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Zum Tarit für den direkten Güterver- 
kehr zwischen diesseitigen Stationen 
einerseits und Stationen der Grossherzog- 
lich Oberhessischen Bahnen andererseits 
vom 1. Januar 1883 tritt mit dem 1. Mai 
d. J. ein füntter Nachtrag, enthaltend 
Ausnahmetarif für bestimmte Stückgüter, 
in Kraft. (929) 

Der Nachtrag kann in den Güter- etc. 
Expeditionen eingesehen, auch daselbst 
käuflich bezogen werden. 

Hannover, den 22. April 1887. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Staatsbahn-Güterverkehr Köln (rechts- 
rhein.) ete. - Bromberg etc. Am 1. Mai 
d. J. tritt zu dem vom 1. Oktober 1885 
ab gültigen Gütertarife für den Verkehr 
zwischen Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Köln (rechtsrheinisch), der 
Dortmund - Gronau - Enscheder und der 
Niederländischen Staatsbahn einerseits 


und Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Bromberg, der Marienburg-Mlaw- 
kaer und der Ostpreussischen Südbahn 
andererseits der Nachtrag 4 in Kraft, 
enthaltend neue bezw. anderweite, er- 
mässigte Tarifkilometer und Frachtsätze 
für die Stationen Breitscheid, Derschlag, 
Dieringhausen, Gummersbach und Ober- 
Erbach bezw. Altenkirchen, Ingelbach 
und Neitersen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Köln (rechtsrheinisch), einen Aus- 
nahmetarif für bestimmte Stückgüter und 
Berichtigungen. (930) 

Abdrücke des Nachtrags sind zum 
Preise von 25 3 das Stück bei den 
Güterexpeditionen zu haben. 

Köln, den 24. April 1887. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Staatsbahnverkehr Magdeburg-Erfurt. 
Am 1. Mai d. J. treten Nachtrag XI zum 
Gütertarifheft 1 und Nachtrag VIII zum 
Gütertarifheft 2 in Kratt. 

Diese Nachträge enthalten neben Be- 
richtigungen bezw. Ergänzungen, Ent- 
fernungen für die neu aufgenommene 
Haltestelle Plessa des Direktionsbezirks 
Erfurt, sowie für die neu aufgenommenen 
Stationen der Werrabahn Blechhammer, 
Hüttensteinach, Köppelsdorf, Lauscha 
und Steinach a. d. Werrabahn und Aus- 
nahmefrachtsätze für bestimmte Stück- 
güter. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Güterexpeditionen Aus- 
kunft. 

Vom 1. Mai d.J. ab findet auch direkte 
Abfertigung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren nach und von den 
Stationen Blechhammer, Hüttensteinach, 
Köppelsdorf, Lauscha und Steinach a.d. 
Werrabahn im obenbezeichneten Ver- 
kehre statt, während die Abfertigung 
derartiger Sendungen nach und von Plessa 
und Radis ausgeschlossen ist. 

Erfurt, den 25. April 1837. (931) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Zu den Gütertarifen für die Staatsbahn- 
Verkehre Köln (linksrheinisch) - Brom- 
berg und -Magdeburg vom 1. Oktober 
1885 bezw. 1. Januar 1887 treten am 1. Mai 
d. J. neue Nachträge (1 bezw. 3) in Kraft. 

Dieselben enthalten: 

Aenderung der Spezial-Bestimmungen 
zu dem Betriebsreglement (II A) und der 
speziellen Tarifvorschriften (Il B); Aus- 
nahmetarif 6 bezw. 7 für bestimmte Stück- 
güter; Uebergang des Aachen-.Jülicher 
Eisenbahnunternehmens auf den Staat 
und Berichtigungen des Haupttarifs. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Stationen bezw. Expeditionen, 

Köln, den 30. April 1887. (932) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Staatsbahnverkehr Breslau - Erfurt. 
Am 1. Mai d. J. erscheint Nachtrag VII 
zum Gütertarif. Derselbe enthält Aende- 
rungen und Ergänzungen zu den Vor- 
bemerkungen zum Kilometerzeiger, Tarif- 
sätze für Frachtgüter in Wagenladungen 
für die in den Güterverkehr einbezogene 
Station Plessa — die Abfertigung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren von und nach dieser Station ist 
ausgeschlossen —, Ausnahmetarif 9 für 
bestimmte Stückgüter und mit Wirkung 
vom 1. Junj d. J ab, Aufhebung der in 
dem Tarife enthaltenen Transitsätze 
für Dzieditz, Jägerndorf, Mittelwalde, 
Myslowitz, Oderberg, ÖOswiecim und 
Ziegenhals. 

Nähere Auskunft .ertheilen die Ab- 
fertigungsstellen, woselbst auch Nach- 


träge zum Preise von 0,10 .4 das Stück 
zu haben sind. 
Erfurt, den 25. April 1889.. (983) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Erfurt. Am 1. Mai 1887 treten die Nach- 
träge XII zum Gütertarifheft 1 und XI 
zum Gütertarifheft 2 in Kratt. 

Dieselben enthalten neben Aenderungen 
und Berichtigungen neue Entfernungen 
und Sätze für Station Plessa des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Erfurt und für 
Blechhammer, Hüttensteinach, sn 
dorf, Lauscha und Steinach der Werra- 
Eisenbahn, sowie abgeänderte Entfer- 
nungen und Sätze für Frankfurt a/M.., 
Hanau und Wiesbaden des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Frankfurt a/M. im Ver- 
kehr mit Stationen des Eisenbahn-Di- 
rektionsbezirks Erfurt, sowie der Nord- 
hausen - Erfurter-, Saal- und Weimar- 
Geraer Eisenbahn, abgeänderte Tarif- 
kilometer für Leipzig Th. B. des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Erfurt, Gera, der 
Weimar-Geraer Eisenbahn und den Sta- 
tionen der Werra-Eisenbahn im Verkehr 
mit verschiedenen Stationen des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Frankfurt a/M, 
neue Ausnahmesätze für Holz im Ver- 
kehr mit Meiningen und Probstzella, so- 
wie für Cement, Steinkohlen, 
“Kokes, Briquetts undSteine des 
Spezialtarifs III im Verkehr mit Mei- 
ningen, und für bestimmte Stück- 
güter, 

Insoweit hiermit Erhöhungen der bis- 
herigen Tarifsätze verbunden sind, treten 
dieselben erst mit dem 15. Juni 1887 in 
Kraft. ; 

Vom 1. Mai d. .JJ. ab findet auch di- 
rekte Abfertigung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren nach und 
von den Stationen Blechhammer, Hütten- 
steinach, Köppelsdorf, Lauscha und 
Steinach an der Werrabahn im oben- 
bezeichneten Verkehr statt, während die 
Abfertigung derartiger Sendungen nach 
und von Plessa und Base ausgeschlos- 
sen ist. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 
bandsexpeditionen, woselbst auch die 
Nachträge zu haben sind. 

Erfurt, den 25. April 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Staatsbahnverkehr Berlin-Erfurt. Am 
1. Mai d. J. erscheint Nachtrag VIII zum 
Gütertarif. 

Derselbe enthält: 

1. gültig vom 1. Mai d. J. ab Aende- 
rungen und Ergänzungen zu den Vor- 
bemerkungen zum Kilometerzeiger, 
Tarifkilometer für die in den Ver- 
kehr neu einbezogenen Stationen 
Plessa, Blechhammer, Hüt- 
tensteinach, Köppelsdorf, 
Lauscha, Steinacha.d.Werra- 
bahn, Ausnahmetarif für bestimmte 
Stückgüter und Berichtigungen; 

2. gültig vom 1. Juni d. J. ab Aufhe- 
bung der Transitsätze für Halbstadt, 
Liebau und Seidenberg; 

3. den bereits unter dem 1. April d. J. 
eingeführten Ausnahmetarifsatz für 
Kies ab Hohenbocka, Ober- 
lausitzer Bahnhof nach Ber- 
lin, Görlitzer Bahnhof. 

Vom 1.Mai d.J. ab findet auch direkte 
Abfertigung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren nach und von den 
Stationen Blechhammer, Hüttensteinach, 
as Lauscha und Steinach an 
der Werrabahn im obenbezeichneten Ver- 
kehr statt, während die Abfertigung der- 
artiger Sendungen nach und von Plessa 
ausgeschlossen ist, 


(934) 
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Nähere Auskunft ertheilen die Abfer- 
tigungsstellen, woselbst auch Nachträge 
zum Preise von 0,25 #4 das Stück zu 
haben sind. 

Erfurt, den 25. April 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Staatsbahnverkehr Bromberg - Erfurt. 
Am 1. Mai d. J. kommt Nachtrag V zum 
Gütertarif für den vorgenannten Verkehr 
zur Ausgabe. Derselbe enthält Aende- 
rungen zu den „Spezialbestimmungen zu 
dem Betriebsreglement* und zu den 
„Speziellen Tarifvorschriften“, neue Ent- 
fernungen für die Stationen Plessa des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Erfurt, 
Hüttensteinach, Lauscha und Steinach 
der Werra-Eisenbahn, sowie Kietz und 
Neuendorf - Friedheim des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Bromberg, einen Aus- 
nahmetarif für bestimmte Stückgüter, 
Ergänzungen und Berichtigungen zu den 
Vorbemerkungen zum .Kilometerzeiger, 
za den Ausnahmetarifen und zu den 
Nachträgen. 

Vom gleichen Tage ab findet direkte 
Abfertigung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren von den Stationen 
Neuendorf - Friedheim, Hüttensteinach 
Lauscha und Steinach a. d. Werrab. in 
obigem Verkehre statt. Die Abfertigung 
derartiger Sendungen nach und von 
Plessa sowie Kietz ist ausgeschlossen. 

Nähere Auskunft ertheilen die Abfer- 
tigungsstellen, bei welchen auch Nach- 
träge zum Preise von 0,30 „4 für das Stück 
zu haben sind. 

Erfurt, den 25. April 1887. (956) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Lokal-Gütertarif für den Eisenbahn- 
Direktionsbezirk Erfurt und die Thü- 
ringischen Privatbahnen. Mit dem 1. Mai 
d. J. gelangen zu dem vorbezeichneten 
Tarife die Nachträge IX und X zur Ein- 
führung. 

Der Nachtrag IX enthält: 

1. Aenderung und Ergänzung des Tarifs 

und der Abfertigungsbefugnisse ein- 

zelner Stationen. 

. Neue bezw.abgeänderte Entfernungen 
und Tarifsätze für dieStationen Blech- 
hammer, Hüttensteinach, Köppels- 
dorf, Lauscha, Plessa und Steinach 
a. d. Werrabahn. 

3. Neue Entfernungen und Tarifsätze 
für die Stationen Berka, Blankenhain, 
Grunstedt, Hetschburg, Holzdorf, 
Martinswerk, Nohra, Saalborn, Tann- 
roda und Weimar der Weimar-Berka- 
Blankenhainer Eisenbahn, gültig vom 
Tage der Eröffnung des Güterverkehrs 
auf dieser Bahn. 

4. Aenderung und Ergänzung der Sta- 
tions-Tariftabellen undder Ausnahme- 
tarife, 

5. Berichtigungen. 

Soweit Frachterhöhungen eintreten, 
bleiben die bisherigen Sätze noch bis zum 
15. Juni d. J. in Kraft. 

Der Nachtrag X enthält den Ausnahme- 
tarif 16 für bestimmte Stückgüter. 

Nachtragsexemplare können von den 
Güterexpeditionen derbetheiligten Bahnen 
bezogen werden. 

Erfurt, den 23. April 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion, 

im Namen der betheiligten Verwaltungen, 


Staatsbahnverkehr Altona-Erfurt. Am 
1. Mai d. J. tritt der Nachtrag V zum 
Gütertarif in Kraft. Derselbe enthält 
neben Ergänzungen der speziellen Tarif- 
vorschriften, des Stationsverzeichnisses 
und der Vorbemerkungen zum Kilometer- 
zeiger, Entfernungen für die neu einbe- 
zogenen Stationen Plessa des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Erfurt und Blech- 
hammer, Hüttensteinach, Köppelsdorf, 
Lauscha und Steinach der Werra-Eisen- 


(935) 
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bahn; ferner mit Gültigkeit vom 15. Mai 
d. J. ab die Aufhebung des Ausnahme- 


tarits 6 für Basalt - Pflastersteine und 
Basaltschotter im Verkehr mit den Sta- 
tionen Hildburghausen und Immelborn 
der Werra-Eisenbahn, einen neuen Aus- 
nahmetarif für bestimmte Stückgüter und 
eine Berichtigung. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
listen Expeditionen, woselbst auch Nach- 
krAge zum Preise von je 0,20 #4 zu haben 
sind. 

Erfurt, den 25. April 1887. . (938) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Güterverkehr Köln (rechtsrheinisch)- 
Oberhessen. Am 1. Mai 1887 tritt der 
Nachtrag VI zum Gütertarife für den 
Verkehr zwischen Stationen des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Köln (rechts- 
rheinisch) einerseits und Stationen der 
Oberhessischen Eisenbahnen anderer- 
seits vom 1. April 1883 in Kraft, ent- 
haltend den Ausnahmetarif 4 für be- 
stimmte Stückgüter. 

Exemplare sind bei den Güterexpedi- 
tionen zu haben. _ 

Köln, den 27. April 1897. (939) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Güterverkehr Köln (rechtsrheinisch) 
ete. -Altona. Am 1. Mai d. J. tritt der 
Nachtrag II zu dem vom 1. Oktober 1886 
ab gültigen Gütertarif für den vorbe- 
zeichneten Verkehr in Kraft, enthaltend 
einen Ausnahmetarif für bestimmte 
Stückgüter. Abdrücke sind bei den Güter- . 
expeditionen zu haben. 

Köln, den 26. April 1887. (940) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Verkehr Köln (rechtsrheinisch)-Erfurt 
und Thüringische Privatbahnen. Am 
1. Mai 1887 tritt der Nachtrag II zum 
Gütertarife für den Verkehr zwischen 
Stationen des Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirks Köln (rechtsrheinisch) sowie der _ 
Dortmund-Gronau-Enscheder, der Georgs- 
Marienhütten - Eisenbahn und den auf 
Deutschem Gebiete gelegenen Stationen 
Bentheim, Gildehaus und Schüttorf der 
Niederländischen Staatseisenbahn einer- 
seits und den Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Erfurt, sowie der Thü- 
ringischen Privateisenbahnen anderer- 
seits in Kraft, enthaltend ausser einigen 
Aenderungen und Berichtigungen des 
Kilometerzeigers den für den gesammten 
Verkehr gültigen Ausnahmetarif 7 für 
bestimmte Stückgüter. 

Die Tarifentfernung Selters-Taucha ist 
mit Gültiekeit vom 15. Juni 1887 ab von 
462 auf 472 km berichtigt. 

Exemplare des Nachtrags sind bei den. 
Güterexpeditionen zu haben. 

Köln, den 26. April 1887. (941) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


° Lokaltarif der Aachen - Jülicher 
Eisenbahn für die Beförderung von Lei 
chen, Fahrzeugen und lebenden Thieren 
vom 1. Mai 1885 tritt am 30. April 1887 
ausser Kraft. \ P. 

An seiner Stelle gelangt vom 1. Mai 
d. J. ab der Lokaltarif des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (linksrheinisch) 
für die Beförderung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren vom 1. Mai 
1885 nebst Nachtrag I und II zur 


wendung. 
Köln, den 30. April 1887. _ ; 
Königliche Eisenbahndirektion 


(linksrheinische). 


- Zu dem Gütertarif für den Verkehr 
zwischen Stationen des 
Direktionsbezirks Köln (linksrheinisch) 
_ einerseits und Stationen des Eisenbahn- 
- Direktionsbezirks Erfurt und der Thü- 
ringischen Privatbahnen andererseits 
- vom 1. März 1886 tritt am 1. Maid. J. 
- der Nachtrag 4 in Kraft. 

Derselbe enthält: 

Aenderung der Spezialbestimmungen 
zu dem Betriebsreglement (IT A) und der 
speziellen Tarifvorschriften (II B); Aen- 
derungen der Vorbemerkungen zum Kilo- 
meterzeiger; Entfernungen für die neu 
aufgenommenen Stationen Glaserberg 
des Direktionsbezirks Erfurt, Blech- 
hammer, Hüttensteinach, Köppelsdorf, 
 Lauscha und Steinach der Werrabahn; 
-  Ausnahmetarif für bestimmte Stückgüter; 
Uebergang des Aachen - Jülicher Eisen- 
bahnunternehmens auf den Staat und 
Berichtigungen. 

Nähere Auskunft ertheilen die Expedi- 
tionen bezw. Stationen der Endbahnen, 
woselbst auch der Nachtrag zum Preise 
von 0,25 4. käuflich zu haben ist. 

Köln, den 30. April 1887. (943) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Bayerisch - Belgischer Holzverkehr. 
Mit dem 1. Mai d. J. gelangt ein neuer 
Ausnahmetarif für Holztransporte zwi- 
- schen Stationen der Bayerischen Staats- 
bahnen einer- und Stationen der Belgi- 
schen Staatsbahn, der Belgischen Nord- 
bahn, der Chimaybahn, der Lüttich- 
Limburger Bahn und der Grossen Belgi- 
schen Centralbahn andererseits zur Ein- 
Bee 

Derselbe enthält gegenüber dem seit- 
herigen Ausnahmetarife vom 1. Mai 1886 
erhebliche Frachtermässigungen. 

Soweit durch den gegenwärtigen Tarif 
jedoch Frachterhöhungen eintreten, blei- 
en die seitherigen Taxen noch bis zum 
15. Juni d. J. in Kraft. 

Köln, den 30. April 1887. (944) 
- Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion Köln 

(linksrheinische). 


Am 1. Maid. J. gelangt zu dem vom 
1. April 1883 ab gültigen Gütertarif für 
den Verkehr zwischen den Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Köln (links- 
 rheinisch) und solchen der Grossherzog- 
lich Oberhessischen Eisenbahn der 
Nachtrag V zur Einführung. 

Derselbe enthält den Ausnahmetarif 4 
für bestimmte Stückgüter. 

Köln, den 25. April 1887. (945) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Rheinisch - Köln - Minden - Belgischer 
Güterverkehr. Die Station Derschlag 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Köln 
(rechtsrheinisch) wird mit Gültigkeit vom 

1. Mai d. J. mit direkten Frachtsätzen 
. für die Beförderung von Grubenholz in 
Wagenladungen von 10000 kg nach ge- 
wissen Belgischen Stationen in die in 
vorbezeichnetem Güterverkehr bestehen- 
_ den Ausnahmetarife 6a und 7b aufge- 

nommen werden. - 

- Nähere Auskunft ertheilt die betreffende 
 Güterexpedition, sowie die Tarifbüreaus 
der Königlichen Eisenbahndirektionen 
(links- und rechtsrheinische) zu Köln. 
Köln, den 26. April 1837. (946) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische),. 


- Die Station Frankfurt a/M.-Ostbahnhof 
der Hessischen Ludwigseisenbahn wird 
von sogleich mit den für die Station 
Frankfurt a/M.-Sachsenhausen des Eisen- 
 bahndirektionsbezirks Frankfurt a/M.gül- 
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tigen Frachtsätzen in den Ausnahmetarif 
tür die Beförderung von Eisen u. Ss. w. 
von Deutschen Stationen nach der Station 
Grajewo transito der ÖOstpreussischen 
Südbahn vom 1. Dezember 1886 und zwar 
in die unter 1 bis 5 des Tarifs näher be- 
zeichneten Ausnahmetarife aufgenommen. 

Bromberg, den 21. April 1897. (947) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 1. Mai 1887 tritt zum Staats- 
bahn-Gütertarif Bromberg - Berlin der 
Nachtrag VI in Kraft. 

Derselbe enthält: 

. Neuabfassung der Spezialbestimmun- 
gen zum Betriebsreglement und der 
speciellen Tarifvorschritten; 

2. Ergänzung der Vorbemerkungen zu 

E. Kilometerzeiger; 

3. Aufhebung der Transitsätze für Halb- 
stadt, Liebau und Seidenberg des 
Bezirks Berlin; 

4, Neue Entfernungen für Kietz und 
Neuendorf - Friedheim des Bezirks 
Bromberg; 

5. Neue bezw. anderweite Entfernungen 
für Berlin, Centralmarkthalle; Bres- 
lau, Freiburger Bahnhof, Bres- 
lau, Märkischer Bahnhof des 
Bezirks Berlin; 

6. Neue Taritsätze für Colberg-Berlin, 
Centralmarkthalle; 

7. Neue bezw. anderweite, zum Theil 
erhöhte Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 1 für Getreide ete.; 

8. Neue bezw. anderweite, zum Theil 
erhöhte Frachtsätze des Ausnahme- 
tarıts 2 für Holz ete.; 

9. Neue Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 5 für Braunkohlen etc. für 
Rückersdorf des Bezirks Berlin; 

10. Ausnahmetarif 12 für bestimmte 
Stückgüter ; 

11. Berichtigungen und Aenderungen der 
Schreibweise von Stationsnamen. 

Soweit durch diesen Nachtrag bisher 
noch nicht veröffentlichte Tarifer- 
höhungen herbeigeführt werden, treten 
dieselben erst mit dem 15. Juni d J. in 
Kraft. 

Exemplare fr. Nachtrags sind bei 
unseren Billetexpeditionen käuflich zu 
beziehen. 

Bromberg, den 23. April 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Am 1. Mai d. J. treten zu den Staats- 
bahntarifen für die Bezirke Köln (rechts- 
und linksrheinisch)- und Elberteld-Bres- 
lau die Nachträge III in Kraft, welche 
Aenderungen der Spezialbestimmungen 
zum Betriebsreglement und der Speziellen 
Tarifvorschriften, sowie der Vorbemer- 
kungen zum Kilometerzeiger, Erweite- 
rung bezw. Aenderung der Kilometer- 
zeiger, bedingt durch die Aufnahme 
neuer Stationen bezw. durch erforderlich 
gewordene Neuberechnung von Ent- 
fernungen für bereits aufgenommene 
Stationen, Ausnahmefrachtsätze für be- 
stintmte Stückgüter und Berichtigungen 
enthalten. Hierdurch werden neben 
mehreren Frachtermässigungen auch 
Frachterhöhungen herbeigeführt. Letztere 
treten erst am 1. bezw. 15. Juni d. J. in 
Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Güterexpeditionen, sowie unser 
Verkehrsbüreau. 

Abdrücke der Nachträge zu den Tarifen 
Köln (rechts- und linksrheinisch)- Breslau 
sind zum Preise von je 0,25 44 und zum 
Tarife Elberfeld-Breslau zum Preise von 
0,24 4 bei den Stationskassen käuflich 
zu haben. 

Breslau, den 27. April 1887. (949) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen, 


1 
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Lokal-Gütertarif,. Am 11. Mai d. J. 
tritt zum diesseitigen Lokal-Gütertarif’ 
ein Nachtrag VIII in Kraft, welcher 
ausser Berichtigungen einen Ausnabme- 
tarif für bestimmte Stückgüter enthält. 
Exemplare des Nachtrages können, so- 
weit der Vorrath reicht, unentgeltliehı 
durch die Stationskassen bezogen werden. 

Breslau, den 27. April 1897. (950) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Staatsbahnverkehr Hannover-Altona. 
Zum Gütertarife für den Staatsbahnver- 
kehr Hannover-Altona vom 15. Oktober 
1885 ist der vom 1. Mai d. Js. an gültige 
Nachtrag 6 herausgegeben, welcher an- 
derweite Spezialbestimmungen zum Be- 
triebsreglement, sowie anderweite spe- 
zielle Tarifvorschriften, Aenderungen der 
Vorbemerkungen zum Kilometerzeiger, 
Ergänzung des Ausnahmetarifs 7 und 
einen Ausnahmetarif für bestimmte 
Stückgüter enthält. 

Der Nachtrag ist in den Güterexpedi- 
tionen käuflich zu haben. 

Hannover, den 24. April 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Reichsbahn-Staatsbahnverkehr. Zum 
Gütertarif für den Reichsbahn-Staats- 
bahnverkehr vom 1. Januar 18855 tritt 
mit Gültigkeit vom 1. Mai bezw. 1. Juni 
d. Js. ab der Nachtrag 12 in Kraft, ent- 
haltend eine bereits besonders publizirte 
Bestimmung wegen Aufhebung der 
Transitsätze für die Deutsch-Oesterrei- 
chischen Grenzstationen des Bezirks 
Breslau und Berlin, sowie einen Aus- 
nahmetarif für bestimmte Stückgüter: 
Düngemittel, Futtermittel, Getreide und 
Hülsenfrüchte, Samen und Sämereien, 
Kartoffeln, Metalle. 

Das Nähere ist auf den Expeditionen 
zu ersehen. (952) 
Frankfurt a. M., den 16, April 1887. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Sächsisch-Schweizerischer Güterver 
kehr via Lindau - Romanshorn (Basel 
und Schaffhausen). Die in unserer Be- 
kanntmachung vom 13. April d. Js. ver- 
öffentlichte Aufhebung der Transitsätze 
für die Grenz-Uebergangsstationen Bo- 
denbach, Klingenthal, Moldau, Reichen- 
berg, Reitzenhain, Tetschen und Wei- 
pert tritt für den Verkehr mit den Sta- 
tionen Basel und Schafthausen via Lin- 
dau-Romanshorn erst am 1. November 

1887 in Kraft. 
Dresden, am 25. April 1887. (953) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Sächsisch-Südwestdeutscher Verband. 
Am 1. Mai d. J. treten zum Tarife für 
den vorbezeichneten Verbandsverkehr die 
Nachträge I zu Heft No. I und 4in 
Kraft, welche Ausnahmesätze für be- 
stimmte Stückgüter, sowie eine Bestim- 
mung (gültig vom 1. Juni 1887) wegen 
Aufhebung der Transitsätze für die 
Sächsisch-OesterreichischenGrenz-Ueber- 
gangsstationen enthalten. Gleichzeitig 
werden für die Stationen Basel, Eber- 
bach, Heidelberg, Mannheim und Schwet- 
zingen der Badischen Staatsbahn, sowie 
für Saargemünd und Scheidt der Pfälzi- 
schen Bahn die gleichen Stückgut-Aus- 
nahmefrachtsätze zur Einführung ge- 
bracht, welche 

a) für Basel (Reichsbahn) im vorge- 
dachten Nachtrag I zu Heft No. 4, 

b) für Eberbach und Mannheim (Hess. 
Ludw. B.) im vorgedachten Nachtrag I 
zu Heft No. 1, 

c) für Heidelberg und Schwetzingen 
(Main-Neckarbahn) im Nachtrag II zu 
Heft No.7 des Mitteldeutschen Verbands- 
tarifes, 


(951) 


d) für Saargemünd und Scheidt (Königl. 
Eisenbahndir. Köln, linksrh.) im Nach- 
trag III zu Heft No. 2 des Rheinisch- 
Westfälisch-Sächsischen Verbandstarifes 
enthalten sind. 

Für die Station Ludwigshafen der 
Pfälzischen Bahn kommen ausserdem 
nach Massgabe der Entfernungen des 
Sächsisch-Südwestdeutschen Tarifheftes 
No. 2 und der in den vorgedachten Nach- 
trägen enthaltenen Tariftabellen die frag- 
lichen Stückgutsätze ebenfalls zur Ein- 
führung. 

Deere am 25. April 1887. (954) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Königlich Sächsische Staatseisen- 
bahnen. Lokal-Güterverkehr. Für die 
Beförderung roher Eisenerze 
(Eisensteine) von Beucha, Blauen- 
thal, Crimmitschau, Jocketa, 
Neumark,Potschappel,Schwar- 
zenberg und Weischlitz nach 
Zwickau werden Ermässigungen der 
tarifmässigen Frachten im Rückver- 

ütungswege gewährt, falls innerhalb 

ahresfrist zusammen 2000 Wagen- 
ladungen zu 10000 kg nach Zwickau 
aufgegeben werden und jede einzelne 
Frachtbriefsendung aus 5 Doppelwagen 
besteht, auch zu den Transporten nur — 
andernfalls leer zurücklaufende — Koh- 
lenwagen Verwendung finden. 

Ueber die Höhe dieser Ermässigungen 
— welche nach Erfüllung obiger Be- 
dingungen gegen Vorlegung der Ori- 
ginalfrachtbriefe gewährt werden — gibt 
unser Verkehrsbüreau auf Anfragen 
Auskunft. 

Dresden, am 22. April 1887. (955) 


Werrabahn - Bayerischer Güterver- 
kehr. Am 15. Juni d. J. treten die für 
die Stationen Eger und Franzensbad be- 
stehenden Transitfrachtsätze der 
ordentlichen Tarifklassen und der Aus- 
nahmetarife für Holz und Salz ausser 
Kraft. Es werden demgemäss von diesem 
Tage ab Sendungen nach und von 
Oesterreich-Ungarn und darüber hinaus, 
welche in Ermangelung direkter Tarit- 
sätze auf jenen en zur Umkar- 
tirung gelangen, ebenso wie die daselbst 
zur Aufgabe kommenden oder dorthin 
bestimmten Sendungen zu den betreffen- 
den höheren Locosätzen abgefertigt. 

Meiningen, den 25. April 1887. (956) 

Die Direktion 

der Werra-Eisenbahn-Gesellschaft. 

Südwestdeutsch - Schweizerischer 
Eisenbahnverband. Mit Wirkung vom 
10. Mai d. J. wird in den Ausnahmetarif 
No. 9 (für Steine etc.) des Tarifhefts II B 
für die RelationMaizieres-Zürich 
ein Frachtsatz von 132 Cts. pro 100 kg 
aufgenommen. 


arlsruhe, den 25. April 1887. (957) 
amens des Verbandes: 
Generaldirektion 
der Grossherzoglich Badischen Staats- 
eisenbahnen. 


Am 1. Maid. J. tritt zu unserm vom 
Tage der Betriebseröffnung ab gültigen 
Lokal-Gütertarit der Nachtrag VI in 
Kraft. Derselbe enthält den Ausnahme- 
tarif für bestimmte Stückgüter und ist 
bei unseren sämm.tlichen Stationen, sowie 
bei unserer Verkehrskontrole hierselbst 
käuflich zu haben. 


Stettin, den 27. April 1897. (958) 
Direktion 
der Alt-Damm - Colberger Eisenbahn- 
« Gesellschaft. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Zum Heft 9 des Verbands - Gütertarifs 
Hessisch-Badischer Verkehr) kommt mit 
em 1. Mai d. J. der Nachtrag II zur 
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Ausgabe. Derselbe enthält u. a. Fracht- 
sätze für die Stationen der Badischen 
Höllenthalbahn und für Roth-Malsch, 
welche jedoch erst nach der Eröffnung 
des Betriebes in Kraft treten. Ferner 
treten mit Wirkung vom 10. Mai d. J. 
ab dieim Nachtrag I enthaltenen Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs No. Ic für 
Bau- und Nutzholz mit einigen Aende- 
rungen in Gültigkeit. 


Karlsruhe, den 26. April 18397... (95) 
Generaldirektion 
der Grossherzoglich Badischen Staats- 
eisenbahnen. 


Deutsch - Italienischer Verband. Zu 
der Deutschen Uebersetzung der Per- 
sonen-‚&Gepäck- ete.undGüter- 
tarife der Italienischen Gesell- 
schaften desMittelländischen 
und Adriatischen Netzes vom 
1. Juli 1885 ist das 1. Ergänzungsheft 
erschienen, welches von der Druckerei 
R. Schultz & Cie. hier für 2 4 pro 
Exemplar bezogen werden kann. Das 
Heft enthält sämmtliche vom Juli 1885 
bis 1. März 1887 eingetretenen Aenderun- 
gen, den Kilometerzeiger von sämmt- 
lichen Bahnübergängen vom heutigen 
Stande sowie die Uebersicht der ausser- 
halb der Tariftabellen gewährten Fracht- 
begünstigungen. 

Strassburg, den ‚15. April 1887. (960) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 
Staatsbahn - Verkehr Altona - Breslau. 
Am 1. Mai d. J. tritt zum Staatsbahn- 
Gütertarife Altona - Breslau ein Nach- 

trag V in Kraft. 

Derselbe enthält Aenderungen der beson- 
deren Bestimmungen und speziellen Tarif- 
vorschriften, Aenderungen und Ergänzun- 
gen der Vorbemerkungen zum Kilometer- 
zeiger und des Kilometerzeigers selbst, 
sowie Ausnahme - Frachtsätze für be- 
stimmte Stückgüter, Ergänzungen ein- 
zelner Ausnahmetarife und anderweite 
Berichtigungen und Ergänzungen des 
Haupttarifs und der bisher erschienenen 
Nachträge. 

Druckexemplare des Nachtrags sind 
bei den betreffenden Stationskassen un- 
entgeltlich zu haben. 

Breslau, den 26. April 1837. 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Verkehr Köln (rechtsrheinisch)-Erfurt 
und Thüringische Privatbahnen. Am 
15. Mai 1887 tritt der Nachtrag III zu 
dem Gütertarife für den vorbezeichneten 
Verkehr in Kraft, enthaltend anderweite, 
grösstentheils ermässigte Tarifkilometer 
und Frachtsätze für die Stationen Alten- 
kirchen, Ingelbach, Neitersen und Seifen, 
sowie Tarifkilometer und Frachtsätze 
für die neu in den Verkehr einbezogenen 
Stationen Breitscheid, Derschlag, Die- 
ringhausen, Gummersbach und Ober-Er- 
bach des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Köln (rechtsrheinisch). 

Exemplare des Nachtrags sind bei den 
Güterexpeditionen zu haben. 

Köln, den 27. April 1887. (962) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtssrheinische). 


Staatsbahn-Verkehr Köln (rechtsrh. 
etc.-Magdeburg. Der am 1. Mai d.J. 
erscheinende Nachtrag I zu dem vom 
1. Januar d. J. ab gültigen Gütertarife 
für den vorbezeichneten Verkehr enthält 
ausser anderen Berichtigungen und Er- 
gänzungen eine anderweite Zusammen- 
stellung der „Besonderen Bestimmungen“ 
und einen Ausnahmetarif für bestimmte 
Stückgüter, dann die Tarifkilometer für 
die neuen Stationen Breitscheid, Der- 
schlag, Dieringhausen, Gummersbach 


(961) 


und Ober-Erbach des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Köln (rechtsrhein.) und an- 
derweite, gekürzte Tarifkilometer für 
eine Anzahl Stationen der Westerwald- 
bahn desselben Bezirks. Diejenigen Be- 
richtigungen, welche Tariferhöhungen 
in sich schliessen, treten erst am 15. Juni 
d. J« ın Kraft. 

Am 1.Mai d.J. kommt ferner an Stelle 
und unter Aufhebung der bezüglichen 
bisherigen Tarife ein neuer Tarif für die 
Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren zwischen Stationen 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Köln 
(rechtsrheinisch) und der Dortmund- 
Gronau-Enscheder Eisenbahn, sowie den 
auf Deutschem Gebiete gelegenen Sta- 
tionen Bentheim, Gildehaus und Schüt- 
torf der Niederländischen Staatseisenbahn 
einerseits und Stationen des Eisenbahn- 


Direktionsbezirks Magdeburg anderer- 
seits zur Einführung. 
Abdrücke des gedachten Nachtrags 


und Tarifs sind bei den Güterexpeditionen 
zu haben. 

Köln, den 27. April 1887. (963 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische), 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Am 1. Maid. J. treten 
folgende Tarifnachträge in Kraft: 

1. Nachtrag II zum Tarifheft „Theil II“, 
enthaltend Waarenverzeichniss und 
Kilometertarifsätze des Ausnahme- 
tarifs No. 18 für bestimmte Stück- 
güter, 

2. je ein Nachtrag I zu den Heften I 
bis V des Tarifs für den Güterver- 
kehr mit Stationen der Eisenbahnen 
in Elsass-Lothringen (Abtheilung B), 
der Hessischen Ludwigsbahn (Ab- 
theilung C), der Main-Neckarbahn 
(Abtheilungs D) und der Station Basel 
der Badischen und Elsass-Lothringi- 
schen Eisenbahn (Abtheilung G), ent- 
haltend Bestimmungen über die An- 
wendung: des Ausnahmetarifs No. 18 
für bestimmte Stückgüter, sowie Be- 
richtigungen und Ergänzungen. 

Die Nachträge zu den Heften II und III 
des Tarifs für den Verkehr mit der 
Hessischen Ludwigsbahn enthalten 
ausserdem Tarifkilometer und Fracht- 
sätze für neu eröffnete Stationen .des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Köln 
(rechtsrhein.) sowie anderweite, theilweise 
ermässigte Tarifkilometer und Fracht- 
sätze für einige Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Köln (rechtsrhein.) 
und Elberfeld, ferner Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs No. 7 (Eisenerz etc.) 
für die Hessische Station Hetzbach- 
Beerfelden. 

Wegen Uebertragung des Stückgut- 
Ausnahmetarifs sowie der neuen Tarif- 
kilometer und Frachtsätze auf einige 
Wettbewerbs - Stationen ertheilen die 
Güterexpeditionen Auskunft, bei welchen 
auch Abdrücke der gedachten Tarif- 
nachträge zu haben sind. 

Köln, den 97. April 1887. (964) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Nachtrag IV zum Gütertarif Elberfeld- 
Erfurt und Thüringische Privatbahnen. 
Zum Gütertariffür den Verkehr zwischen 
den Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Elberfeld und der Eisern-Siege- 
ner Eisenbahn einerseits und den Sta-. 
tionen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Erfurt und der Thüringischen Privat- 
bahnen andererseits vom 1. April 1886 


tritt am 1. Mai d. J. der Nachtrag IV in 


Kraft. Derselbe enthält, ausser neuen 


y 


Spezialbestimmungen zum Betriebsregle- 

‘ ment und neuen speziellen Tarifvor- 
schriften, Aenderungen des Kilometer- 
zeigers und der Nomenklatur des Aus- 
nahmetarifs 3 für Eisen und Stahl, so- 
wie den Ausnahmetarit für bestimmte 
Stückgüter nebst zugehöriger Kilometer- 
Tariftabelle. 

Elberfeld, den 27. April 1887. (965) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Juni d. J. treten für den direkten 
Güterverkehr zwischen Stationen des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Hannover 

- einschliesslich der Hoya - Eystruper und 
der Warstein - Lippstadter Eisenbahn 
einerseits und Stationen 

a) des Eisenbahn-Direktionsbezirks Köln 

(linksrheinisch) und der Aachen Jü- 
licher Eisenbahn, 

b) des Eisenbahn-Direktionsbezirks Köln 
(rechtsrheinisch), der Dortmund-Gro- 
nau-Enscheder und der Georgs- 
Marienhütte Eisenbahn, sowie den 
Stationen Bentheim, Gildehaus und 

tz der Niederländischen Staats- 

ahn, 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks EI- 
berfeld und derEisern-Siegener Eisen- 
bahn andererseits 

neue Tarife in Kraft, durch welche theils 

Ermässigungen, theils Erhöhungen der 

zur Zeit bestehenden Tarifsätze herbei- 

geführt werden. 

Gleichzeitig werden die nachstehend 
bezeichneten Tarife nebst sämmtlichen 
dazuerschienenen Nachträgen aufgehoben: 

1. der Staatsbahn-Gütertarif Köln (links- 

rheinisch)-Hannover vom 1. April1S82, 

. der Staatsbahn-Gütertarif Köln(rechts- 
rheinisch)-Hannover vom 1. April 1882, 

. der Staatsbahn-Gütertarif Elberfeld- 
Hannover vom 1. April 1882, 

. der Gütertarif für den Norddeutschen 
Eisenbahnverband vom 1. April 1883, 
letzterer Tarif nebst Nachträgen jedoch 
nur insoweit, als die in denselben ent- 
haltenen Bestimmungen und Fracht- 
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sätze sich auf den Verkehr zwischen. 


Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Hannover und der Warstein- 
Lippstadter Eisenbahn einerseits und 
Stationen der Aachen - Jülicher, der 
Dortmund-Gronau-Enscheder und der 
Georgs-Marienhütte-Eisenbahn, sowie 
der Niederländischen Staatsbahn 
andererseits’ beziehen. 

Sofern durch die neuen Tarife Fracht- 
erhöhungen gegen die bisherigen Tarif- 
sätze herbeigeführt werden, bleiben letz- 
tere noch bis zum 15. Juni d. J. in Gül- 
tigkeit. 

ie Tarife sind demnächst bei den be- 
theiligten Güterexpeditionen käuflich zu 
haben, bis dahin ertheilt das Tarifbüreau 
der unterzeichneten Verwaltung nähere 
Auskunft. (966) 

Hannover; den 25. April 1887. 

» Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Niederdeutscher Eisenbahnverband. 
Am 1. Mai d. J. tritt der Nachtrag 11 zum 

- Gütertarife vom 1. Oktober 1883 in Kraft. 
Derselbe enthält Aenderungen zu den 
Vorbemerkungen der Tariftabellen, neue 
bezw. anderweite Tarifsätze für verschie- 
dene Stationen, sowie Ausnahme-Fracht- 
sätze für bestimmte Stückgüter, für Eisen 
des Spezialtarifs IT ab Soest und für 
Stein- und Siedesalz zur überseeischen 
Ausfuhr nach Lübeck. 

Der Nachtrag ist in den Güterexpe- 
_ ditionen der Verbandstationen käuflich 
zu haben. (967) 
Hannover, den 28. April 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
"Namens des Verbandsverwaltungen. 


RENTE 

Staatsbahnverkehr Altona-Oldenburg. 
Zum Gütertarife für obigen Verkehr vom 
15. Oktober 1885 ist der vom 1. Mai d.J. 
ab gültige Nachtrag 3 herausgegeben, 
welcher anderweite Spezialbestimmungen 
zum Betriebsreglement, sowie anderweite 
spezielle Tarifvorschritten, eine Aende- 
rung der Vorbemerkungen zum Kilo- 
meterzeiger und einen Ausnahmetarif 
für bestimmte Stückgüter enthält. 

Der Nachtrag ist bei den Güterexpedi- 
tionen käuflich zu haben. 

Hannover, den 19. April 1887. (968) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Eisenbahnverwaltungen. 


Nassau - Elsass - Lothringischer Güter- 
verkehr. Zum Gütertarif für den Nassau- 
Elsass - Lothringischen Verband vom 
15. Oktober 1884 ist mit Gültigkeit vom 
1.Mai d. J. ab der Nachtrag V erschienen, 
enthaltend ausser einigen Berichtigungen, 
eine anderweite Fassung der „Besonderen 
Bestimmungen“, ermässigte Sätze für die 
Kerkerbachbahn, sowie einen Ausnahme- 
tarif für bestimmte Stückgüter: Dünge- 
mittel, Futtermittel, Getreide und Hülsen- 
früchte, Samen und Sämereien, Kartofteln 
und Metalle. 

Das Nähere ist auf den Expeditionen 
zu erfahren. 

Frankfurt a/M., den 14. April 1897. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr mit der Cronberger 
Bahn. Zum Gütertarif für den Verkehr 
mit der Cronberger Bahn vom 15. Februar 
1885 ist mit Gültigkeit vom 1. Mai d. J. 
ab der Nachtrag V erschienen, enthaltend 
eine anderweite Fassung der „Besonderen 
Bestimmungen, Abschnitt A und B“, 
Frachtsätze für die Station Pfungstadt 
(Nebenbahn) der Main-Neckarbahn, sowie 
einen Ausnahmetarif für bestimmte Stück- 
güter: Düngemittel, Futtermittel, Getreide 
und Hülsenfrüchte, Samen und Sämereien, 
Kartoffeln und Metalle. Dieser Aus- 
nahmetarif erstreckt sich vorläufig nicht 
auf den Verkehr mit der Pfälzischen 
Bahn. 

Das Nähere ist auf den Expeditionen 
zu erfahren. 

Frankfurt a/M., den 14. April 1887. (970) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn-Gütertarif Frankfurt a/M.- 
Bromberg. Mit dem 1. Mai d. J. kommt 
zum Staatsbahn - Gütertarife Frankfurt 
a/M.- Bromberg der Nachtrag IV zur 
Einführung. 

Derselbe enthält: 

a) Aenderungen bezw. Ergänzungen des 
Vorworts und der besonderen Be- 
stimmungen, 
ermässigte Sätze für Braunkohlen etc. 
von Calbe (Stadt), Neugattersleben, 
Oberröblingen a/See und Riestedt 
nach Berlin K. OÖ. und Lichtenberg: 
Friedrichsfelde, ; 
ermässigte Sätze tür grobe Schleif- 
steine von Querfurt nach einzelnen 
Ostbahn-Stationen, 

) ermässigte Sätze für bestimmte Stück- 
güter im gesammten Verkehre (aus- 
schliesslich mit Marienburg-Mlawka). 
Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 

bandsexpeditionen. 

Frankfurt a/M., den 20. April 1887. (971) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahntarif Frankfurt a/M. - Han- 
nover. Am 1. Mai d kommt Nach- 
trag XVII zur Einführung, welcher Aen- 
derung bezw. Ergänzung, der Vorbemer- 
kungen zum Kilometerzeiger, Entfernun- 
gen für die Haltestelle Uder und theil- 
weise abgeänderte Entfernungen und 
Frachtsätze für die Station Gemünden, 


(969) 
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sowie Ergänzung der Ausnahmetarifs 18 
(Steine des Spezialtarifs III) und Aus- 
nahmetarif 19 für bestimmte Stückgüter 
enthält. Die betheiligten Expeditionen 
ertheilen nähere Auskunft. 

Frankfurt a/M., den 24. April 1837. (972) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Frankfurt-Hessischer Wechselverkehr. 
Am 1. Maid. J. tritt der Nachtrag XI 
zum Frankfurt-Hessischen Wechselver- 
kehr in Kraft; derselbe enthält: 

a) anderweite Fassung der Spezialbe- 
stimmungen zum Betriebsreglement 
und der speziellen Tarifvorschriften. 

b) Ermässigung der Frachtsätze für die 
Stationen der Kerkerbachbahn. 

c) Ausnahmetarif für Petroleum und 
Naphta. 

d) Ausnahmetarif für Düngemittel etc. 
als Stückgut. 

Die betheiligten Güterexpeditionen er- 

theilen nähere Auskunft. 

Frankfurt a/M., den 26. April 1887. (973) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahntarif Frankfurt a/M.-Berlin. 
Vom 1. Mai d. J. kommt Nachtrag I zum 
Vieh- etc. Tarif und Nachtrag [V zum 
Gütertarif zur Eintührung. Nachtrag I 
enthält abgeänderte bezw. neue Tarif- 
tabellen für Dresden-Friedrichstadt und 
Grossenhain B. Dr. B. und Nachtrag IV 
enthält abgeänderte Entfernungen für 
Berlin, Schlesischer Bahnhof, Dresden- 
Friedrichstadt, Elsterwerda B. Dr. B., 
Görlitz, Grossenhain B. Dr. B, Kamenz 
in Sachsen und Zittau, neue Entfernungen 
für Berlin, Central- Markthalle und 
Breslau, Freiburger Bahnhof, ferner Aus- 
nahmetarif 8 für Giesserei-Roheisen und 
Ausnahmetarif 9 für bestimmte Stück- 

üter, sowie Aufhebung der Sätze für 

en Transitverkehr der Stationen Halb- 
stadt, Liebau und Seidenberg. Für 
Halbstadt etc. treten die Sätze vom 
1. Juni ab ausser Kraft und für Breslau, 
Freiburger Bahnhof finden die neuen 
Sätze, welche mit Erhöhungen von 4 bis 
5 km verbunden sind, erst vom 15. Juni 
d. J. ab Anwendung. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 

listen Expeditionen. 
rankfurt a/M., den 25. April 1837. (974) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahntarife Frankfurt a/M.-Braun- 
schweig und Magdeburg. Am 1. Mai 
d. J. tritt für den Verkehr mit den frü- 
heren Braunschweigischen Stationen 
Nachtrag IV und für den Verkehr mit 
Stationen des Direktionsbezirks Magde- 
burg Nachtrag XII in Kraft. Dieselben 
enthalten Entfernungen für die Halte- 
stelle Uder und Ausnahmetarif für be- 
stimmte Stückgüter. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterexpeditionen. { (975) 

Frankfurt = „ dem 25. April 1837. 
Namens der etheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Lokaltarif für den Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirk Berlin. Am 1. Mai d.J. tritt 
zu dem Lokal-Gütertarife für den dies- 
seitigen Bezirk vom 1. April 1885 der 
vierte Nachtrag in Kraft. Derselbe ent- 
hält ausser verschiedenen Entfernungs- 
kürzungen und Ergänzungen der Aus- 
nahmetarife einen neuen Ausnahme- 
tarif für bestimmte Stück- 
güter und ferner eine Abänderung des 
Tarifs für die Güterbeförderung nach 
der Striegauer Weiche in Breslau, wo- 
durch Erhöhungen für den über den 
Freiburger Bahnhof sich bewegenden 
Verkehr um 4 bis 5 km eintreten. Diese 
Erhöhungen erlangen indess erst am 


15. Juni d. J. Geltung. Näheres über 
den Inhalt des Nachtrages ist bei den 
diesseitigen Güter- und Gepäckexpedi- 
tionen sowie bei dem Auskunftsbüreau 
hier, Bahnhof Alexanderplatz, woselbst 
auch Exemplare des Nachtrages für den 
Preis von 0,25 4. zu haben sind, zu er- 
fahren. 

Berlin, den 27. April 1887. (976) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


A.priv. Buschtehrader Eisenbahn. Für 
Stückgüter der Normalklasse I des Lo- 
kaltarıfes, Theil I vom 1. September 1883 
von den Stationen Aussig, Dux, Hohen- 
stein und Teplitz nach Holland, Belgien 
und darüber hinaus, welche ab Eger in 
Wagenladungen von mindestens 5.000 kg 
nach Gustavsburg, Mannheim, Frank- 
furt a/M., Kastel Hafen, Ludwigshafen 
a/Rh. oder Mainz Hafen und ab da per 
Rhein, resp. Main verfrachtet werden, 
wird rücksichtlich der Strecke Komotau 
tıs.-Eger (B. E. B.) der Frachtsatz von 
60,5 kr. Oe. W. pro 100 kg vom 14. Mai 
d. J. bis auf weiteres, längstens aber bis 
linde Dezember 1837 im Rückvergütungs- 
wege bewilligt. 

Nähere Auskunft wird im kommer- 
ziellen Büreau der unterzeichneten Ge- 
neraldirektion ertheilt. 

Prag, am 26. April 1887. (977) 

Die Generaldirektion. 


Zu dem seit 15. Oktober 1883 gültigen 
Heft XI des Ungarischen Eisenbahn- 
Verbandtarifes Theil II tritt mit 1. Mai 
l. J. der Nachtrag II in Kraft, welcher 
für die Beförderung von Eisenwaaren 
von Stationen der Kön. Ung. Staatseisen- 
bahnen nach Stationen der Budapest- 
Fünfkirchner, Mohäcs-Fünfkirchner und 
Fünfkirchen - Barecser Eisenbahn einen 
neuen Ausnahmetarif enthält. 
Exemplare dieses Nachtrags sind in der 
Tarjfabtheilung der Kön. Ung. Staats- 
eisenbahnen erhältlich. 
Budapest, am 25. April 1887. (978) 
Die Direktion. 


Oesterreichisch-Galizisch-Rumänischer 
Eisenbahnverband. Einführung des 
V. Nachtrages zum Tarif vom 1. Okto- 
ber 1885. Mit 15. Mai 1837 tritt der 
V. Nachtrag zum Tarif für den Oesterr.- 
Galiz.-Rumän. Eisenbahnverband, gültig 
vom 1. Oktober 1885, in Wirksamkeit. 

Der Tarifnachtrag enthält: 

1. Neue Frachtsätze des Aus- 
nahmetariisNo,2 fürZucker. 

9. Einen neuen Ausnahmetarif 
No.8für Schwefelsäure. 

Von den zu diesem Ausnahmetarif 
angegebenen Kürzungsbeträgen sind 
vom 15. Mai l.J. ab bis auf weiteres 
jene sub B von den betreftenden 
Frachtsätzen in Abzug zu bringen. 

3. Ergänzungen der Nomen- 
klatur des Ausnahmetarifs 
No.3 für Eisen etc. 

4. Aenderungen einiger Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs 
No.1 für Getreide etc. 

Die Tarifänderungen sub 4. treten erst 

mit 1. Junil. J. in Gültigkeit. 

Exemplare des Tarifnachtrags können 
bei den betheiligten Verwaltungen bezo- 
sen werden. 

Wien, am 23. April 1887. (979) 

Die Verbandverwaltungen. 
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4. Generalversammlungen. 


Eutin-Lübecker Eisenbahngesellschaft. 
Die vierzehnte ordentliche General- 
versammlung dieser Gesellschaft 
findet am 

Freitag, den 27. Mai 1897 
Vormittags1ll Uhr 

im Saale des Hötel Stadt Hamburg in 

Eutin statt. 

Zweck der Versammlung: 

1. Vorlage des Geschäftsberichts nebst 
der Bilanz und der Gewinn- und 
Verlustrechnung für das Betriebs- 
jahr 1886; Berichterstattung des Auf- 
sichtsraths über die Prüfung dieser 
Vorlagen und über die Vorschläge 
zur Gewinnvertheilung; 

2. die Genehmigung der Bilanz, Be- 

stimmung der  Gewinnvertheilung 

und Ertheilung der Decharge; 

3. Verfügung über den vorhandenen 
Ueberschuss der ‚Gleschendort- 
Ahrensboecker Baukasse. 

Zur Theilnahme an den Beschlüssen 
der Generalversammlung sind die In- 
haber von mindestens 5 Aktien berech- 
tigt. Die Theilnehmer haben ihren Actien- 
besitz, bezw. denjenigen, für welchen sie 
in Vollmacht stimmen, unter Angabe der 
Nummern, spätestens am 20. Mai d. J. in 
Lübeck bei der Kommerzbank, in Berlin 
bei dem Bankhause Louis Kuczynski, 
nachzuweisen; sie erhalten hierüber eine 
Bescheinigung, gegen welche am Tage 
der Generalversammlung die Eintritts- 
karten in Eutin ausgehändigt werden. 

Geschäftsbericht, Bilanz, sowie Ge- 
winn- und Verlustrechnung pro 1886 
werden vom 12. Mai d. J. an in unserm 
Betriebsbüreau in Lübeck zur Einsicht 
der Aktionäre ausgelegt werden. 

Eutin, den 23. April 1887. (980 H&V) 
Der Verwaltungsrath: 
Siebold, 

p. t. Vorsitzender. 


5. Submissionen. 

Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Verdingung der Anfertigung, Lieterung 
und Aufstellung der Dachkonstruktionen 
für die Wagenreparatur- Werkstatt und 
Schmiede des Erweiterungsbaues der 
Hauptwerkstatt Gotha. Gewicht der 
Konstruktionstheile veranschlagt auf 

132 t Schweisseisen, 

12 „ verzinktes Schweisseisen und ver- 
zinktes Wellblech, 
7 „ Gusseisen. 

Termin am 14. Mai 1837 Vorm. 111% 
Uhr im Maschinentechnischen Büreau, 
Neuegasse 29/33. F 

Der Verdingung liegen die allgemeinen, 
periodisch durch die Regierungs-Amts- 
blätter bekannt gegebenen Ausschrei- 
bungsbedingungen vom 17. Juli 1885 zu 
Grunde. 

Zeichnungen, Bedingungen u. Ss. w. 
können im genannten Büreau eingesehen 
und die Verdingungsunterlagen gegen 
kostenfreie Einsendung von 5,50 44 und 
50 „8 Porto von daher bezogen werden. 

Angebote sind gehörig verschlossen 
und mit der Aufschrift: 
Ausführung von Dachkonstruktionen in 
der Hauptwerkstatt Gotha“ versehen 
bis zu oben bezeichnetem Termin kosten- 
frei einzusenden. 

Zuschlagsfrist 3 Wochen. 

Erfurt, den 28. April 1887. (981) 

Maschinentechnisches Büreau. 


„Angebot auf 


Verdingung von Feuerungsmaterialien. 


Die in der Zeit vom 1. Juli 1887 bis 
dahin 1888 erforderlichen Feuerungs- 
materialien, und zwar: 

Gruppe I umfassend: 

46 000 t Steinkohlen - Briquetts oder 

Stückkohlen, 

172000 „ Förderkohlen, 

2210 „ Schmiedekohlen, 

1450 „ gewöhnliche Gaskohlen, 

300 „ Cannel-Gaskohlen. 

Gruppe II umfassend: 

1300 t Lokomotivkoaks, 

420 „ Schmelzkoaks 
sollen in öffentlicher Ausschreibung ver- 
dungen werden. e 

Bedarfsnachweisungen und Bedingun- 
gen liegen im diesseitigen Materialien- 
büreau hier, Fürstenwallstrasse No. 10 
zur Einsicht aus und können auch von 
demselben gegen trankirte Einsendung 
von 30 8 für jede einzelne Gruppe be- 
zogen werden. 

Angebote sind auf vorgeschriebenem 
Formular versiegelt und portofrei mit 
der Aufschrift: 

Angebot auf Lieferung von 
Feuerungsmaterialien Gruppe 
I bezw. Il. 
bis zum Eröffnungstermine am 
Montag, den 16. Mai 1897, Vor- 
mittags 10 Uhr 
an das diesseitige Materialienbüreau ein- 
zusenden. 

Die Zuschlagsfrist läuft am 11. Juni 
d J. ab. Die dieser Ausschreibung zu 
Grunde liegenden „Bedingungen für die 
Bewerbung um Arbeiten und Liefe- 
rungen“ sind in No. 66 des Deutschen 
Reichsanzeigers vom 17. März 1886 ver- 
öffentlicht. 

Maedeburg, den 23. April 1887. (982) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 
LDIRENE alter Werkstattsmaterialien, 
als: 

Eisenblech, Schmiedeeisen, Gusseisen 
und Stahlabfälle, Kupfer, Messing, 
Gussstahlachsen, Speichen- und 
Scheibenräder, Radreifen, Gummi- 
abfälle, Manufacte u. s. w. 

Termin: Dienstag, den 17. Maid. ]., 
Vormittags 10 Uhr, im maschinen- 
technischen Büreau. 

Bedingungen und Massenyerzeichniss 
können daselbst eingesehen und gegen 
Einsendung von 50 3 von demselben be- 
zogen werden. 

Zuschlagsfrist 3 Wochen. 

Hannover, den 20. April 1837. (983) 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Il. Privat-Anzeigen. 


Für Bisenbahn-Direktionen. 


Ein akademisch gebildeter, staatlich 
geprüfter Eisenbahn-Ingenieur, mit besten 
Zeugnissen versehen und mit dem tech- 
nischen Sekretariatswesen völlig vertraut, 
sucht Stelle als technischer Sekretär resp. 
Hilfsarbeiter bei einem Betriebs-Sekre- 
tariate etc. Mässige Ansprüche. 

Gef. Off. sub B. 101 an d. Exped.d. Ztg. 


No. 


34. 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


t. Rei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch. 
vosterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
handlung vierteljährlih-. x 2 2 2 2.4 Mk. 
2, Bei direeter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
©esterr. Postgebiet jährlich . ....r 20 Mk, 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk, 
pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzeratr. 132 SW. hier) eınzusenden. 
Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhotstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 


Berlin W„ Landgrafen-Strasse 16. 


Ze a a a) iu 


ad FE.” 


—— 


2.1807, 


Privat-Inserate 
und 


Beilagen zur Zeitung 
sind direet 
an die Buch- und Steindruckerei von H. S. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwsitungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel : 
Buehhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin $., Ritterstr. 86, 


— 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 3. Mai 1887; 


Denkschriften zur Erinnerung 

R an die Schlusssitzungen des 
Ausschusses der Berlin-Ham- 

n burger, bezw. des Verwal- 
„ tungsr.d. Altona-Kieler R.-G 
Statistik der Eisenb. Deutsch- 


äusseren Betriebsdienstes. 
Eisenbahneinnahmen im März. 
Aachen-Jülicher Eisenbahn. 
Preuss. Staatsb.: Personalien. 


Inhalt: 
Hörfähigkeit der Beamten des 


Vereins-Notizen: 
Rundschreiben. 


Aus Oesterreich-Ungarn: 

Frist zur Anfechtung einer Ent- 
scheidung des Oesterreichisch. 
Handelsministeriums. 

Serbisch-Oesterr. Eisenbahnverb, 


Offizielle Anzeigen: 
. Berichtigungen. 


lands f.d. Betriebsjahr 85/86. 
(Fortsetzung.) 
- Aus dem Deutschen Reich: 
‘XIV. Sitzung des Bayerischen 


Aus dem Württemb. Landtage. 


Tagesverbindung zwisch. Berlin 
bezw. Magdeburg u. Helgoland. 
Berechnung von Frachtsätzen, 
Nordhausen-Erfurter Eisenbahn, 
Hallesche Strassenbahn. 
Strassenbahn in Cannstatt. 


Gemeindeumlagen d. im Oesterr, 
Staatsbetriebe stehenden B. 
Lokalbahnen der Länderbank; 

Kolomeaer Lokalbahn. 


Eröffn. Französ. Bahnen in 1886. 


3 Oberstgerichtliche Entscheid. } Bröffnungen. 
Be EEG . Betriebsüberlassungen. 
in Expropriationsangelegenh. Gttervärkelir 


. Personen- u. Gepäckverkehr. 
. Generalversammlungen. 
. Submissionen. 


[on pom- 


Privat-Anzeigen. 
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Denkschriften 


- zur Erinnerung an die Schlusssitzungen des Ausschusses der Berlin-Hamburger, bezw. des Verwaltungsrathes der Altona- 
Kieler Eisenbahngesellschaft. 


Nachdem die Unternehmungen der Berlin-Hamburger und 
der Altona - Kieler Eisenbahngesellschaft vollständig in den 
Besitz des Preussischen Staates übergegangen sind, fanden die 
 Schlusssitzungen des Ausschusses, bezw. des Verwaltungsrathes 
_ dieser beiden Gesellschaften am 29. Januar, bezw. am 31. März 
 d.J. statt. Bei dieser Gelegenheit wurde seitens der König- 
_ lichen Eisenbahndirektion zu Altona den Mitgliedern der ge- 
- nannten Gesellschaftsbehörden je eine Denkschrift überreicht, 
worin die Entstehung und Entwickelung jener Eisenbahnunter- 
nehmungen dargestellt sind. Aus diesen beiden Denkschriften 
sind die nachstehenden Mittheilungen entnommen und theil- 
weise noch etwas vervollständigt: 


A. Berlin-Hamburger Bahn. 


$ Alsbald nach Erlass des Preussischen Eisenbahngesetzes 
vom 3. November 1838 trat in Berlin ein Komitee zur Begrün- 
_ dung eines Aktienvereins für Erbauung einer Eisenbahn zwischen 
_ Berlin und Hamburg zusammen. Demselben wurde von den 
Regierungen der betheiligten Staaten die Genehmigung zur 
_ Ausführung der bezüglichen Vorarbeiten in den Jahren 1840 
und 1841 ertheilt. Die definitive Konstituirung der Aktiengesell- 
schaft kam aber erst am 27/28. Juli 1843 zu Stande, da es nicht 
ö Reue: das für die 270 km lange Strecke Berlin-Bergedorf auf 
Millionen Thaler veranschlagte Anlagekapital durch Privat- 
zeichnung aufzubringen, so dass erst eine direkte Betheiligung 
0 der Regierungen von Mecklenburg und Hamburg, durch Ueber- 
_ nahme von 3 Millionen Thaler in Aktien, das Zustandekommen 
_ des Unternehmens -ermöglichte. Die ertheilten Konzessionen 
_ bezogen sich auf eine Bahn von Berlin. nach Bergedorf, zum 
Anschluss an die bereits bestehende Hamburg - Bergedorfer 
- Bahn, welche von der Berlin-Hamburger Eisenbahngesellschaft 
- unter drückenden Bedingungen gepachtet wurde. Der Bau der 
Bahn von Berlin bis Bergedort wurde in den Jahren 1844 bis 
1846 unter Leitung des Geheimen Regierungs- und Bauraths 
Neuhaus, welcher auch bis zu seinem im Jahre 1876 erfolgten 
Tode den Betrieb der Bahn als technischer und vorsitzender 


Ban, 


Direktor mit grösster Umsicht und den günstigsten Erfolgen 
leitete, — ausgeführt, so dass die 225 km lange Strecke Berlin- 
Boizenburg am 15. Oktober 1846. die Strecke Boizenburg-Berge- 
dorf von 45 km Länge am 15. Dezember 1846 dem Betrieb über- 
geben werden konnte. 

In den ersten Betriebsjahren hatte das junge Unternehmen 
mit erheblichen finanziellen Schwierigkeiten zu kämpfen. Das 
knapp bemessene Aktienkapital war durch den Bau erschöpft 
und die Verkehrseinnahmen blieben bei der Ungunst der Zeit- 
verhältnisse hinter den gehegten Erwartungen zurück. Die Er- 
eignisse des Jahres 1848, wodurch Handel und Verkehr gelähmt 
wurden, waren für die Berlin-Hamburger Bahn namentlich des- 
halb sehr nachtheilig, weil infolge des Krieges mit Dänemark 
der Hamburger Hafen für längere Zeit blockirt war. 

Nach re des Krieges mit Dänemark verlangte 
überdies die Dänische Regierung, unter Androhung von Zwangs- 
massregeln, den a a Bau der Zweigbahn Büchen-Lauen- 
burg, deren Ausführung der Berlin-Hamburger Eisenbahngesell- 
schaft bei der Konzessionsertheilung zur Bedingung gemacht war. 
Dank ihrer umsichtigen Leitung überwand aber die Gesellschaft 
alle damit‘ zusammenhängenden finanziellen Schwierigkeiten 
und konnte am 15. Oktober 1851 die genannte 12 km lange 
Zweigbahn dem Betrieb übergeben. 

In den ersten Betriebsjahren konnte die Berlin-Hamburger 
Eisenbahngesellschaft von ihrem Unternehmen, bei dessen Grün- 
dung man sich einen Reingewinn von etwa 8 pCt. versprochen 
hatte, keine Dividende vertheilen. Seit dem Jahre 1851 begann 
aber, infolge Besserung der politischen und Verkehrsverhältnisse 
sowie des Anschlusses der Lübeck-Büchener Bahn in Büchen, 
der Mecklenburgischen Bahn in Hagenow und der Magdeburg- 
Wittenberger Bahn in Wittenberge, — ein Aufschwung des 
Unternehmens, der bei der geschickten und energischen Ver- 
waltung desselben zu finanziellen Erfolgen führte, welche alle 
Erwartungen überstiegen und für das Verkehrsleben der beiden 
Endpunkte der Bahn, für die Grossstädte Berlin und Hamburg, 
von der grössten Bedeutung wurden. 
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Um diese Verkehrszunahme zu beurtheilen, möge hier an- 
eführt werden, dass vom Jahr 1848 bis zum Jahr 1874 die Zahl 
der auf der Berlin-Hamburger Bahn beförderten Personen von 
522506 auf 2330707, das Gewicht des beförderten Frachtguts 
von 1799481 auf 21930509 Centner, die Gesammteinnahme von 
1070055 auf 5 035267 Thaler gestiegen ist. In den Jahren 1875 
bis 1883 verringerte sich die Betriebseinnahme von 16814059 auf 
14891 528 4, weil einerseits die Konkurrenz der Elbschifffahrt, 
andererseits der Einfluss der neuen Bahnlinien Stendal-Uelzen 
und Harburg-Hamburg sich mehr und mehr fühlbar machte. 

Eine erbebliche Erweiterung erfuhr das Berlin-Hamburger 
Eisenbahnunternehmen durch den Bau der 142 km langen Witten- 
berge-Buchholzer Bahn, welche am 31. Dezember 1874 dem 
Betrieb übergeben wurde, sowie durch Erbauung der am 1. Juni 
1882 eröffneten Anschlussbahn an die Berliner Stadtbahn bei 
Charlottenburg. Die Berlin - Hamburger Eisenbahngesellschaft 
betheiligte sich ferner an der Herstellung der im Jahre 1864 in 
Betrieb genommenen EIb-Trajektanstalt bei Lauenburg und 
der später an Stelle dieser Trajektanstalt erbauten, am 1. No- 
vember 1878 eröffneten Elbbrücke. 

Die Betriebsmittel, welche im Jahre 1851 aus 48 Loko- 
motiven, 105 Personenwagen und 472 Güter-, Vieh- u. s. w. Wagen 
bestanden, wurden bis zum Jahr 1883 auf 202 Lokomotiven, 
403 Personenwagen und 3875 Güter-, Vieh- u. s. w. Wagen ver- 
mehrt, Gleichzeitig wurden die Bahn- und Bahnhofsanlagen 
immer mehr vervollständigt und erweitert, namentlich die 
grossen Endbahnhöfe bei Berlin und Hamburg, und überdies 
ein Reservefonds von mehr als 28 Millionen Mark angesammelt. 

‘Während der Verhandlungen über die Verstaatlichung des 
Unternehmens konnten die Gesellschaftsbehörden mit Recht die 
Berlin-Hamburger Bahn als eine der am besten eingerichteten 
und ausgerüsteten Bahnen Deutschlands bezeichnen. 


B. Altona-Kieler Bahn. 


Die erste Anregung zur Erbauung einer Eisenbahn von 
Altona nach Kiel ging von der Staatsregierung aus und zwar 
in Veranlassung eines Gesuches mehrerer Kaufleute, welche für 
eine Bahn von Hamburg nach Lübeck Vorarbeiten auf Hol- 
steinischem Gebiet auszuführen wünschten. 

Durch Resolution des Königs von Dänemark vom 
10. Dezember 1835 wurde eine Kommission niedergesetzt zur 
Prüfung der Frage, inwieweit es dem Interesse des Staates ent- 
sprechen möchte, durch Anlegung einer Eisenbahn im Gebiete 
der Herzogthümer Schleswig und Holstein eine leichtere Kom- 
munikation zwischen der Nord- und Ostsee zu Stande zu bringen, 
sowie event. zwischen welchen Punkten eine solche Bahn am 
zweckmässigsten anzulegen und wie die Ausführung des Unter- 
nehmens vorzubereiten sein werde. 

Die Kommission kam nach eingehenden Erwägungen zu 
dem Resultat, dass die Ausführung eines so gewagten Eisen- 
bahnunternehmens auf Kosten des Staates nicht zu empfehlen 
sei, es aber bedenklich sei, unthätig zu bleiben, während in den 
Nachbarstaaten Eisenbahnen gebaut würden. Wenn man also 
eine Bahn zulassen wolle, dann sei einerseits Hamburg-Altona 
der gegebene Ausgangspunkt, andererseits eine Holsteinische 
Stadt an der Ostsee der dem Landesinteresse entsprechende 
Endpunkt. 

Zur Förderung eines solchen Unternehmens‘ wurden durch 
Bekanntmachung der Eisenbahnkommission vom 18. Mai 1840 
die durch Königliche Resolution vom 12. desselben Monats fest- 
gestellten Bedingungen, unter: denen einer Privatgesellschaft 
der Bau einer Eisenbahn zur Verbindung der Nord- und Ostsee 
gestattet werden sollte, zur öffentlichen Kenntniss gebracht. 

Es bildete sich nun, zum Zweck der Erbauung einer 
Eisenbahn von Altona nach Kiel, ein Komitee, zumeist aus 
Kieler und Altonaer Geschäftsleuten bestehend, und liess durch 
den Englischen Ingenieur Buck die erforderlichen Vorarbeiten 
ausführen. Sodann wurde mit Genehmigung der Regierung 
die Aufforderung zur Aktienzeichnung erlassen und zwar war 
das ERS euKaDital auf 1850000 Speziesthaler (A 44, 4) fest- 
gestellt. 

Obgleich durch die oben erwähnte Bekanntmachung eine 
Betheiligung der Staatsregierung bei einem solchen Unter- 
nehmen mit \/, des Aktienkapitals in Aussicht gestellt war, 
stiess die Aktienzeichnung in geschäftlichen Kreisen auf grosse 
Schwierigkeiten und das Zustandekommen des Unternehmens 
wurde nur dadurch ermöglicht, dass die Stadt Altona 4 000 Aktien 
(& 100 Speziesthaler), die Stadt Kiel 2000 Aktien, das Altonaische 
Unterstützungsinstitut 200 Aktien übernahm und die Staats- 
regierung noch über die ertheilte Zusicherung hinaus sich mit 
500 000 Speziesthalern bei dem Unternehmen betheiligte. 

Nachdem die Gesellschaft sich am 16. Juni 1842 kon- 
stituirt hatte und derselben bereits unterm 28. desselben Monats 
die Konzession zum Bau und Betrieb einer Eisenbahn von 
Altona nach Kiel ertheilt war, wurde zunächst bei Ausführung 
der speziellen Vorarbeiten die Bahnrichtung über Elmshorn 
festgestellt und sodann die Leitung der im Jahre 1843 be- 
gonnenen Bauausführung dem Oberingenieur Dietz übertragen, 
welcher den Bau sehr schnell und verhältnissmässig billig, auch 
sodann als ausführender Direktor bis zu seinem im Jahr 1870 
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‚einrichtungen für 


N Tode den Betrieb der Bahn mit grosser Sparsamkeit 
und dem besten Erfolg leitete. 

Bereits am 18. September 1844 konnte die 106 km lange 
Bahn dem Betrieb übergeben werden. An beiden Endpunkten, 
in Altona wie in Kiel, waren aber zunächst nur provisorische 
Anlagen gemacht und es zeigte sich, dass hier noch kost- 
Spiebpe Bauten erforderlich waren, um die Bahn sowohl mit 
der Elbe wie mit dem Kieler Hafen in direkte Verbindung zu 
bringen, so dass die Gesellschaft im Jahr 1845 sich genöthigt 
sah, ihr Anlagekapital um 2000 neue Aktien zu erhöhen. 

Der Verkehr auf der Altona-Kieler Bahn entwickelte sich 
sehr günstig und gleichzeitig wurde der Betrieb in einer, den 
damaligen bescheidenen Verkehrsbedürfnissen entsprechenden, 
einfachen und sparsamen Weise eingerichtet und geleitet, so 
dass schon für das erste Betriebsjahr 4 pCt., für das zweite 
sogar 5 pCt. Dividende gezahlt werden konnte. Die Betriebs- 
einnahme, welche im ersten Betriebsjahr (1865) aus dem Per- 
sonenverkehr 169418 und aus dem Güterverkehr 124440 Thaler 
betrug, stieg fortdauernd und war im Jahr 1863 bereits aut 
233 307 Thaler aus dem Personen- und 379708 Thaler aus dem 
Güterverkehr angewachsen. 

“ Mit dem Jahr 1864 beginnt die weitere Ausdehnung des 
Altona-Kieler Eisenbahnunternehmens, und zwar zunächst 
durch Ankauf der 34 km langen -Rendsburg - Neumünsterschen 
Bahn, welche im Jahre 1845 durch eine besondere Gesellschaft 
gebaut war. 

Im Jahr 1865 wurde von der Altona - Kieler Eisenbahn- 
gesellschaft auch der Bau der Ostholsteinischen Bahnen, Neu- 
münster - Ascheberg - Neustadt, und Kiel - Ascheberg (zusammen 
89 km lang) und des auf Holsteinischem Gebiet liegenden 
Theiles der Altona - Hamburger Verbindungsbahn begonnen, 
von denen die letztere bis zur Station Schulterblatt an. der 
Hamburger Grenze für den Güter- und Viehverkehr bereits am 
30. September 1865 dem Betrieb übergeben werden konnte, 
während die bauliche Vollendung und Inbetriebnahme der Ost- 
holsteinischen Bahnen nicht vor dem 31. Mai 1866 sich ermög- 
lichen liess. 

Der Betrieb des auf Kosten des Hamburger Staates er- 
bauten, auf Hamburgischem Gebiet liegenden, Theiles der Ver- 
bindungsbahn, welcher auf 3 Jahre von der Altona - Kieler 
Eisenbahngesellschaft gepachtet war, wurde am 16. Juli 1866 
eröffnet. In demselben Jahr wurde auch der Bau der 10 km 
langen Altona-Blankeneser Zweigbahn begonnen und so eifrig 
gefördert, dass dieselbe schon am 19. Mai 1867 dem Betrieb 
übergeben werden konnte. 

. Während alle diese neuen Bahnlinien in der Ausführung, 
bezw. in der Vorbereitung begriffen waren, schloss die Altona- 
Kieler Eisenbahnverwaltung mit der Englischen Bauunternehmer- 
firma Peto, Brassey & Belts, die thatsächlich im Besitz der 
Schleswigschen Eisenbahnen war, einen Vertrag, wodurch das 
ganze, derzeit noch im Ausbau begriffene, Schleswigsche Eisen- 
bahnnetz von 233 knı Gesammtlänge gegen eine feste Ver- 
zinsung des Anlagekapitals für die ganze Zeitdauer der be- 
treffenden Konzession in den Betrieb der Altona-Kieler Eisen- 
bahngesellschaft überging. 

Sodann gelangte in den Jahren 1872 bis 1875 die 45 km 
lange Zweigbahn Neumünster-Oldesloe, welche am 10. Dezember 
1875 dem Verkehr eröffnet wurde, und die nur für den Güter- 
verkehr bestimmte Altonaer Hafenbahn, welche durch einen 
400 m langen Tunnel hindurchführt und an Stelle der früher 
dort angelegten, aber nicht mehr genügend leistungsfähigen, 
geneisten Ebene die Verbindung des Bahnhofs Altona mit dem 
Elbkai vermittelt, — zur Ausführung. | 

Schliesslich erbaute die Altona - Kieler Gesellschaft im 
Jahr 1883 noch die 9km lange Bahn untergeordneter Bedeutung 
von Blankenese nach Wedel, welche am 3. Dezember 1883 dem 
Betrieb übergeben wurde. 

Ausser diesen Erweiterungen des eignen Unternehmens 
machte die Altona-Kieler Gesellschaft es sich zur Aufgabe, 
auch andere Gesellschaften beim Bau von Anschlussbahnen 
durch Zeichnung eines Theiles des betreffenden Anlagekapitals 
und durch Gewährung günstiger Bedingungen bezüglich der 
Anschlüsse und des Betriebes zu unterstützen. Auf solche 
Weise wurde z. B. das Zustandekommen der Westholsteinischen 
Bahn Neumünster-Heide-Tönning mit deren Zweigbahn Heide- 
Wesselburen-Büsum und der Kreis Oldenburger Bahn Neustadt- 
Oldenburg ermöglicht. Der Bau und Betrieb der letzteren Bahn 
wurde seitens der Altona-Kieler Verwaltung für Rechnung der 
betreffenden Gesellschaft geführt. 

Bei einem Rückblick auf die Geschichte des Altona-Kieler 
und des Berlin-Hamburger Eisenbahnunternehmens wird man 
den Gesellschaftsbehörden beider Privatunternehmungen die 
Anerkennung nicht versagen können, dass dieselben mit seltenem 
Geschick und den besten Erfolgen bemüht gewesen sind, die 
ihnen anvertrauten Bahnen mit Herrbri gender Sicherheit des 
Betriebes unter sorgfältiger Wahrnehmung der öffentlichen 
Verkehrsinteressen und des finanziellen Interesses der Aktionäre 
zu verwalten ünd gleichzeitig durch ausgedehnte Wohlfahrts- 
as Wohl der ihnen unterstellten Beamten 
und Arbeiter Sorge zu tragen. H. 7. 45 
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Auf den Deutschen Bahnen sind während des Betriebs- 
Jahres 1885/86 zusammen rund 275,4 (272,6)*) Millionen Personen 
in den vier Wagenklassen, und zwar mit Einschluss der Fahrten 
 — auf Rückfahrt-, Rundreise- und Abonnementsbillets, der bestellten 
- Extrazüge und der Beförderung von Militär auf Requisitions- 
_ schein und Militärbillets, also etwa 2,8 Millionen Personen oder 
1,1 pCt. mehr als im Vorjahre befördert worden. In dem Jahre 
1884/85 betrug die Steigerung des Personenverkehrs gegen das 
Vorjahr 5,2 pCt. Von der angegebenen Personenzahl wurden 
über 7932 (7 689) Millionen Personenkilometer, von jeder Person 
_ somit durchschnittlich 28,8 (28,2) km zurückgelegt. Von der Ge- 
sammtzahl der Reisenden sind etwa in der I. Wagenklasse 

- 0,71 pCt., in der II. Wagenklasse 11,25 pCt., in der III. Wagen- 

klasse 64,82 pCt., in der IV. Wera 20,80 pCt. und als 
- Militärs 2,42 pCt. gefahren, während die entsprechenden Antheile 
in dem vorhergehenden Jahre bezw 0,86, 12,01, 63,99, 20,62 und 
2,52 pCt. Retaygen, Hiernach hat die Benutzung der I. und II. 

Wagenklasse ab- und diejenige der III. und IV. Wagenklasse 
zugenommen. 

AnEinnahmen ausderPersonenbeförderung 
- (ausschl. der Gepäck- und Nebeneinnahmen) wurden auf 1 Per- 
_  sonenkm 5,33 4, auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge 
7233 44 und auf 1000 Achskm der Personenwagen 148 44 erzielt. 

Während die letztere Ziffer mit der bezüglichen Angabe des 
- Vorjahres übereinstimmt, ist in dem letzteren die Durchschnitts- 
_ .einnahme auf 1 Personenkm zu 3,38 3 und auf 1 km der Be- 

_ triebslänge zu 7266 44 ermittelt worden. Die Durchschnitts- 
einnahme auf 1 Personenkm war am höchsten bei den Privat- 
bahnen unter eigener Verwaltung mit 3,40 (3,47) 3 und am 
niedrigsten bei den Privatbahnen unter Staatsverwaltung 
mit 3,23 (3,22) 8; bei den Staatsbahnen und auf Rechnung 
des Staates verwalteten Privatbahnen entspricht dieselbe 
wie auch in dem Vorjahre dem angegebenen Gesammtdurch- 

schnitte. Im einzelnen wurde auf 1 Personenkm der höchste 
Betrag von 7,11 (7,54) 48 durch die Friedrichrodaer 
Eisenbahn, der niedrigste von 2,26 (3,25) 43 durch die 
 Georgs-Marienhütte Eisenbahn vereinnahmt. Hin- 
sichtlich der Einnahme auf I km der durchschnittlichen Be- 
_ triebslänge steht jedoch die Gruppe der Staatsbahnen und auf 
Rechnung des Staates verwalteten Privatbahnen an der Spitze 
mit 7 600 (7 604) 44, demnächst folgen die Privatbahnen untereigener 
Verwaltung mit 4781 (4 962) 4 und schliesslich die Privatbahnen 
_ unter Staatsverwaltung mit 4112 (4087) 44 Bei dieser Berechnungs- 
weise ergibt sich die höchste Einnahme von 38738 (36638) 4 
bei dr Ludwigsbahn (Nürnberg-Fürth), welche 
- hinsichtlich ihrer Einnahme auf 1 Personenkm — 2,83 8 
_ unter den 70 Verwaltungen die vierte Stufe von unten einnimmt; 

mit dem an sich sehr erheblichen, aber doch wesentlich ge- 
ringeren Betrage von 23845 (23 420) 4 folgt alsdann die Main- 
Neckarbahn, an welche sich mit einem fast ebenso grossen 
Unterschiede die Sächsische Staatseisenbahn mit 
9668 (9366) „4 anschliesst. Weiterhin gehen die bezüglichen 
Einnahmen allmählich bis auf 691 (646) 44 bei der Georgs- 
_ Marienhütte Eisenbahn herunter. Im übrigen blieben 
über der Durchschnittssumme nur die Lübeck-Büchener Bahn 
mit 9207 4, die Badische Staatsbahn mit 8751 4, die Hessische 
Ludwigsbahn mit 8561 .4, die Cronberger Bahn mit 8403 ‚4, 
die Friedrichrodaer Bahn mit 8358 „4, die Preussische Staats- 
bahn mit 7972 .4 und die Zittau - Reichenberger Bahn mit 
7350 4 Bezüglich der auf 1000 Achskm der Personenwagen 
berechneten Einnahme standen die Privatbahnen unter eigener 
- Verwaltung mit dem Durchschnittssatze von 161 (165) „4 am 
_ günstigsten, während die Staatsbahnen und auf Rechnung des 
' Staates verwalteten Privatbahnen mit 147 (147) 44 und die 
- Privatbahnen unter Staatsverwaltung mit 140 (145) „4 unter 
dem Gesammtdurchschnitte zurückgeblieben sind. 

Von den in den Personenwagen vorhandenen Plätzen 
waren bei der Gruppe der Staatsbahnen und auf Rechnung des 
Staates verwalteten Privatbahnen 24,32 (24,26) pCt., bei den 
 Privatbahnen unter Staatsverwaltung 23,74 (25,71) pCt., ‚bei den 
Privatbahnen unter eigener Verwaltung 23,45 (24,85) pCt. und 
_ im Gesammtdurchschnitte 24,95 (24,32) pCt. ausgenutzt. Ein 
auffällig günstiges Verhältniss in dieser Beziehung ist bei der 
Parchim-Ludwigsluster Bahn mit 58,30 (25,05) pCt. 
_ nachgewiesen; demnächst folgt erst mit 392,67 (33,98) pCt. die 
Eisenberg-Crossener Bahn, während sich bei der 
Glasow-Berlinchener Bahn mit 6,93 (10,30) pCt. die 
geringste Platzausnutzung findet. Die Abweichungen gegen- 
über den bezüglichen Ergebnissen des Vorjahres sind im 
allgemeinen nicht allzu erheblich; abgesehen von der vor- 
erwähnten gewaltigen FT bei der Parchim - Ludwigs- 

luster Bahn ist jedoch noch auf den Unterschied 


*) Die in Klammern angegebenen Zahlen sind die bezüg- 
lichen Ergebnisse des Vorjahres. 


a AN DE ae en 


Y 


- durchschnittlich mit 4,43 (4,39) Personen besetzt. 
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Statistik der Eisenbahnen Deutschlands für das Betriebsjahr 1885|86. 


(Fortsetzung aus No. 32.) 


1884/85 1885/86 
1. bei der Nordhausen-Erfurter Bahn 32,06 pCt. 25,61 pCt. 
2%. » . » Georgs-Marienhütte Bahn. . 423 „ 12,03 
3.» „» Neubrandenburg-Friedländer 
ti MDR REIZE LER 1 ET SONG 2: Kr 
aufmerksam zu machen. 
Jede Personenwagenachse der Züge war 


Dieser Durch- 
schnittssatz ist bei den Privatbahnen unter eigener Verwaltung 
mit 4,72 (4,75) Personen übertroffen, bei den Staatsbahnen und 
für Rechnung des Staates verwalteten Privatbahnen, sowie bei 
den Privatbahnen unter Staatsverwaltung mit 4,41 (4,36) bezw. 
4,34 (4,77) Personen nicht ganz erreicht. Die grösste Belastung 
je einer Wagenachse ist bei der Hoyaer Eisenbahn mit 
7,83 (7,71), die geringste bei der Georgs-Marienhütte Bahn mit 
2,14 (1,35) Personen festgestellt. 

Gegen Frachtbereehnung sind an Gütern 
aller Art — Eil- und Expressgut, Frachtgut, Militärgut, 
Vieh und frachtpflichtiges Diepstgut — zusammen rund 149 (202) 
Millionen Tonnen auf mehr als 15965 (16 208) Millionen Tonnen- 
kilometer betördert worden. Die hierbei erzielte Einnahme 
betrug auf 1 tkm 4,07 (4,10) 43 und auf 1 km der durchschnitt- 
lichen Betriebslänge 17524 (18781) „4 Der Güterverkehr 
während des Berichtsjahres ist also hinter dem Umfange des- 
selben im Jahre 1884/85 nicht unbeträchtlich zurückgeblieben. 
Im einzelnen ergab die Einnahme auf 1 tkm bei den Staats- 
bahnen und auf Rechnung des Staates verwalteten Privat- 
bahnen 4,03 (4,06) 48, bei de Privatbahnen unter Staatsver- 
waltung 4,12 (4,14) 43 und bei den Privatbahnen unter eigener 
Verwaltung 4,77 (4,80) 43, während diese drei Gruppen hin- 
sichtlich der Höhe der Einnahme auf 1 km der durchschnitt- 
lichen Betriebslänge einander genau in umgekehrter Reihe, und 
zwar bezw. mit 18706 (20070), 9797 (9893) und 9311 (9846) .4, 
folgen. Auffällig erscheinen auch hierbei wieder die Ergebnisse 
der Friedrichrodaer Bahn, bei welcher die Einnahme 
auf 1 tkm die von keiner anderen Bahn erreichte Höhe von 
31,71 48 und auf 1 km der Betriebslänge nur 2784 (2335) 4 be- 
trug, d. h. in letzterer Beziehung die niedrigste Einnahme 
innerhalb der Gruppe der Staatsbahnen und auf Rechnung des 
Staates verwalteten Privatbahnen, zu welcher die bezeichnete 
Bahn gehört. Die höchste Einnahme auf 1 km der Betriebs- 
länge ist bei der Main-Neckarbahn mit 26990 (24 195) .44, 
die niedrigste mit 356 (378) 4 bei der Schleswig-Angeler 
Bahn und die niedrigste Einnahme auf 1 tkm mit 9,53 (3,09) 48 
bei der Oels-G@nesener Bahn verzeichnet. Bemerkens- 
werthe Unterschiede gegen die bezüglichen Ergebnisse des 
Betriebsjahres 1884/85 sind u. a. bei folgenden Bahnen er- 
mittelt: 


Zu- bezw. 
; 2 nenne 
Einnahme au er Ein- 
Bahnen 1 tkm nahme 
1885/86 
1884/85 | 1885/86 | in pOt. 
IRE> % PN 
1. Friedrichrodaer Bahn Pe 37,53 31,71 — 15,51 
2. Wittenberge-Perleberger B. 13,15 9,88 — 24,87 
3. Ludwigsbahn (Nürnberg- 
Inasarlag 9, Va 24,53 19,28 — 21,40 
Einnahme auf 
1km durchschnittl. 
B Betriebslänge 
B// Al 
1. Main-Neckarbahn . . . . . | 24195 269900 | + 11,94 
2. Zittau-Reichenberger Bahn . | 15853 13 990 — 11,75 
3. Marienburg -Mlawkaer Bahn 8 603 9686 | + 12,01 
4. Ostpreuss. Südbahn nebst 
Fischhausen-Palmnicken . . | 12819 14 537 + 13,40 
5. Altona-KaltenkirchenerBahn 417 865 + 107,43 
6. Eisern-Siegener Bahn . . . | 10983 | 14308 | —+ 30,27 
7. Osterwieck-Wasserlebener B. 8610 5 767 — 33,03 
8. Wittenberge - Perleberger B. 4434 6086 | + 37,26 
9. Ludwigsbahn (Nürnberg- 
Bartels Ns 3.099 2426 — 21,72 
10.’ Werrabahn nebst Werns- 
hausen-Schmalkalden  . 1 10861 8739 — 19,54 
11. Hobenebra-Ebelebener Bahn 6253 |. 4001 — 36,01 
12. Ilmenau - Grossbreitenbacher 
"Bahnparssn Pur 3358 4458 32,57 


Ohne Frachtberechnung wurden in dem Berichts- 
jahre an Dienstgut u. s. w. 8,3 (8,6) Millionen Tonnen auf rund 
635 (595) Millionen Tonnenkilometer gefahren. Im ganzen wurden 


BE 


somit rund 157,3 (210,6) Millionen Tonnen befördert, wobei im 
Durchschitt auf jede Tonne 105,50 (79,75) km, auf jede beladene 
Güterwagenachse 3,59 (3,62) t und auf jede Güterwagenachse 
überhaupt bei allen Fahrten — beladen und leer — 2,29 (2,29) t 
entfallen. 

Die Einnahme aus dem Güterverkehr aus- 
schliesslich der Nebenerträge ist in dem Betriebsjahre 1885/86 
auf je 1000 Achskm der Güterwagen im beladenen Zustande 
von 143 auf 140 X und im Durchschnitt bei allen Fahrten 
(beladen und leer) von 91 auf 90 .# heruntergegangen. Das 
BI nerans Ergebniss bei den einzelnen Bahngruppen war fol- 
gendes: 


Einnahme auf 1000 Achskm der 
Güterwagen 


im Durchschnitt 
bei allen Fahrten 
(beladen und leer) 


1884/85 | 1885/86 
Al BA 


im beladenen 


Bahngruppen 
Zustande 


1884/85 | 1885/86 
AM. w7 


1. Staatsbahnen und auf 


Rechnung d. Staates ver- 

waltete Privatbahnen 142 139 90 89 
9. Privatbahnen unter 

Staatsverwaltung 160 149 94 89 
3. Privatbahnen untereige- 

ner Verwaltung p 167 167 109 109 


An der Verminderung der Einnahmen sind hiernach im 
Durchschnitt nur die Bed unter 1 und 2 betheiligt. Im 
einzelnen ist noch zu erwähnen, dass die höchste Einnahme auf 
1000 Achskm der Güterwagen im beladenen Zustande mit 
1163 (906) #4 und im Durchschnitt bei allen Fahrten mit 615 
(525) 44 von der Osterwieck-Wasserlebener Bahn 
und die bezügliche niedrigste Einnahme mit 50 (63) bezw. 47 
2 A von der Ludwigsbahn (Nürnberg-Fürth) er- 
zielt worden ist. 

Für die sämmtlichen Deutschen Bahnen beliefen sich die 
Gesammt-Bauaufwendungen, zu welchen nicht nur 
die a Baukosten, sondern auch die in Frage kommen- 
den Koursverluste, Zinsen während der Bauzeit und dergl., 


jedoch unter A von etwaigen Ueberschüssen der auf: 
t ! 


Baufonds betriebenen Strecken, von Rückeinnahmen, Kours- 
ewinnen, Verwendungen aus Betriebsmitteln, von Beihilfen, 
insen der Kapitalien und von sonstigen Einnahmen, gerechnet 

sind, auf Fand 9449 (9347) Millionen Mark und, auf 1 km der 

Eigenthumslänge berechnet, auf 254.020 (256 333) 44 


auf 1 km 
Hierbei entfallen: überhaupt re 
Mill. 4 Al. 
1. auf die Staatsbahnen und auf 
Rechnung des Staates verwal- 
teten Privatbahnen . . . . @ Zu ee 
8535,4 266 697) 
9. auf die Privatbahnen unter 
Staatsverwaltung . . ... en an 3 
98,4 221 766 
3. auf die Privatbahnen unter 
eigener Verwaltung . . . . 731,5 173 620 
(713,1) (178 482) 


Auf 1 km der Eigenthumslänge ergab sich der geringste 
Bauaufwand bei der Parchim-Ludwigsluster Bahn 
mit 27969 44, der höchste beiderZittau-Reichenberger 
Bahn mit 409 308 44; ausser der letzteren befanden sich ü 
der Durchschnittssumme die Badische Staatsbahn mit 318 940 44, 
die Sächsische Staatsbahn mit 313 351 4, die Hessische Ludwigs- 
bahn mit 300276 4, die Weimar-Geraer Bahn mit 295 148 44, 
die Württembergische Staatsbahn mit 291461 4, die Berlin- 
Dresdener Bahn mit 289441 4, die Reichseisenbahnen in Elsass- 
Lothringen mit 286575 „4 und die Preussischen Staatsbahnen 
mit 264411 4 

Die von den gegenwärtigen Besitzern der Deutschen 
Bahnen auf dieselben verwendeten Anla zip kosten betrugen 
im ganzen über 9722 (9612) Millionen Mark und auf 1 km der 
Eigenthumslänge 261 355 44 

Der Darstellung der Betriebseinnahmen, -Aus- 

aben und -Ueberschüsse ist das Normal-Buchungs- 
formular für die Eisenbahnen Deutschlands zu Grunde gelegt. 
Insbesondere bei den meisten Titeln der Betriebsausgaben ist 
die in dem Buchungsformular vorgesehene Trennung nach den 
einzelnen Verwaltungszweigen (allgemeine Verwaltung, Bahn- 
verwaltung und Transportverwaltung, nebst den Unterabthei- 


eT, 


an nn nn nn nn nn. nn nn nn nn, 


lungen der letzteren) zum Ausdruck gekommen. Ausser Be- 


tracht geblieben ist hierbei die Werkstättenverwaltungl, 


weil dieselbe nach den Grundsätzen des Normal-Buchungs- 


formulars nicht als ein Zweig der Betriebsverwaltung, sondern 
als ein von der letzteren abgesondertes Unternehmen erscheint, - 


dessen Leistungen seitens des Betriebes baar oder mittelst Ab- 
rechnung vergütet werden. Ein ähnliches Verhältniss findet 
bezüglich der Betriebs - Materialienverwaltung 
statt; jedoch werden in diesem Falle die Gehälter und Lohn- 
zahlungen, sowie die Unterhaltungskosten der Räume u. s. w. 
aus Zweckmässigkeitsgründen unmittelbar in der Betriebs- 
rechnung gebucht. 

Die Betriebseinnahmen aus dem Personen-, Ge- 
päck- und Güterverkehr, sowie aus den Nebenerträgen, jedoch 
ausschliesslich des Pachtzinses für die Ueberlassung von Bahn- 
anlagen an andere, 


=B4 ! 
über- “2 & 5 = 55 
betrugen kaupt].. 2a een CE: 
aa | 32 268 
| Mill. 4 3 DE Ab 
1. bei den Staatsbahnen und 
auf Rechnung des Staates 
verwalteten Privatbahnen . 921,3 28387 | 3893 | 100 
(939,2) |.(29 362) | (4036) | (101) 
9. bei den Privatbahnen unter 
Staatsverwaltung 7,6 16239 | 3774 | 108 
(7,6) | (16335) | (4.030) | (115) 
3. bei den Privatbahnen unter 
eigener Verwaltung 65,6 15 507 | 3360 | 121 
(65,5) | (16 366) | (3377) | (123) 
4. bei den Bahnen unter 1, 2 
und anereeeee s 994,5 26 768 3852 101 
(1012,3) | (27 770) | (3985) | (103) 


Die 17,8 Millionen Mark betragende Verringerung der 
Einnahmen überhaupt ist im wesentlichen eine Folge des ver- 
minderten Güterverkehrs gewesen. Auf’ 1 km der Betriebs- 
länge erzielte die Main-Neckarbahn mit 56495 (53 654) 
die höchste, die Schleswig-Angeler Bahn mit 2097 
(1874) die niedrigste innshmen) Ueber dem Durch- 
schnittssatze für 1 km der Betriebslänge waren ausser der 
Main-Neckarbahn die Ti (Nürnberg - Fürth) mit 
42 989 4, die Altenburg-Zeitzer Bahn mit 35 034 „4, die Sächsische 
Staatsbahn mit 32284 4, die Preussischen Staatsbahnen mit 
31188 4, die Lübeck-Büchener Bahn mit 31 134 ‚4, die Reichs- 
eisenbahnen in Elsass-Lothringen mit 29 706 44 und die Aachen- 
Jülicher Bahn mit 27133 „4 geblieben. Die im Laufe des Be- 
richtsjahres eingetretene Verminderung der Einnahmen auf 
1 km der Betriebslänge beträgt 1002 4 oder 3,6 pCt. 


Die Betriebsausgaben, ausschliesslich der Kosten 
für erhebliche Ergänzungen u. s. w. und des Pachtzinses 


SUR 
222|g% 
© 
über- See AS s: Sa8 
betrugen haup 50 SIE MaR= as 
[ea] = om Bu © 
_ B= am =+2 se ® 
Mil. 88 
A | pCt. | M A, | Me 
1. bei den Staatsbahnen und 
auf Rechnung des Staates 
verwalteten Privatbahnen . | 519,7 | 56,41 | 16012| 2196| 56 


h (524.2) (55,82)\(16 389)(2 253) (57) 
9, bei den Privatbahnen unter 
4,8| 64,05 | 10401) 2417| 69 


Staatsverwaltung 
(4,6).(60,84)| (9 938)\(2452)| (70) 


36,2| 55,09| 8544| ı851| 6 
(35,7)\(54,51)| (8 921)I(1841)| (67) 


560,7 | 56,88| 15091 | 2171| 57 
(564,5)|(55,77)\(15 487)|(2 293)! (57) 


3. bei den Privatbahnen unter 
eigener Verwaltung 


4, bei den Bahnen unter 1, 2 
und3 .. Se 


Wir müssen es uns versagen, auf die von den Betriebs- 
und Verkehrsverhältnissen, sowie von den Verwaltungsein- 


richtungen abhängigen Einzelheiten, aus welchen die Ver- 


*) Die Könjgsberg-Cranzer Bahn, für welche die niedrigste 


Einnahme zu 2013 „4 ermittelt ist, wurde erst am 31. Dezem- 
ber 1885 dem Betriebe übergeben. 
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- direktion aufgestellten Bedingungen erfüllt waren. 


schiedenheiten der in den vorstehenden Tabellen angegebenen 
Ziffern der Betriebseinnahmen und Betriebsausgaben bei den 
einzelnen Bahngruppen erklärbar werden, näher einzugehen, um 
uns von der vorliegenden übersichtlichen Betrachtung der 
statistischen Ergebnisse nicht zu sehr zu entfernen. Erwähnt 
sei jedoch noch, dass die höchsten Betriebsausgaben auf 1 km 
der Bahnlänge mit 35178 (36 109) „4 bei der Main-Neckar- 
bahn, auf 1000 Nutzkm mit 5571 (5653) „4 bei der Peine- 


— 321 — 


IlsederBahn und auf 1000 Wagenachskm bei derHoyaer 
Bahn, ferner die niedrigsten Betriebsausgaben auf 1 km der 
Bahnlänge mit 1648 (1857) 4% bei der Glasow-Berlin- 
ehener Bahn, auf 1000 Nutzkm mit 707 (1060) #4 bei der 
Altona-Kaltenkirchener Bahn und auf 1000 Wagen- 
achskilometer mit 33 (75)-.%4 bei der Werrabahn ermittelt 
worden sind. 


Unter Berücksichtigung sämmtlicher Einnahme- und Ausgabetitel des Buchungstormulars hat der Ueberschuss 


der Betriebseinnahmen über 


betragen 


1. bei den Staatsbahnen und auf Rechnung des Staates ver- 
walteten Privatbahnen EAN ae ISA EA Be BI : 


2. bei den Privatbahnen unter Staatsverwaltung . 


er 5, „ eigener Verwaltung . 


4. „  „ Bahnen unter 1, 2 und 3 


Bei der Schleswig-Angeler und der Königs- 
berg-Cranzer Bahn*) haben die Ausgaben die Einnahmen 
überstiegen. Der höchste Betriebsüberschuss wurde in Pro- 
zenten der Bruttoeinnahme bei der Ermsthalbahn mit 
66,68 (68,12) pCt., auf 1 km der Betriebslänge bei der Main- 
Neckarbahn mit 21317 (17545) „4, auf 1000 Nutzkm sowie 
auf 1000 Wagenachskm bei der Eisern-Siegener Bahn 
mit 4278 (3156) 4 bezw. 265 (205) 4; der niedrigste Betriebs- 
überschuss in entsprechender Reihenfolge bei der Georgs- 
Marienhütte Bahn mit 4,59 (9,61) pOt. und bei der Schles- 


*) Siehe die vorhergehende Anmerkung. 


(Schluss 


Aus dem Deutschen Reich. 
- XIV. Sitzung des Bayerischen Eisenbahnraths. 

Am 19. und 20. April d. J. fand die 14. Sitzung des Baye- 
rischen Eisenbahnraths statt, aus deren zahlreichen Berathungs- 
gegenständen wir nachstehendes mittheilen: 

Bei der Erörterung über zwei Gesuche auf Gewährung 


der Befugniss taxfreier Reexpedition von Ge- 


treidesendungen des inneren und Ausfuhrverkehrs für 
Lagerhäuser ın Würzburg und Bamberg ergab sich, dass 
die Landwirthe über den Werth der Lagerhäuser getheilter 
Ansicht sind. Es seien manche kleinere Lagerhäuser nicht mit 
vollkommenen Putzeinrichtungen versehen, welche das Baye- 
rische eingelagerte Getreide verbessern und gemischt mit 
Ungarischem ausfuhrfähig machen. Die gestellte Frage, ob ein 
Bedürfniss bestehe, wurde allgemein als eine sehr schwierig zu 


- beantwortende anerkannt. Der Umsatz mancher jetzt bestehender 


Lagerhäuser sei ein sehr geringer, und die Einlagerung von 
Bayerischem Getreide entspreche nicht den ursprünglichen Er- 
wartungen. Obgleich einige Stimmen überhaupt gegen Lager- 
häuser Maut wurden, so fanden schliesslich doch die beiden Ge- 
suche einstimmige Genehmigung, weil die von der General- 
Behufs 
Behandlung; späterer ähnlicher Fälle wird die Generaldirektion 


_ in nächster Sitzung eine Zusammenstellung des Verkehrs der 
bestehenden Lagerhäuser zur Vorlage bringen,. aus welcher 
‚gleichzeitig der für die Bahn entstehende etwaige Ausfall er- 
sichtlich sein wird. * 


Die Kunstmühle Tivoli hat unter dem 5. März d. J. an 

‚die Generaldirektion eine Eingabe gerichtet, in welcher sie unter 
Hinweis auf das Vorgehen der Öesterreichischen Bahnen, an 
welchem auch Bayern betheiligt sei, um Gewährung einer ent- 
‚sprechenden Frachtermässigung für das von ihr aus 
ngarischem Weizen fabrizirte und nach der Schweiz 
zur Versendung kommende Mehl behufs Ermög- 
lichung der Wiederaufnahme der früher sehr bedeutend gewe- 
senen, seit Jahren jedoch mangelnden Ausfuhr bittet. Die 
‚Generaldirektion, nach deren Berechnung die erbetene Ermässi- 
gung für die Strecke Simbach -Lindau 35 4 76 3 betragen 
würde, zeigte sich geneigt, das Gesuch unter Voraussetzung 
einer demnächstigen gleichmässigen Behandlung auch der übri- 
en an der Unterwegsstrecke gelegenen Bayerischen Mühlen 
beim Ministerium zu befürworten. Bei der Debatte trat auf 
Seite der Landwirthe in der vorliegenden Frage eine grosse 


die Betriebsausgaben 


in Prozenten f 

Aber? ger der des Betriohe auf 2000 Waren 

Haupt rar Bau- | Anlage-| länge Nutzkm| „chskm 
Mill. 4 | nahme | Kosten |kapitals| u7 w7 
391,4 42,40 4,77 4,46 12375 | 1697 14 
(401,8) | (42,67) | (4,97) | (4,64) | (12974) | (1783) (45) 
2,7 35,80 2,90 2,73 5839 | 1357 39 
(3,0) | (39,13) | (3,23) | (8,05) | (6397) | (1578) (45) 
28,8 | 43,82 4,11 4,10 6964 | 1509 4 
(28,8) | (43,91) | (4,32) (4,30) (7445) | (1586) (56) 
4931 | 4944 | 470 442 | 11676 | 1680 | 44 
(433,6) | (42,73) | (4,91) | (4,60) | (12282) | (1763) (45) 


wis-Angeler Bahn mit 19 (18) 4, 8 (7) „4 und 2 (2) 4 er- 
zielt. Der ziffermässige gesammte Betriebsüberschuss schwankte 
zwischen 280,3 (287,6) Millionen Mark bei den Preussischen 
Staatsbahnen und 5881 (7134) 4 bei derIlmebahn. 
Das Anlagekapital der Deutschen Bahnen hat sich 
1. in dem Betriebsjahre 1881/82 mit 4,54 pCt., 


2. „ ” „ 1882/83 „ 4,80 „ 
Bin. 5 1883/34 „ 461 „ 
a SO a 1884/85 „4,60 
d 1885/86 


m E : 4,42 „ 
verzinst. In den letzten Jahren hat also die durchschnittliche 
Rentabilität der Deutschen Bahnen abgenommen. 
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Meinungsverschiedenheit an den Tag. Es wurde jede Ermässi- 
sung der Fracht für Getreide als schädlich bezeichnet, weil 
eine solche für das Ausland wegen der grösseren Strecke, die 
fremdes Getreide zu durchfahren habe, stets mehr Vortheil 
biete, als für inländische Waare und dadurch die Einfuhr 
weitere Begünstigungen erhalte. Schliesslich wurde der Antrag 
befürwortet. 


Hinsichtlich der Einführung einerermässigten 
Stückgutklasse wurde folgender Antrag des Frhrn. v. Cetto 
zur Berathung gestellt: 


„Die Generaldirektion der Königlich Bayerischen Staats- 
eisenbahnen wolle die Einführung der Stückgutfrachtermässigung 
auf dem Wege der Ausnahmetarife nach Massgabe eines am 
1. Mai 1887 auf den Preussischen Staatsbahnen zur Ausgabe ge- 
langenden Spezialtarifes für bestimmte Stückgüter eventuell 
unter Beschränkung auf die landwirthschaftlichen Gegenstände: 


1. Düngemittel und Rohmaterialien zur Kunstdüngerfabrikation, 
wie im Spezialtarif III genannt, 
2. Futtermittel folgende: 
Kleie und Oelkuchen, wie im Spezialtarif II genannt; Träbern 
und Trästern, 
3. Getreide aller Art und Hülsenfrüchte, wie im Spezialtarif I 
genannt, 
4. Kartoffeln, 
5. Samen und Sämereien aller Art, 
bethätigen, bezw. bei dem Königlichen Staatsministerium be- 
gutachten.“ 


Die Generaldirektion erklärte, es könne nur dann eine 
ausnahmsweise ermässigte Stückgutfracht für die in dem Antrag 
Cetto bezeichneten Gegenstände gewährt werden, wenn eine 
Gegenleistung für den dadurch entstehenden Einnahmeausfall 
geschaffen werde. Eine solche konnte jedoch nicht bezeichnet, 
werden. Schliesslich wurde mit 13 gegen 10 Stimmen folgender 
Antrag angenommen: E 

„Die Generaldirektion der Königlich Bayerischen Staats- 
eisenbahnen wolle die Einführung der Stückgutfrachtermässigung 
auf dem Wege der Ausnahmetarife nach Massgabe eines am 
1. Mai 1887 auf den Preussischen Staatsbahnen zur Ausgabe 
Belaneen dt Spezialtarifs für bestimmte Stückgüter bethätigen 

ezw, bei dem Königlichen Staatsministerium begutachten.“ 

Zu einem, die Tarifirung von Steinen betreffenden 
Antrage wurde beschlossen, den gegenwärtigen Tarif für Steine 
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in seiner Fassung zu belassen. Die thatsächlichen Ausführungen 
der Antragsteller, nach welchen bearbeitete Steine weicher Gat- 
tung von dem Ausnahmetarife 27 ausgeschlossen werden sollten, 
wurden allseitig zwar als zutreffend anerkannt, doch hielt man 
es für volkswirthschaftlieh richtiger, dass der Stein dort bear- 
beitet werde, wo er gebrochen wird. Auch wurde hervorge- 
hoben, dass man den Verdienst für. Arbeiter ausserhalb der 
Städte nicht erschweren dürfe, und dass gerade manchen Ge- 
genden durch die Steinindustrie ein besonderer Erwerb ge- 
schaffen sei. 

Die Einführung einheitlicher Bestimmungen 
für die Beförderung einzelner Stücke Vieh auf 
den Deutschen Bahnen war seitens der Badischen Staatsbahn- 
verwaltung angeregt worden. Es wurde betont, dass in Bayern 
kein Bedürfniss für die Landwirthschaft auf Abänderung der 
für Viehbeförderung bestehenden Tarife vorhanden sei; jedoch 
wurde die Generaldirektion gebeten, den Versuch zur Einführung 
einheitlicher Tarifbestimmung für die Beförderung einzelner 
Stücke Vieh zu unterstützen. insoweit dadurch im allgemeinen 
keine Benachtheiligung für die Landwirthschaft erwachse. 

Zu einem Antrage auf Frachtermässigung für 
den Bezug von Strassenmaterial in Höhe von 50 pCt. 
hatte die Generaldirektion erklärt, dass sie dieselbe nicht ge- 
währen könnte. Es wurde daher lediglich das Gesuch an sie ge- 
richtet, eine Ermässigung für den Bezug von Schottermaterial für 
Gemeinden und Bezirke überhaupt herbeizuführen. In der Debatte 
wurde darauf hingewiesen, dass der Antrag auf 50 pCt. Er- 
mässigung vom Landrath von Mittelfranken an das Ministerium 
gestellt, jedoch abschlägig beschieden worden war. 

Weiterhin wurde mit allen gegen 3 Stimmen beschlossen, 
an die Generaldirektion das Ersuchen zu richten, die Fracht- 
zuschlägeaufden Vizinalbahnen zu beseitigen, 
ohne dass jedoch damit eine Anregung bezüglich der Lokal- 
bahnen gegeben werden sollte. 

Einem auf die Ausgabe kombinirbarer Rund- 
reisebillets für Entfernungen von 200 km im 
inneren Bayerischen Verkehre gerichteten Antrage 
erklärte die Generaldirektion wegen des zu befürchtenden Rente- 
ausfalles nicht entsprechen zu können. Der Hinweis auf die 
Schweiz, woselbst kombinirbare Rundreisebillets bis zu 200 km 
bestehen, konnte nicht als zutreffend erachtet werden, da diese 
Billets im Interesse eines möglichst lange dauernden Verweilens 
der Fremden im Lande geschaffen seien Von dem Vertreter 
der Generaldirektion wurde noch darauf hingewiesen, dass schon 
seither für bestimmte Richtungen: den Besitzern von Retour- 
billets die Rückfahrt über eine andere Strecke als über die- 
jenige der Hinfahrt gestattet sei, und dass diese Einrichtung 
nach Bedarf weiter ausgedehnt werden könne. Der Antrag 
auf Ausgabe der Rundreisebillets wurde schliesslich zurück- 
gezogen. 

Eine seitens der Generaldirektion von dem Eisenbahn- 
rathe erbetene Erklärung darüber, ob der Fortbestand bezw. die 
Wiedereinführung ermässigter Tarife für den Transport von 
Mais nach Bayern im Interesse der Bayerischen Landwirth- 
schaft und Spiritusindustrie liege bezw. mıt demselben vereinbar 
sei, wurde bezüglich der bestehenden Tarife einstimmig, bezüg- 
lich der wiedereinzuführenden mit Stimmenmehrheit im bejahen- 
den Sinne abgegeben. 


Aus dem Württembergischen Landtage. 

In der Sitzung der Kammer am 20. v. Mts. führte beim 
Kapitel „Eisenbahnen“ Herr Leibrand von Oberndorf eine statt- 
liche Keihe von statistischen Zahlen ins Feld, um zu zeigen, 
dass bezüglich der Württembergischen Eisenbahnen noch keines- 
wegs ein Anlass zu Besorgnissen vorhanden sei; die Hoffnung 
auf Besserung werde nicht trügen. Im besonderen betonte er, 
die gute Wirkung von Rundreisebillets sowohl wie von Abonne- 
mentsbillets habe sich gezeigt, ob man so bald die Kilometer- 
billets haben werde, lasse er dahingestellt sein; so ideal die 
Sache heute noch erscheine, einer Erwägung sei sie immerhin 
werth. Es sei hauptsächlich der Güterverkehr, der in Württem- 
berg — die kilometrische Berechnung zu Grunde gelegt — hin- 
ter dem übrigen Deutschland zurückbleibe. Man spreche wohl 
von Sekundärbetrieb, aber ob dieser Ersparnisse ermögliche, sei 
sehr zweifelhaft und es sei nicht weit her mit solchen, eher 
sollte man sog. Zubringungsbahnen auf Landstrassen ins Auge 
fassen, und im übrigen dienten ja doch die Bahnen nicht zur 
Einnahme allein, sondern in erster Linie zur Hebung von Han- 
del und Verkehr. Der Minister konstatirte eine Besserung in 
den Verkehrsverhältnissen; der Personenverkehr sei in stetigem 
Zunehmen begriffen, der Durchgangsverkehr fast aufs Dreifache 
gestiegen; der Lokalverkehr freilich müsse darunter manchmal 
nothleiden, aber zu ändern werde hieran nicht viel sein. Auch 
der Güterverkehr bleibe ein hoher. Allein die Obstzufuhren 
(denen freilich der Ausfall an Obsterlös im eigenen Lande 
gegenübersteht) haben im letzten Jahre 568000 4 Fracht ein- 
getragen; auch der Rübentransport für Zwecke der Zucker- 
industrie sei ein gesteigerter gewesen, und man könne die Be- 
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triebsergebnisse keinesfalls als ungünstige bezeichnen. Man 
brauche allerdings mehr Geld, namentlich auch zu Gehaltsauf- 
besserungen, und in dieser Hinsicht könne jetzt die Kammer 
ihr Interesse bethätigen, soweit er überhaupt erhöhte Mittel 
in Anspruch zu nehmen gedenke. Sein Grundsatz sei: nach und 
nach dem Aufbesserungsbedürfniss Rechnung zu tragen, um 
nicht auf einmal zu hohe Forderungen stellen zu müssen. Auf 
einmal alles zu kreiren, gehe ja nicht an und würde zu weit- 
gehenden Konsequenzen führen. Interessant war die Mitthei- 
lung, dass statt der für letzten Winter vorgesehenen Ausgabe 
für Schneeräumungsarbeiten von 15 000 4 dieselbe rund 72 000 4 
betragen hat. Der Minister streifte auch noch kurz das Kapitel 
von der Arlbergbahn, die dem Württembergischen Verkehr zwar 
einiges entzogen, aber auch anderes wieder gebracht habe; ein 
Austall sei allerdings da. Im grossen ganzen aber sei Württem- 
berg hinter anderen Staaten nicht zurückgeblieben; es habe 
freilich Geld gekostet und die Rente sei eine kleine, die Linie 
Schiltach-Freudenstadt sei neben der Allgäubahn und der Sig- 
maringen-Tuttlinger zu den Schmerzenskindern des Landes zu 
zählen und auch Schramberg werde keine Goldgrube für die 
Bahnverwaltung werden, aber was hätte man all den Rufen 
nach Bahnen „segenüber thun sollen? Jetzt hingegen sei es 
höchste Zeit, Mass zu halten im Eisenbahnbau; das erfordere 
die finanzielle Lage des Landes. 


Hörfähigkeit der Beamten des äusseren Betriebsdienstes. 

Aus Anlass von Behauptungen, dass in der letzten Zeit 
vorgekommene Unfälle auf den Eisenbahnen auf das Fehlen 
des normalen Hörvermögens des im äusseren Eisenbahnbetrieb 
beschäftigten Personals zurückzuführen seien, hat der Herr 
Minister Maybach Erhebungen anstellen lassen, welche er- 
geben haben, dass die Behauptungen nicht zutreffend gewesen 
sind. In einem bezüglichen Erlasse erklärt der Minister jedoch: 

„Es ist nicht zu verkennen, dass unter Umständen das 
Missverstehen oder Ueberhören von dienstlichen Befehlen oder 
akustischen Signalen für die Betriebssicherheit ebenso gefährlich 
sein kann, wie das Nichterkennen optischer Signale. Ich er- 
achte deshalb eine fortgesetzte Ueberwachung der Hörfähigkeit 
des im äusseren Eisenbahnbetriebe beschäftigten Beamten- und 
Arbeiterpersonals um so mehr für geboten, als nach den bisher 
veröffentlichten Ergebnissen ärztlicher Untersuchungen anzu- 
nehmen ist, dass einzelne Klassen von Bediensteten, insbesondere 
das Lokomotivpersonal infolge der Natur des betreffenden 
Dienstes häufigeren Ohrenerkrankungen und Schwächungen des 
Hörvermögens unterworfen sind. Es wird. sich empfehlen, die 
betreffenden Dienstvorgesetzten anzuweisen, auf die Hörfähigkeit 
ihrer Untergebenen ihr besonderes Augenmerk zu richten, wahr- 
genommene Mängel durch den zuständigen Bahnarzt unter- 
suchen zu lassen und nach Befinden bei der vorgesetzten Be- 
hörde zur Anzeige zu bringen. Für die ärztliche Feststellung 
des normalen Hörvermögens wird es der Regel nach der Zu- 
ziehung besonderer Ohrenärzte nicht bedürfen. Vielmehr sind 
die Bahnärzte hierzu für ausreichend befähigt zu erachten. Da 
dieselben gehalten sind, abgesehen von der vor der Einstellung 
erforderlichen Untersuchung, das im äusseren Betriebe be- 
schäftigte Personal in bestimmten Zeitabschnitten von längstens 
fünf Jahren und ausserdem nach schweren Erkrankungen auf 
Farbenblindheit zu untersuchen, so wird es ohne erhebliche 
Mehrbelastung derselben und ohne besondere Kosten angängig 
sein, mit der Untersuchung auf Farbenblindheit jedesmal eine 
Prüfung des Hörvermögens zu verbinden. Ich beauftrage die 
Königlichen Eisenbahndirektionen, hiernach das Erforderliche 
zu veranlassen.“ 


Eisenbahneinnahmen im März d. J. 

Die im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte Uebersicht der 
Betriebsergebnisse Deutscher Eisenbahnen für den Monat März 
d. J. ergibt für die 64 Bahnen, welche auch schon im ent- 
sprechenden Monat des Vorjahres im Betrieb waren und zur 
Vergleichung gezogen werden konnten, mit einer Gesammt- 
Betriebslänge von 32 799,12 km, nachstehende Daten: die Ein- 
nahme aus allen Verkehrszweigen war im Monat März d.J. auf 
1 km Betriebslänge bei 36 Bahnen mit zusammen 30 897,00 km 
höher und bei 28 Bahnen mit zusammen 1902,12 km (darunter 
3 Bahnen mit vermehrter Betriebslänge) niedriger als in dem- 


selben Monat des Vorjahres. Die Einnahme aus allen Verkehrs- 


zweigen war in der Zeit vom Beginn des Etatsjahres bis Ende 
März d.J. auf Iikm Betriebslänge bei 43 Bahnen mit zusammen 
31 036,82km höher und bei 21 Bahnen mit zusammen 1 762,30 km 
(darunter 5 Bahnen mit vermehrter Betriebslänge) geringer als 
in demselben Zeitraum des Vorjahres. Bei den unter Staats- 
bahnverwaltung stehenden Privatbahnen, 
vom Staate für eigene Rechnung verwalteten Bahnen, betru 


Ende März d. J. das gesammte konzessionirte Anlagekapital 
76 049 900 44 (30 405 000 44 Stammaktien, 18 204 900 4 Prioritäts- 
Stammaktien und 27440000 4 Prioritätsobligationen), und die 


Länge derjenigen Strecken, für welche das Kapital bestimmt 


ist, 270,21 km, so dass auf je 1 km 281447 M enttallen. Bei den 
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derjenigen Strecken, für welche t 
3849,73 km, sodass auf je 1 km 154 614 4 entfallen, 
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"unter Privatverwaltung stehenden Privatbahnen betrug Ende 
März v.J. das gesammte konzessionirte Anlagekapital 595 221 829 


' Mark (309 016 550 «4 Stammaktien, 85 096 150 «4 Prioritäts-Stamm- 


aktien und 201 109429 „4 Prioritätsobligationen), und die Länge 
dieses Kapital bestimmt ist, 


Aachen-Jülicher Eisenbahn. 
Der Vorstand macht bekannt, dass die Auflösung der Ge- 
sellschaft mit dem 1. Mai erfolgt. Die Gläubiger haben sich 


_ vom 1. Mai d. J. ab wegen ihrer etwaigen Forderungen an die 
Königliche Eisenbahndirektion (linksrhein.) in Köln zu wenden. 


In dem Prozesse eines Aktionärs gegen den Vorstand und 


Aufsichtsrath der Aachen-Jilicher Eisenbahngesellschaft hat 


kürzlich die Hauptverhandlung stattgefunden. Der Vertreter 


der beklagten Gesellschaft brachte gegen die Ausführungen des 


nn" 
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nach den Oesterreichischen und 


r 


ed 


klägerischen Anwalts die Einrede der unzulässigen Klage- 
änderung und der Klageerweiterung vor und wies ferner darauf 
hin, dass die statutenmässig für die Majorität nothwendigen 


Erfordernisse bei dem von dem Kläger angefochtenen Beschlusse 


vorhanden seien und dass der Vertrag der Gesellschaft mit der 
Be repierang unter allen Umständen zu Recht bestehe. Die 
Verkündung des Urtheils wurde auf den 10. Maid. J. festgesetzt. 


Preussische Staatsbahnen: Personalien. 
Der Eisenbahnbau- und Betriebsinspektor Röhner, bisher 
in Küstrin, ist als ständiger Hilfsarbeiter an das Königliche 
Eisenbahnbetriebsamt in Allenstein versetzt. 


Tagesverbindung zwischen Berlin bezw. Magdeburg und 
Helgoland. 

Im bevorstehenden Sommer wird dem Vernehmen nach 
die Direktion der Unterelbeschen Eisenbahn in Harburg einen 
zweiten Dampfer zwischen Cuxhaven und der Insel Helgoland 
einlegen. Es wird damit namentlich beabsichtigt, an zwei oder 
drei bestimmten Tagen der Woche eine Tages-Verbindung 
zwischen Berlin und Helgoland bezw. Magdeburg und Helgoland 
herzustellen. Die Reisenden verlassen Berlin Morgens in der 
achten Stunde und treffen Abends gegen 7} Uhr in Helgoland 
ein. Die Rückreise entfällt annähernd auf dieselbe Zeit. Die 
Fahrpreise ab Harburg werden erheblich ermässigt und werden 
für die Eisenbahnfahrt von Harburg nach Cuxhaven und von 
Cuxhaven nach Helgoland und zurück für die I. Klasse 15 4, 
für die II. Klasse 12 4 und für die III. Klasse ‘9 .« betragen. 


Berechnung von Frachtsätzen. 

Die Königliche Eisenbahn-Direktion in Breslau hat unter 
dem 23. v. Mts. folgendes bekannt gemacht: Infolge Steigens 
des Kourses der Oesterreichischen Banknoten kommen in den 
sämmtlichen direkten Ausnahmetarifen für den Transport von 
Steinkohlen etc. von den diesseitigen Oberschlesischen Stationen 
Ungarischen Bahnen vom 
1. Mai d. J. ab nicht die Frachtsätze für den Koursstand der 
Oesterreichischen Banknoten von 155/160, sondern bis auf weiteres 
noch die Frachtsätze tür den Koursstand 160/165 zur Anwendung. 


_ (Verg]l. auch die entsprechende Bekanntm. in vor. Nummer d. Ztg.) 


Nordhausen-Erfurter Eisenbahn. 
In der am 27. April d. J. abgehaltenen Generalversammlung 
der Nordhausen-Erfurter Eisenbahn waren 2320 Aktien vertreten. 
Die Dividende von 3% pÜt. tür die Stamm-Prioritätsaktien wurde 


_ genehmigt, Decharge ertheilt und in den Aufsichtsrath Herr 
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Krumbruch wieder-, sowie die Herren Direktor Crohn und Boer 
neugewählt.. 
Hallesche Strassenbahn. 

Der Geschäftsbericht für 1886 äussert sich befriedigt über 
die gesunde Weiterentwickelung des Unternehmens, wie sie sich 
aus der Steigerung der Einnahmen ergibt. Die Betriebs- 
'einnahmen betragen 165689 4, die gesammten Finnahmen 


. 166 456 44, denen 127 843 44 Betriebsausgaben und Abschreibungen 


gegenüberstehen. Von dem verbleibenden Reingewinn im Betrage 


von 38613 .4 sollen die Aktionäre 5# pOt.—=29 M Dividende 


erhalten. Dem Bahnkörper-Amortisationskonto wurden wieder 
5500 #4 zugeführt, dem bestehenden Plane gemäss, wonach 
dieser Fonds auf 23349 „4 steigt. Für den Bau der von der 
Stadt festgesetzten neuen Linien hat sich die Gesellschaft bis 
jetzt nicht entscheiden können, da die Ausschreibung unter 


Ben Härten erfolgt sei und diese neuen Linien überdies einen 


eberschuss sobald nicht erwarten liessen. Die Gesellschaft hat 


_ indess, um dem öffentlichen Interesse zu genügen, dem Magistrate 


_ einen anderen Vorschlag gemacht, wonach sie — wenn städtischer- 


seits auf jene Härten verzichtet wird — eine neue Aktienge- 
_ sellschaft zu bilden versuchen will, von welcher sie den Betrieb 


würde. Dadurch, sowie im 


= 


‚der neuen Linien bei völlig ee Rechnung übernehmen 
nteresse eines zuverlässigen Be- 
'triebes überhaupt, würde freilich die Legung eines zweiten 


Gleises für die Linien der Gesellschaft nothwendig werden. 


Tin Strassenbahn in Cannstatt. 
Die neue A in Stuttgart beabsichtigt, 
Bahnhof und Kursaal in Cannstatt durch ein schmalspuriges 
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Gleise zu verbinden und auf diesem während der Sommer- 
monate den Strassenbahnbetrieb, anschliessend an sämmtliche 
Eisenbahnzüge, zu unterhalten. Sobald die bürgerlichen Kollegien 
in Cannstatt ihre Zustimmung gegeben haben, soll mit der Ver- 
wirklichung des Projekts vorgegangen werden. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
(Schluss aus No. 33.) 


Frist zur Anfechtung einer Entscheidung des Oester- 
reichischen Handelsministeriums. 

Der Oesterreichische Verwaltungs-Gerichtshof hat hierüber 
wie folgt entschieden: 

a) Die Berechtigung zur Anfechtung einer Entscheidung 
des Handelsministeriums in Sachen des Eisenbahnbaues vor dem 
Verwaltungsgerichtshotfe geht durch den Verlauf der im $ 14 
des Gesetzes vom 22. Oktober 1875 festgesetzten Frist (60 Tage) 
verloren und lebt dadurch nicht wieder auf, dass mit einer 
weiteren Entscheidung eine Vorstellung in derselben Angelegen- 
heit zurückgewiesen wird. In den Motiven wird ausgeführt, 
dass vom Handelsministerium in dem angefochtenen Erlasse 
keineswegs die erste oder überhaupt eine neue Entscheidung 
in der fraglichen, schon früher entschiedenen Streitsache gefällt 
worden ist; daher dessen Zurückweisung der gegen die erste 
Entscheidung von den Beschwerdeführern überreichten Vor- 
stellung vollkommen gerechtfertigt ist. Zugleich wurde in dem- 
selben Rechtsstreite vom Verwaltungs-Gerichtshofe entschieden, 
dass b) Entschädigungsansprüche, welche aus dem Be- 
stande einer konsentirten (früher genehmigten) Anlage ab- 
geleitet werden, instanzmässig geltend zu machen sind. In den 
Gründen hierfür wird hervorgehoben, dass solche Entschädigungs- 
ansprüche nicht beim Verwaltungs-Gerichtshofe, sondern gemäss 
SS 10 lit. b und 13 des Eisenbahn-Konzessionsgesetzes vom 
14. September 1854 R.-G.-Bl. No. 238 im administrativen Instanzen- 
wege sseltend gemacht werden können. 


Serbisch-Oesterreichischer Eisenbahnverband. 

Wie die „N. Fr. Pr.“ mittheilt, hat in Pest zum Zwecke 
der Konstituirung des Serbisch - Oesterreichisch - Ungarischen 
Eisenbahnverbandes eine Direktorenkonferenz stattgefunden. 
An derselben betheiligten sich ausser den Repräsentanten der 
Ungarischen Bahnen die Vertreter aller grösseren Oester- 
reichischen Bahnen und der Serbischen Staatsbahnen. Die Kon- 
ferenz führte insofern zu einem günstigen Resultate, als die 
Konstituirung des Tarifverbandes zwischen Oesterreich-Ungarn 


-und Serbien nach anderthalbjähriger Verzögerung nunmehr 


erfekt ist. Mit der Ausarbeitung direkter Tarife wird eine 

emnächst zusammentretende engere Tarifkommission betraut. 
Die Serbische Staatsbahn hat ihren bisherigen ablehnenden 
Standpunkt zwar noch nicht gänzlich aufgegeben, speziell hin- 
sichtlich der Aufnahme aller ihrer wichtigeren Binnenstationen 
in die direkten Verbandstarife mit Oesterreich-Ungarn, sowie 
bezüglich der Einrechnung der Oesterreichisch-Ungarischerseits 
verlangten ermässigten Taxen ist sie den Wünschen des Ver- 
bandes auch diesmal nicht vollständig entgegengekommen. Im 
ganzen und grossen erscheint jedoch das erreichte Resultat 
geeignet, eine Vervollkommnung der direkten Verkehrs- 
beziehungen zu ermöglichen. 


Drei Oberstgerichtliche Entscheidungen in Expropriations- 
angelegenheiten. 

a) Der K. K. Oberste Gerichtshof in Oesterreich hat fol- 
sende Entscheidungen gegeben: Das Gesetz (betreffend die 
Enteignung) vom 18. Februar 1878 schliesst die Berechtigung 
der oberen Instanzen, an welche die Entscheidung über die 
Entschädigung für die zu Bahnzwecken abzutretenden Gründe 
im Rechtsmittelzuge gelangte, zur. Aufhebung des unter- 
gerichtlichen Erkenntnisses und zur Anwendung der Ergänzung 
des Verfahrens nicht aus. In dem Verfahren wegen gericht- 
licher Feststellung der Entschädigung für die Folgen einer 
Enteignung zu Eisenbahnzwecken kann für den mit der Er- 
greifung eines Rechtsmittels verbundenen Aufwand ein Ersatz 
seitens der Bahnunternehmung nicht angesprochen werden. 

b) Die Konstatirung jener thateschBaBen Verhältnisse, 
welche einer als Wiese benutzten Parzelle die Eigenschaft 
eines Baugrundes geben, und die Nothwendigkeit begründen, 
dieselbe behufs der Entschädigung anlässlich der Enteignung 
als Baugrund zu bewerthen, erfordert nicht die Beiziehung von 
Sachverständigen aus dem Baufache. Wenn auch nach $ 30 
des Enteignungsgesetzes bei der Entscheidung über die ge- 
bührende Entschädigung das Gericht an Beweisregeln nicht 
gebunden ist, kann dasselbe doch, insoweit es sich um Fest- 
stellung thatsächlicher Verhältnisse und Werthermittlungen 
und nicht um reine Rechtsfragen handelt, die Basis für seine 
Entscheidung nur im Gutachten der Sachverständigen finden. 
Beide Entscheidungen werden durch die einfache Berufung 
auf die Anwendbarkeit der vorerwähnten Gesetzesbestimmungen 
auf den fraglichen Rechtsfall motivirt. # 
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e) Zur Vornahme eines Lokalaugenscheines in Bezug 
auf die Verhältnisse bei einer Lokalbahn, können auch Beamte 
einer Hauptbahn berufen werden, nachdem vorausgesetzt 
werden muss, dass diese die gesetzlichen Vorschriften über 
Lokalbahnen theoretisch und praktisch kennen. Die Vornahme 
eines solchen Lokalaugenscheines kann vom Prozessgerichte 
dem Bezirksgerichte, in dessen Bezirk das zu besichtigende 
Objekt liegt, übertragen werden. 


Gemeindeumlagen der im Oesterreichischen Staatsbetriebe 
stehenden Bahnen. 


Die Generaldirektion der Staatsbahnen hat gegen die Be- 
lastung der Salzkammergutbahn mit einer Gemeindeumlage 
eine Beschwerde beim Verwaltungsgerichtshofe überreicht und 
darin geltend gemacht, dass die Kronprinz Rudolfbahn der- 
malen noch nicht in das Staatseigenthum übergegangen ist, 
sondern nur für Rechnung des Staates betrieben wird, also 
formell noch nicht Staatsbahn ist und das jüngst sanktionirte 
Gesetz vom 19. März 1887 betreffend die Erwerb- und Ein- 
kommensteuerpflicht der Staatsbahnen mithin auf dieselbe der- 
malen keine Anwendung finden kann. — Bei der Verhandlung 
vor dem Verwaltungsgerichtshofe wurde die angefochtene Be- 
lastung als gesetzlich nicht begründet aufgehoben. Die Motive 
gehen dahin, dass die Ungesetzlichkeit der von der Gemeinde 
vorgeschriebenen Umlagen nicht lediglich aus dem in Rede 
stehenden Uebereinkommen folge, sondern hauptsächlich daraus, 
dass die Finanzbehörde der Gemeinde mitgetheilt habe, dass die 
Vorschreibung der Staatssteuern pro 1884 gelöscht worden sei und 
dass die Finanzbehörde allein berechtigt sei, zu entscheiden, 
ob eine Staatssteuer rechtlich vorzuschreiben sei oder nicht. 


Lokalbahnen der Länderbank:; Aktiengesellschaft für die Ko- 
lomeaer Lokalbahn. 


Die Länderbank hat über den Stand der von ihr finanzir- 
ten resp. gebauten Localbahnen der Generalversammlung fol- 
gendes berichtet: „In Ungarn ist der Bau der Biharer Bahnen 
und der Matrabahn programmgemäss derart vorgeschritten, dass 
die Eröffnung beider Linien im Laufe dieses Jahres wird statt- 
finden können. Der Betrieb beider Bahnen ist durch Vertrag 
zwischen diesen und den Ungarischen Staatsbahnen unter sol- 
chen Bedingungen sichergestellt, dass die volle Verzinsung der 
Prioritätsaktien zu erwarten steht. Die Zagorianer Bahn ist 
seit mehreren Monaten dem Verkehre übergeben. In Galizien 
haben wir die unter dem Namen Kolomeaer Lokalbahnen be- 
kannte Eisenbahnverbindung von Kolomea in das Naphtagebiet 
bei Sloboda Rungurska mit der Abzweigung nach Kniazdwor 
in der Gesammtlänge von 33 km erbaut und bereits vor einigen 
Monaten dem Betriebe übergeben. Der Betrieb wird vertrags- 
mässig von der Lemberg-Ozernowitzer Eisenbahngesellschaft 
besorgt, welche auch durch Uebernahme eines Theils der Prio- 
ritäts- und Stammaktien an dem Unternehmnn interessirt ist. 
Ausser der Lemberg-Czernowitzer Eisenbahngesellschaft haben 
sich auch die industriellen Anrainer durch Zeichnung von 
Stammaktien an der Geldbeschaffung betheiligt. Wir beschäf- 
tigen uns damit, die Bahn, welche schon jetzt einen sehr regen 
Verkehr aufzuweisen hat, bis nach Delatyn fortzusetzen.“ Die 
„Wiener Ztg.“ verlautbart bezüglich der letzteren Bahn folgen- 
des: „Der Ministerpräsident als Leiter des Ministeriums des 
Innern hat auf Grund Allerhöchster Ermächtigung und im Ein- 
vernehmen mit den betheilisten Ministerien dem Herrn Stanis- 
laus Prus Ritter v. Szezepanowski die Bewilligung zur Errich- 
tung einer Aktiengesellschaft unter der Firma: „Kolomeaer 
Lokalbahnen“, mit dem Sitze in Wien ertheilt und deren Sta- 
tuten genehmigt.“ 


Eröffnung Französischer Bahnen während des 
Jahres 1886. 


Am 31. Dezember 1885 hatte Frankreich 30478 km als ge- 
meinnützig erklärte Eisenbahnen; im Laufe des Jahres. 1886 
wurden 692 km derartige Eisenbahnen neu eröffnet und 42 km 
Lokalbahnen als gemeinnützig erklärt, während 1 km durch 
die am 18. Januar erfolgte Aenderung der Anfahrtsgleise auf 
Bahnhof Montreuil-Bellay der Strecke Angers-Montreuil-Bellay 
in Abgang kommt. Die Gesammtlänge der als gemeinnützig er- 
klärten Eisenbahnen Ende 1886 betrug daher 31211 km, von 
denen 28823 km auf Privatbahnen, 2374 km auf Staatsbahnen 
und 14 auf nicht konzessionirte Bahnen entfallen; hierzu kom- 
men noch 233 km nach gewerblichen Anlagen führende Gleise, 
sowie 15 km auf Schweizerischem und 2 km auf Belgischem 
Gebiet gelegene Bahnen. 

Die vorerwähnten 692km neu eröffneter Linien vertheilen 
sich auf die Staatsbahn (143 km), die Bahn Paris - Orleans 
(271 km), die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn (45 km), die Ostbahn 
(153 km), die Westbahn (62 km) und die grosse Pariser Gürtel- 
bahn (18 km), 


Die Staatsbahn eröffnete am 1. März die Verbindung 
des Bahnhofs la Prairie-au-Duc mit dem Bahnhof Mauves (2 km), 
die Gesammtlänge dieser Verbindung beträgt 4km, doch wurden 
davon 2 km — welche von der Westbahn betrieben werden — 
bereits am 18. Mai 1885 dem öffentlichen Verkehre übergeben; 
am 14. Juni die Strecke Cavignac-Cubzac (17 km); am 11. Juli 
die Linie Saumur-Chäteau-du-Loir nebst Verbindung der Bahn- 
höfe in Saumur (zusammen 72 km), zugleich auch die Fort- 
setzung Qubzac-la Grave d’Ambarez (4 km) und am 19. September 
die 48 km lange Strecke Loudun-Chätellerault. 


Von der Paris-Orl&eansbahn wurden in Betrieb 
genommen: am 17. Mai die Linien Preuilly-Tournon-St.-Martin 
(15 km) und Tournon-St.-Martin-le Blanc (16 km); am 11. Juli 
die 69 km lange Bahn Cahors-Capdenac; am 16. August die 
Strecke Saint-Sebastien-Gu£eret (45 km); am 13. September die 
1 km lange Verbindung zwischen der Linie la Fleche-Angers 
und der Bahn von Tours nach Nantes; am 15. November die 
Linien Marmande-Bergerac (72km) und Civray-Charroux (16 km); 
endlich am 6. Dezember die 37 km lange Strecke Ureiers- 
Lavaud-Franche. 2 


‚Die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn übergab am 
1. Juni die Strecke Evian-Saint-Gingolph (18km) und am 19. Sep- 
tember die 27 km lange Strecke Voujaucourt-Saint-Hippolyte 
dem öffentlichen Verkehre. - 

Von der Ostbahngesellschaft wurden zur Eröffnung. 
gebracht: am 27. Juni die Strecke von Mont-Saint-Martin bis 
zur Luxemburgischen Grenze (1km), am 21. November die Linie 
Jussey-Darnieulles nebst Abzweigungen (77 km) und am ]1. De- 
zember die Linien Saint-Julien (Troyes)-Brienne (38 km) und 
Betheniville-Challerange nebst Abzweigungen (37 km). 

Die Westbahn gesellschaft setzte am 1. Juli die Ver- 
bindung Besne-Pont-Chäteau (2 km), am 27. Juli die Strecke 
Verneuil-Damville (28km) und am 22. August die Strecke Caen- 
Aunay-St.-Georges (32 km) in Betrieb. 

Die grosse Pariser Gürtelbahn endlich eröffnete 
am 18. Oktober die 18 km lange Strecke Valenton - Massy =. 
Palaiseau. 

Ausserdem wurden infolge der durch Gesetz von 15. März 
1886 erfolgten Gemeinnützigkeitserklärung die ehemaligen Lokal- 
bahnen Briouze-la Fert&-Mace& (14 km) und Falaise-Berjou-Pont- 
d’Ouilly (28km) dem Netz der Westbahngesellschaft einverleibt. 

Die grösste Anzahl Kilometer wurde im Juli eröffnet (175), 
nächstdem folgen der November mit 165 km und der Dezember 
mit 112 km; unter 100 gehen herab der August bei 77, der Sep- 
tember bei 76, der Juni bei 36, der Mai bei 31 und der Oktober 
bei 13 km; nur 2 km wurden im März eröffnet, während im 
Januar, Februar und April keine Eröffnungen vorkamen. Wenn 
man also von diesen 2 km absieht, so beginnt die eigentliche 
Eröffnungszeit erst mit Mitte Mai. 


Die Eröffnung von Lokalbahnen dagegen begann 
schon ziemlich frühzeitig im Jahre; und zwar wurde am 1. Fe- 
bruar im Departement Gironde die Linie Hostens - Beautiran 
nebst der Hafenbahn in Beautiran (34 km) eröffnet; es folgten 
am 19. April im Departement Rhöne die Lokalbahn Lyon-Saint- 
Just-Vaugneray (15 km), am 20. April im Departement Manche 
die Linie von Valognes nach Barfleur nebst Zweigbahn (44 km) 
und am 26. April im Departement Sarthe die 4km lange Strecke 
Ballon-Montbizot. Am 14. Juni wurde alsdann im Departement 
Seine-et-Oise die Lokalbahn Valmondois-Epiais-Rhus (13 km), 
am 6. September im Departement Landes die Linie Sore-Luxey 
(9 km) und am 1. Dezember im Departement Allier die 26 km _ 
lange Lokalbahn Moulins-Bourbon-Archambault eröffnet. 


Im ganzen wurden also 145 km Lokalbahnen dem Be- 
triebe übergeben; da aber die in das Netz der Westbahn ein- 
gefügten 42 km in Absang zu bringen sind, so bleibt nur ein 
Zugang von 103 km zu dem Ende 1885 1 772 km betragenden 
Lokalbahnnetz. Am 31. Dez&mber 1886 waren daher Lokalbahnen 
in einer Ausdehnung von 1875 km vorhanden. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 


No, 2070 vom 26. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Haftung für die Wagen der Flügelbahn La- 
povo-Kragouyevatz der Serbischen Staatsbahnen (abgesandt am 
30. v. Mts.). 


No. 2079 vom 27. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend das Verzeichniss der Maximal-Ladeprofile 
(abgesandt am 30. v. Mts.). 

No. 2133 vom 29. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen und die in den Vereins-Rundreiseverkehr eintretenden 
Belgischen Nichtvereins- Verwaltungen, betr. kombinirbare Rund- 
reisebillete (abgesandt am 30. v. Mts.). 
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Berlin, den 3. Mai 1887 


> Beiblattım No.94cor Zeitung des Vereins Dentscher Eisenbaln-Verwaltungen. 


1. 
1. Berichtigungen, 

Im Süddeutschen Verbandsgütertarit 
mit ÖOesterreich-Ungarn Theil II, Heft 
No. 6, vom 1. April 1885 sind auf Seite 
34 des I. Nachtrages die Sätze des Aus- 
nahmetarifes No. 23 für Bruchsteine zur 
Eisenbereitung ab Mitterdorf, wie folgt, 
abzuändern: Beckingen 2,30 — Brebach 
2,24 — Burbach 2,23 — Dillingen 2,29 — 
Malstatt (Saarhofen) 2,24 — Neunkirchen 
2,20 — Ottweiler 2,22 — Quint 244 — 
Saarbrücken 2,23 — Schleifmühle 2,23 — 
Trier 1. M. 242 — Trier r. M. 2,42 — 
Türkismühle 2,26 — Völklingen 2,25. 

München, den 27. Aprıl 1887. (984) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


\ 2. Eröffnungen. 

Betriebseröffnung auf der Geithain- 
Leipziger Staatseisenbahn. Am 2 Maid.J. 
wird die 43,93 km lange normalspurige 
Bahnstrecke von Geithain über 
Lausigk nach Leipzig nach Mass- 
Bee der für den Betrieb der Königlich 

Sächsischen Staatseisenbahnen gültigen 
Reglements und Spezialbestimmungen 
dem allgemeinen Verkehr übergeben. 

An dieser Bahnlinie liegen ausser den 
schon bestehenden Anschlussstationen 
Geithain und Leipzig (Dresdener 
Bahnhof) die Stationen Lausigk und 
Liebertwolkwitz, ferner die 
Haltestellen für Personen- und 
GüterverkehrHopfgarten,Lauter- 
bach-Steinbach, Otterwisch 
und Belgershain, die Haltestelle 
für Personen- und beschränkten Güter- 
verkehr Tautenhain, sowie die 
Haltepunkte für Personenverkehr 
Holzhausen, Zweinaundorfund 
Paunsdorf. 

Der Fahrplan sowie die Tarife für die 
Personenbeförderung werden besonders 

bekannt gemacht werden. 
4 Die für die Frachtberechnung zur 
{ Grundlage dıenenden Entfernungen sind 
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in dem gleichzeitig zur Ausgabe gelangten 
- Nachtrag IV zum Kilometerzeiger der 
Königlich Sächsischen Staatseisenbahnen 
für den Lokalgüterverkehr (vom 18. Mai 
1885) enthalten. 
Dresden, den 27. April 1897. (985) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


Verein Deutscher Eisenbahn - Verwal- 
_ tungen. Eröffnung des Halte- 
punktes Zscherben. Nach Mit- 
theilung der Königlichen Eisenbahn- 
- direktion zu Frankfurt a/M. wird am 
1. Mai d. J. der an der Linie Halle-Mün- 


und Teutschenthal belegene, von ersterer 
92,97, von letzterer 5,58 km entfernte 
Haltepunkt Zscherben für den Personen- 
und Gepäckverkehr eröffnet werden 
_ Berlin, den 30. April 1887. (986) 
Die en nende Direktion. 
ex. 


3. Betriebsüberlassungen. 
Nach dem Vertrage vom 27. Januar/ 
1. Februar d. J., betreffend den Ueber- 
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den zwischen den Stationen Schlettau, 


ang des Nordhausen-Erfurter Eisenbahn- 

nternehmens auf den Preussischen Staat, 
findet die Uebergabe der Bahn an die 
Staatseisenbahn-Verwaltung am 1. Mai 
d. J. statt. Mit diesem Zeitpunkte geht 
die Verwaltung und der Betrieb des ge- 
nannten Unternehmens mit Ausnahme 
der Strecke Ilversgehofen-Erfurt und der 
beiden gleichnamigen Stationen, welche 
dem Königlichen Eisenbahn-Direktions- 
Bezirk Erfurt, bezw. dem Königl. Eisen- 
bahnbetriebsamt zu Erfurt, zugetheilt 
sind, auf die Königliche Eisenbahn- 
direktion zu Frankfurt a/M. und speziell 
auf das der letzteren unterstellte König- 
liche Eisenbahn-Betriebsamt in Nord- 
hausen über. Gleichzeitig tritt die 
Direktion der Nordhausen-Erfurter Eisen- 
bahngesellschaft und deren Dienststellen 
ausser Thätigkeit. 

Nordhausen, den 29. April 1887. 

Die Direktion 
der Nordhausen-Erfurter Eisenbahn- 
gesellschaft. 
Frankfurt a/M., den 29. April 1887. (987) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Güterverkehr. 

Schlesisch-Süddeutscher Verband. Am 
1. Mai d. J. gelangt der Nachtrag V zum 
Tarifheft 1 und Nachtrag IV zum Tarif- 
hett 2 zur Einführung. Diese Nachträge 
enthalten Aenderungen mit Ergänzungen 
der besonderen Bestimmungen, Fracht- 
sätze für neue Verbandstatioren, Bestim- 
mungen über Aufhebung von Transit- 
sätzen, Aenderungen und Ergänzungen 
der Ausnahmetarife, Aenderungen von 
Stationsnamen und Berichtigungen. Ein 
Theil dieser Tarifmassnahme ist bereits 
früher publizirt worden. 

Breslau, den 30. April 1887. (988) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Deutsch - Dänischer Eisenbahnverband. 
Mit dem 15. Mai d. J. treten zum 
Tarif für die Beförderung von Gütern 
im Deutsch-Dänischen Eisenbahnver- 
bande vom 1. November 1831 die Nach- 
träge XIII und XIV in Kraft. 

Durch dieselben werden u. a. die Sta- 
tion Neustadt in Holstein, sowie die 
Dänischen Thybahnstationen Hurng, Bed- 
sted, Hördum, Snedsted und Sjörring in 
den Verbandsverkehr neu aufgenommen; 
ferner werden die allgemeinen Tarifvor- 
schriften geändert und das Artikelver- 
zeichniss der Ausnahmetarife 5 und 7 
bezw. das Klassifikationsverzeichniss er- 
gänzt. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
treffenden Güterexpeditionen, , durch 
welche auch Exemplare der Nachträge 
unentgeltlich — soweit der Vorrath 
reicht — bezogen werden können. 

Altona, den 26. April 1887. (989) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Main-Neckarbahn. Zum Wechselgüter- 
tarif zwischen dem Direktionsbezirk 
Frankfurt a/M. und der Main-Neckar- 
bahn tritt am 1. Mai l. J. der Nach- 
trag VIII in Kraft, enthaltend unter an- 
derem einen neuen Ausnahmetarif für 
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Steine des Spezialtarifs III, sowie einen 
solchen für bestimmte Stückgüter.' 
Exemplare des Nachtrages sind durch 
die Expeditionen zu beziehen. 
Darmstadt, den 28. April 1887. (990) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


Main-Neckarbahn. Am 1. Mai 1. J. ge- 
langt ein ermässigter Ausnahmetarif für 
die Beförderung bestimmter Stückgüter 
im Lokalverkehr der Main-Neckarbahn 
und auch in mehreren direkten Verkehren 
zur Einführung. 

Inwieweit letzteres der Fall ist, kann 
bei den Expeditionen erfragt, auch kön- 
nen von den letzteren die betreffenden 
Tarifnachträge erhoben werden. 

Darmstadt, den 28. April 1887. (991) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Gütertarif für den Verkehr Elberfeld- 
Oberhessen. Am 1. Maid. J. wird für 
den Verkehr zwischen Stationen des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Elberfeld 
einschliesslich der Eisern-Siegener Eisen- 
bahn einerseits und den Stationen der 
Oberhessischen Eisenbahnen andererseits 
ein neuer Gütertarit, Theil.II, eingeführt. 
Durch denselben wird der Gütertarif 
für den genannten Verkehr vom 1. April 
1883 nebst Nachträgen aufgehoben. 

Der neue Tarif enthält u. a. einen er- 
mässigten Ausnahmetarif für bestimmte 
Stückgüter und hat intolge der Ein- 
stellung der wirklichen Entfernungen in 
dem der Frachtberechnung zu Grunde 
zu legenden Kilometerzeiger ausser 
manchen Frachtermässigungen nament- 
lich für Stationen an Orten mit mehreren 
Bahnhöfen auch verschiedentlich Fracht- 
erhöhungen zur Folge. Soweit letztere 
eintreten, bleiben die Frachtsätze des 
Gütertarifs vom 1. April 1883 nebst Nach- 
trägen noch bis zum 15. Juni einschliess- 
lich in Kratt. 

Der neue Tarif ist bei den Güter- 
expeditionen der betheiligten Verwal- 
tungen einzusehen und zum Preise von 
0,40 4 das Stück käuflich zu haben. 

Elberfeld, den 27. April 1837. (992) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als seschäftsführende Verwaltung. 


Mit Gültigkeit vom 1. Mai d. J. ab 
tritt für die direkte Güterbeförderung 
zwischen den Rhein- und Mainhafen- 
stationen: Frankfurt a/M., Frankfurta/M.- 
Sachsenhausen, Gustavsburg, Kastel, 
Kastel- Haten, Ludwigshafen a/Rh., 
Mainz - Centralbahnhof, Mainz - Hafen, 
Mannheim Badische Staatsbahn und 
Mannheim-Neckarvorstadt einerseits und 
Stationen der Württembergischen Staats- 
eisenbahnen andererseits ein gemein- 
schaftlicher Tarif in Kraft. 
Die Frachtsätze dieses Tarifs, welcher 
zum Preis von 50 48 für das Stück durch 
Vermittlung der Güterexpeditionen an 
das Publikum abgegeben wird, treten an 
Stelle der bisherigen bezüglichen Fracht- 
sätze in nachgenannten Tarifen bezw. in 
den dazu erschienenen Nachträgen und 
zwar: 
im Badisch- Württembergischen Güter- 
tarif vom 1. Mai 1882, 

im Hessisch-Württembergischen Güter- 
tarif vom 1, Juli 1885, 

im Nassau-Württembergischen Güter- 
tarif vom 1. Juli 1855, 


im Main- Neckar Bahn - Württember- 
gischen Gütertarif vom 1. August 1885, 
im Pfälzisch - Württembergischen Gü- 
tertarif vom 1. Mai 18832, k 
im Kohlentarif No. 7 (Verkehr mit 
Württemberg) vom 15. August 1886. 
Soweit Frachterhöhungen eintreten 
bleiben die seitherigen billigeren Fracht- 
sätze noch bis zum 15. Juni d. J. in 
Geltung. 
Stuttgart, den 28. April 1887. (993) 
Generaldirektion 
der K. Württemb. Staatseisenbahnen. 


Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Güterverkehr. Güterverkehr Köln 
(rechtsrhein.) - Oberhessen. Die in dem 
vom 1. Mai 1887 ab gültigen Gütertarife 
für den Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Köln (rechtsrhein.) für die Stationen 
Gemünden, Fulda und Gelnhausen vor- 
gesehenen Tarifkilometer und Fracht- 
sätze finden auch im Verkehr mit den 

leichnamigen Stationen der Bayerischen 
StoäSbehr bezw. der Oberhessischen 
Eisenbahnen — soweit mit diesen Sta- 
tıonen bisher ein direkter Verkehr über- 
haupt besteht — Anwendung, und zwar, 
soweit sie niedrigere sind als die bis- 
herigen, vom 1. Mai, soweit dagegen 
Tariferhöhungen eintreten, vom 15. Juni 
1887 ab. 

Köln, den 29. April 1887. (994) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Eröffnungstermin der Station Wehbach. 
In dem am 1. Mai ausgegebenen Nach- 
trag III zu dem Lokal-Gütertarif für den 
hiesigen Bezirk vom 1. Januar 1887 ist 
der Tag der Eröffnung der Station Weh- 
bach für den Güterverkehr in Wagen- 
ladungen auf den 15. Mai angegeben. Die 
Station Wehbach kann an diesem Tage 
noch nicht eröffnet werden. Der Tag 
der Eröffnung wird seinerzeit besonders 
bekannt gemacht. 

Elberfeld, den 1. Mai 1837. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(995) 


Zu den vom 1. März 1886 ab gültigen 
Tarifen für den direkten Güterverkehr 
zwischen Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tiousbezirks Hannover einschliesslich der 
Hoyaer, Unter-Elbeschen und Warstein- 
Lippstadter Eisenbahn einerseits und den 
Stationen des Eisenbahn-Direktionsbe- 
zirks Breslau einschliesslich der Statio- 
nen Kempen, Poln. Wartenberg und 
Wilhelmsbrück der Breslau-Warschauer 
Eisenbahn andererseits, bezw. zwischen 
Stationen der Grossherzoglich Oldenbur- 
gischen Staatseisenbahnen einerseits und 

en Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Breslau einschliesslich der Station 
Kempen der Breslau-Warschauer Eisen- 
bahn andererseits werden mit Gültigkeit 
vom 1. Mai d. J. die Nachträge II her- 
ausgegeben. 

Dieselben enthalten u. a.: 

a) anderweite besondere Bestimmungen 


un 
b) Ausnahmefrachtsätze für bestimmte 
Stückgüter. 

Die neuen Nachträge sind bei den be- 
treffenden Verbandsstationen käuflich zu 
haben. (996) 
Königliche Eisenbahndirektion Hannover, 
Namens der betheilisten Verwaltungen. 


Saarbrücken-Hessischer Güterverkehr. 
Der am 1. Mai d.J. auf den Preussischen 
Staatsbahnen zur Einführung gelangende 
Ausnahmetarif für bestimmte Stückgüter 
wird vom gleichen Zeitpunkte ab auch 


auf den Saarbrücken-Hessischen Güter- 
verkehr ausgedehnt; ausgeschlossen sind 
jedoch diejenigen Hessischen Stationen, 
deren Verkehr ausschliesslich über die 
Pfalzbahn geleitet werden muss. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterexpeditionen. 

Köln, den 30. April 1837. (997) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische),. 


Güterverkehr mit der Prinz-Heinrich- 
bahn. Am 1. Maid. .J. tritt der Nach- 
trag IIl zum Tarifheft I. vom 1. Juni 
1884, enthaltend theilweise veränderte 
Frachtsätze für die Stationen Basel, Kayl, 
Lauterburg, Mothern, Röschwoog, Sesen- 
heim und Wotiheen in Luxemburg, ferner 
neue Frachtsätze für Lauterburg Rhein- 
hafen und Berichtigungen, in Kraft, 
welcher an die Besitzer des Heftes I un- 
entgeltlich abgegeben wird. 

Köln, den 29. April 1887. (998) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Oberhessische Eisenbahnen. Die am 
1. Mai d. J. im Hannover - Bayerischen 
Verband für Giessen M. W. zur Einfüh- 
rung gelangenden Kilometerentfernungen 
und An finden vom gleichen Tage 
ab auch Anwendung für den Verkehr mit 
Station Giessen O.H.B. Die seitherigen 
Taxen bleiben jedoch noch bis zum 
15. Juni c. in Kraft, sofern durch diese 
Massnahme Tariferhöhungen herbeige- 
führt werden. 

Giessen, den 28. April 1897. (999) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Grossherzogliche Direktion. 


Siidwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Vom 1. Mai 1. J. an wird der Artikel 
„Ricinuskuchenmehl“ im Verkehr zwi- 
schen Ludwigshafen a/Rh. und den Badi- 
schen Stationen im Wege der Ausnahme- 
tarifirung unter die Güter des Spezial- 
tarıfs III eingereiht. 

Karlsruhe, den 30. April 1887. 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


(1000) 


Süddeutscher Eisenbahnverband. Mit 
Wirksamkeit vom 10. Mai d. J. werden 
die Stationen Bleialf und Prons- 
feld der Königlichen Eisenbahndirektion 
Köln (linksrheinisch) in den Saarbrücken- 
Bayerischen Gütertarif (Theil II, Heft 3 
des Süddeutschen Verbandstarifes) vom 
1. Juni 1883 aufgenommen. 

Die direkten Frachtsätze werden durch 
Anstoss der nachstehenden Beträge an 
die Taxen für die Station Ehrang ge- 


bildet: 
km Eilg.Stekg. Al B A2 
ab Bleialf . 106 334 117 0,71 0,64 0,53 
„ Pronsfeld 95 2,10 1,05 0,64 0,57 0,48 
km Sp.-TI II III Holz 
„Bleialf . 106 048 037 023 0,32 
„ Pronsfeld 95 043 033 021 0,29 


Markpfennig für 100 kg. 
München, den 26. April 1887. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(1001) 


Niederdeutscher Eisenbahnverband. 
Am 1. Mai d. J. tritt der Nachtrag 3 zum 
Tarife für die Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren in 
Kraft. 

Derselbe enthält Aenderungen und Er- 
gänzungen zu den Zusatzbestimmungen 
zum Betriebsreglement, Tarifsätze für 
Vieh in Wagenladungen zwischen Magde- 


burg, Neustadt-Magdeburg und Suden- 
burg einerseits und Stationen der Mucklen- 
burgischen Friedrich - Franz Eisenbahn 
andererseits, anderweite theilweise er- 
mässigte Sätze für Vieh in Wagen- 
ladungen zwischen Berlin (Lehrter Bahn- 
hof und Altona-Kieler Stationen, sowie 
Berichtigungen. 

Der Nachtrag ist auf den Verbands- 
stationen käuflich zu haben. 

Hannover, den 27. April 1837. (1002) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


Norddeutscher Eisenbahnverband. Zum 
Gütertarife vom 1. April 1883, sowie zum 
Anhange desselben vom 1. Mai 1884 sind 
die am 1. Mai d. J. in Kraft tretenden 
Nachträge 16 bezw. 7 herausgegeben, 
welche anderweite Spezialbestimmungen 
zum Betriebsreglement sowie anderweite 
spezielle Tarifvorschriften, einen Aus- 
nahmetarif für bestimmte Stückgüter 
und Aufhebung von Tarifsätzen enthalten. 

Die Nachträge sind in den Güterexpe- 
ditionen käuflich zu haben. 

Hannover, den 27. April 1837. (1003) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Am 1. Maid. J. tritt in den Staats- 
bahnverkehren Köln (linksrh.) bezw. 
Köln (rechtsrh.) und Elberfeld-Hannover 
ein Ausnahmetarif für bestimmte Stück- 
güter in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die betref- 
fenden Güterexpeditionen. 

Hannover, den 28. April 1887. (1004) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheilisten Verwaltungen. 


Gütertarif für den Nachbarverkehr 
mit der Rhene-Diemelthal Eisenbahn. 
Am 1. Mai wird für den Nachbarverkehr 
mit der Rhene-Diemelthal Eisenbahn ein 
neuer Gütertarif eingeführt, welcher 
ausser Entfernungen und Frachtsätzen 
für verschiedene in den Verkehr neu ein- 
bezogene Stationen einen ermässigten 
Ausnahmetarif für bestimmte Stück- 

üter enthält. Durch diesen Tarif wird 

er Gütertarif für den Verkehr zwischen 
Stationen des Eisenbahn-Direktionsbe- 
zirks Elberfeld einerseits und Stationen 
der Rhene-Diemelthal Eisenbahn ande- 
rerseits vom 1. Januar 1883 nebst Nach- 
trag aufgehoben. Der neue Tarif hat 
neben verschiedenen Frachtermässigun- 
gen auch einzelne Frachterhöhungen zur 
Folge. Soweit solche eintreten, bleiben 
die bisherigen Frachtsätze noch bis zum 
14. Juni einschliesslich in Geltung. 

Der neue Tarif ist bei den Güterexpe- 
ditionen der betheiligten Verwaltungen 
einzusehen und zum Preise von 0,20 4 
das Stück käuflich zu haben. 

Elberfeld, den 28. April 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 


Holzverkehr. Mit Gültigkeit vom 15. Mai 
d.J. werden die Stationen Dieringhausen, 
Gummersbach und Derschlag des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Köln (rechtsrh.) 
mit den Frachtsätzen für Ründeroth zu- 


züglich 0,01 44 für 100 kg im Verkehr 


mit Dieringhausen und 0,03 44 im Ver- 
kehr mit Gummersbach und Derschlag 
in den Ausnahmetarif für Holz vom 
1. März 1884 einbezogen. } 
Köln, den 24. April 1887. (1006) 

Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion K 

(rechtsrheinische). 


(1005) 


1887 erscheint der VII. Nachtrag zu 


Namens der betheiligten 


weiten Frachtsätze 


_ bahnverband. 


Hessische Ludwigsbahn. Am 1. Mai 
unserem vom 1. April 1885 gültigen Lo- 
kalgütertarif. Derselbe enthält Ergän- 
zungen, sowie Ausnahmetarife für Ce- 
ment, Petroleum und bestimmte Stück- 
güter und ist von unserem Tarifbüreau 
zu erhalten. 

Mainz, den 28. April 1837. (1007) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 


Am 1. Maid. J. wird zu dem Staats- 
bahn-Gütertarif Frankfurt a./M.-Breslau 


_ vom 1. April 1885 der Nachtrag VII 


herausgegeben. Durch denselben werden 
die Transitsätze im Verkehr mit den 
Grenzübergangsstationen Dzieditz, Jä- 
erndorf, Mittelwalde, Myslowitz, Oder- 
erB, Oswiecim und Ziegenhals mit dem 
1. Juni d. J. aufgehoben und ein Aus- 
nahmetarif für bestimmte Stückgüter 
gelangt zur Einführung. 

Das Nähere ist durch die Expedi- 
tionen zu erfahren, durch welche auch 
Exemplare des Nachtrags zu beziehen 


sind. 


Frankfurt a/M., den 25. April 1887. (1008) 
erwaltumgen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Zu den vom 1. Oktober 1885 ab gültigen 
Tarifen für den direkten Güterverkehr 
zwischen Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Hannover, einschliesslich 
der Hoyaer, Unter-Elbeschen und War- 
stein -Lippstadter Eisenbahn einerseits 
und den Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Berlin andererseits, bezw. 
zwischen Stationen der Grossherzoglich 
Oldenburgischen Staatseısenbahnen einer- 
seits und den Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Berlin andererseits 
werden mit Gültigkeit vom 1. Mai d. J. 
die IV. Nachträge herausgegeben. Die- 
selben enthalten u. a.: 
a) anderweite besondere Bestimmungen, 
b) direkte Entfernungen und Fracht- 
sätze für die Station Berlin Central- 
Markthalle, 

c) Ausnahme-Frachtsätze für bestimmte 
Stückgüter und 

d) im Nachtrage zuın Gütertarif Olden- 
burg - Berlin theilweise abgeänderte 
Frachtsätze für Dresden - Friedrich- 
stadt, Grossenhain und Kamenz im 
Verkehr mit einzelnen Oldenburgi- 
schen Stationen. 

Soweit durch die letzterwähnten ander- 
Frachterhöhungen 
eintreten, bleiben die bisherigen bezüg- 
lichen Sätze noch bis zum 15. Juni d. J. 
ın Gültigkeit. 

‚Die neuen Nachträge sind bei den be- 
treftenden Verbandsstationen käuflich zu 
hirben. 

Hannover, den 27. April 1837. (1009) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Südwestösterreich.-Ungarischer Eisen- 
In obigem Verbande ist 
mit 15. April l. J. das Tarifheft 4 in Kraft 
getreten, welches für den direkten Trans- 
En von Wein, Spiritus und Spritsen- 

ungen in beliebigen Mengen, dann in 


 Quantitäten zu 5000 und 10000 kg 


ro 
Wagen und Frachtbriet, als auch für ach 
Transport von zur Füllung versendeten 
oder retour gehenden leeren gebrauchten 

ässern in jedem Gewichte als Fracht- 


' Bu im Verkehre zwischen Stationen der 


ön. Ung. Staatsbahnen, der Raab-Oeden- 


burg-Ebenfurter Bahn, der Budapest- 


 Fünfkirchner, Fünfkirchen-Barcser und 


Mohäcs-Fünfkirchner Bahnen, ferner Sta- 
x) 


HT 


tionen der Ungarischen Linien der priv. 
Oesterr.- Ung. Staatseisenbahn - Gesell- 
schaft, Ung. Westbahn und der K.K. 
RE Südbahngesellschaft einerseits und 

tationen der K. K. priv. Eisenbahn 
Wien - Aspang, der ÖOesterr. Linien der 
K. K. priv. Südbahngesellschaft und Ung. 
Westbahn, ferner Stationen der K 
Oesterr. Staatsbahnen (mit Ausnahme der 
Böhmischen Linien) andererseits direkte 
Frachtsätze enthält. 

Durch diesen Tarif werden 

1. die im Nachtrag I zu dem vom 1. Fe- 
bruar 1884 für den Transport diverser 
Artikel gültigen Tarife für Spiritus- 
sendungen enthaltenen Frachtsätze 
im Verkehre mit den Stationen Lai- 
bach, Klagenfurt, Bozen. Görz, Pra- 
serhof, Trient und Villach, 

2. die im Spezialtarif für die direkte 
Beförderung von Wein in Fässern, 
gültig _vom 1. Januar 1882 enthal- 
tenen Frachtsätze im Verkehre mit 
den Stationen Gumpoldskirchen, 
Wr.-Neustadt und Ebenfurt, 

3. der ım Südwestösterr.-Ung. Verbande 
für den direkten Transport von Wein 
gültige Spezialtarif vom 10. Oktober 
1885, und 

4. der im Heft 3 des Südwestösterr.- 
Ung. Verbande — gültig vom 1. März 
1886, enthaltene Ausnahmetarif No. 4 
für Spiritus 

ausser Kraft gesetzt. 

Exemplare dieses Tarifheftes sind um 
den Betrag von Ifl 50 kr. im Tarif- 
büreau der K. Ung. Staatsbahnen sowie 
bei den übrigen betheiligten Bahnver- 
waltungen käuflich zu bekommen. 

Budapest, am 25. Aprıl 1887. 

Die Direktion. 


(1010) 


Oesterreichisch  - Südwestrussischer 
Grenzverkehr. Einführung von Fracht- 
sätzen für Kohlentransporte ab Mähr. 
Ostrau und Berichtigungen. Mit Gültig- 
keit vom 15. Main. St. 1837 finden für 
Kohlensendungen von den zwischen 
Mähr. Ostrau und Hruschau gelegenen 
Kohlengruben Petrkowie nach Russland 
die im Ausnahmetarif 10 für mineralische 
Kohlen des Tarifes für den rubrizirten 
Verkehr vom 1. Mai n. St. 1886 (vide 
Seite 93 des Tarifes) für Mähr. Ostrau 
vorgesehenen Frachtsätze nach Podwo- 
loezyska transit, Brody transit, Sokal 
transit und Zuczka transit Anwendung. 

Es ist demnach auf genannter Seite 
des Tarifes für den rubrizirten Verkehr 
nach dem auf der vorletzten Zeile sub c 
enthaltenen Satze „nur für Koaks und 
Briquetts“, weiters der Zusatz „ferner 
für Sendungen mineralischer 
Kohlen, welcheinder Station 
Mähr. Ostrauloco zur Aufgabe 
gelangen,“ aufzunehmen. 

Ferner gelangen mit Gültigkeit vom 
15. Juni n. St. 1897 folgende Druckfehler- 
berichtigungenim NachtragelI zumTarife 
für den rubrizirten Verkehr zur Einfüh- 
rung, und zwar: 

beträgt der vom 1. April n. St. 1887 
gültige Frachtsatz der Klasse O I der 
Relation Brod (Bahnhof)  transit- 
Zwickau i/B. (vide Seite4 des Nachtrages) 
nicht 263,4 kr. sondern 273,4 kr., 

und der ebenfalls vom 1. April n. St. 
1837 gültige, auf Seite 5 desselben Nach- 
trages für die Relation Zuczka transit 
(Russland via Nowosielica) -Zwickau i/B. 
eingestellte Frachtsatz des Ausnahme- 
tarıfes 1 &5 000 kg nicht 220,8 kr , sondern 
320,8 kr. 

Wien, den 28. April 1897. (1011) 
Generaldirektion 
derK.K.priv.Galiz.Carl-Ludwigbahn, 
zugleich Namens der betheiligten Bahnen. 


Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 
Am 1. Mai ]. J. tritt zu dem Ausnahme- 
tarife für Steinkohlen-, Koaks- und 
Briquettssendungen von Stationen des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Breslau, 
nach der Linie Bruck -Izl. Jänos der 
Kgl. Ung. Staatseisenbahnen der Nach- 
trag VI in Kraft. 

Dieser Nachtrag enthält die bei einem 
Koursstande der Oesterreichischen Noten 
von 155/160 umgerechneten Schnittsätze 
der Preussischen Staatsbahnen und ist 
bei den betheiligten Verwaltungen so- 


wie im Tarifbüreau der Kegel. Ung. 
Staatseisenbahnen erhältlich. 
Budapest, am 97. April 1887. (1012) 


Die Direktion. 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 
Zufolge Erhöhung der Transportsteuer 
für Personen, Reisegepäck oder als Reise- 
gepäck zu befördernde Hunde von 15 auf 
13 pCt. wird statt dem bei den Koel. 
Ung. Staatsbahnen sowie bei der in deren 
Betriebe stehenden Arad - Temesvarer 
Bahn derzeit gültigen allgemeinen Per- 
sonentarif vom 1. Juni 1. J. an ein neuer 
Personentarif ins Leben treten. 

Budapest, am 29. \pril 1837. 


(1018) 
Die Direktion. 


6. Generalversammlungen. 


K. K. priv. Böhmische Westbahn. In 
der heutigen XXVII. (ordentlichen) Ge- 
neralversammlung wurden: 

1. der Geschäftsbericht und die Rech- 

nungsabschlüsse pro 1886 genehmigt, 

2. beschlossen, von dem Betriebsüber- 

schusse pr. 451 194,03 fl. 

a) 210 000,— fl. als Superdividende zu 

vertheilen und sohin den Julikoupon 
der im Umlaufe befindlichen 59 727 
Aktien mit 8 fl. 50 kr. Oe. W. und 
der 273 Genussscheine mit 3 fl 50kr. 
ohne Abzug einzulösen, 

b) 50 000,— fl. der Spezialreserve, 

c) 40 000,— Hl. dem Spezialfonds, 

d) 40 000,— fl. dem gesellschaftlichen 
Pensionsfonds als Dotation in Ge- 
mässheit des $ 4 der Pensions- 
statuten zuzuwenden, 

5000,— fl. der Krankenkassa zu 
widmen, endlich 

den Rest pr. 106 194,03 fl. auf die 
Rechnung des Jahres 1887 vorzu- 
tragen, 

3. die vorjährigen Revisoren, Herren 

Carl Auspitz, 
Dr. Adolf Ehrenfeld und 
Julius Kunewalder, 
sowie die Ersatzmänner 
Ferdinand Kitt, 
Dr. Johann Natterer und 
Johann Gibisch 
per acclamationem wiedergewählt, 

Endlich 

4. in den Verwaltungsrath die ausschei- 

denden Herren: 

August Stummer Freiherr von Tavarnok, 
Moriz Schnapper Freiherr von Wimsbach, 
Carl Weiss Ritter von Weissenhall und 

Leopold von Lieben 
wiedergewählt. 

Wien, am 30. April 1887. 

Der Verwaltungsrath. 

(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


& 
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— 


(1014) 


Eutin-Lübecker Eisenbahngesellschaft. 
Im Anschluss an die diesseitige Bekannt- 
machung vom 23. d.. M.. betreffend die 
auf den 27. Mai d. J. nach Eutin be- 
rufene vierzehnte ordentliche General- 
versammlung unserer Gesellschaft, 
bringen wir zur Kenntniss der Aktionäre, 
dass in dieser Versammlung ausser den 
in jener Bekanntmachung ad 1-3 auf- 
geführten Verhandlungen 

4. eine Neuwahl zum Aufsichtsrath 
stattfinden wird. 

Eutin, den 27. April 1887. (1015 H&V) 

Der Verwaltungsrath. 
Siebold, 
p. t. Vorsitzender. 


7 Subimissionen. 

Verdingung von Heizvorrichtungen 
für Personenwagen. Im Wege der öffent- 
lichen Ausschreibung sollen 200 Stück 
Presskohlenheizvorrichtungen für Per- 
sonenwagen beschafft werden. Lieferungs- 
bedingungen nebst Zeichnung liegen in 
dem unterzeichneten Bureau zur Einsicht 
aus und werden von demselben gegen 
postfreie Einsendung von 1 4 unfraukirt 
abgegeben. Die Angebote sind ver- 
schlossen, postfrei und mit der Aufschıift: 
„Angebot auf Lieferung von Presskohlen- 
Heizvorrichtungen“ zu dem auf Sonn- 
abend, den 14 Maid. J. Vor- 
mittags 11 Uhr anberaumten Termin 


an das unterzeichnete Büreau einzu- 
reichen. Zuschlagsfrist 14 Tage. 
Breslau, den 28. Aprıl 1897. (1016) 


Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Verdingung von Herz- und Kreuzungs- 
stücken. Die Lieferung von 100 Stück 
Herzstücken und 50 Stück Kreuzungs- 
stücken aus Flussstahl soll verdungen 
werden. Die für die Ausführung der 
Lieferung massgebenden Bedingungen 
und Zeichnungen, sowie das zu Liefe- 
rungsangeboten zu benutzende Formular 
liegen im die»seitigen Materialienbüreau 
hier, Fürstenwallstrasse 10, zur Einsicht 
aus, können auch von demselben gegen 
frankirte Einsendung von 2 .4 bezogen 
werden. Angebote müssen versiegelt und 
portofrei, mit der Aufschrift „Angebot 
auf Lieferung von Herz- und Kreuzungs- 
stücken“ versehen,andasvorbezeich- 
nete Büreau bis zum Eröffnungs- 
termin am Mittwoch. den 11. Mai 
d.J,Vormittags1llUhr,eingesandt 
werden. Die Zuschlagsfrist läuft am 
25. k, Mts. ab. 

Die im Deutschen Reichsanzeiger No. 66 
vom 17. März v. J. veröffentlichten „Be- 
dingungen für die Bewerbung um Ar- 
beiten und Lieferungen“ finden auch auf 
diese Verdingung Anwendung. 

Magdeburg, 22. April 1887. (1017) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


II. Privat-Anzeigen. 


Von Behörden empfohlener Apparat 
zur Vernichtung von Wurmfrass in 
Polsterung liefert 

Arnold A. Dolder, Bremen. 
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ET Ve | 
Gasmotoren-Fabrik Deutz in Deutz. 
Otto’s neuer Motor, - "7 T Dauerhafteste 
durch Patente geschützt. Construction, 
Billigste und geringster 
bequemste Gasverbrauch, 
Betriebskraft, keine Gefahr, keine 
in liegender und beständige War- 
stehender Anord- tung, kein lästiges 
nung von 1/2—100 Geräusch, Kraft 
Pferdekraft. stets zur Hand. 
20000 Exemplare Auf jedem Stock- 
mit über werk ohne polizei- 
60000 Pferdekraft liche Erlaubniss 
im Betrieb. aufstellbar. 
= Höchst prämiirt auf allen Ausstellungen. — 
ür Anschl d Fabrik | 
Für Anschluss- und Fabrik - Geleise. 
Stahlschienen in verschiedenen Profilen, Kleineisenzeug, Weichen, Herzstücke 
und Kreuzungen, Drehscheiben, Schiebebühnen, Bahnmeisterwagen, Prellböcke 
u. Buffer. 
Eichene und kieferne Bahn- und Weichenschwellen, roh, auch imprägnirt ab 
Lager Buckau oder Schulitz. 
Anfertigung von Prospekten, sowie ganze Bauausführungen. 
Billigste Preise. 
Wilh. Marquardt, 
Techn. Geschift Magdeburg - Buckau. 
$. Schuckert, Nürnberg. 
Fabrik Dynamo-Blektrischer Maschinen, elektrischer Lampen und Apparate. 
Elektrische Beleuchtungs-Einriehtungen jeder Art und in jedem Umfang. 
Gleichzeitiger Betrieb von Bogen- und Glühlicht durch dieselbe Maschine. 
{raftverbrauch im Verhältniss zur Zahl der brennenden Lampen. 
BB Ueber 2300 Dynamomaschinen, 
6000 Bogenlampen und 
ca. 70000 Glühlampen bereits in Betrieb. 
? Elektrische Kraftübertragung. 
ALL; Einrichtung galvanoplastischer Anstalten. 
man Einrichtungen zur Reingewinnung von Metallen. 
Preislisten, Verzeichnisse ausgeführter Anlagen, generelle Kostenanschläge und 
Betriebskostenberechnungen auf Wunsch gratis. 
Filiale für Norddeutschland: Alexander Wacker in Leipzig. 
Soeben ist in €. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden erschienen: 
® . ® . 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahn wesens 
in technischer Beziehung. 
Organ des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Begründet von 
E. Heusinger von Waldegg. 
Herausgegeben von 
n [ARE A. Funk und &@ Barkhausen. 
Zweiundvierzigster Jahrgang. Neue Folge. XXIV. Band. — 1887. Drittes Heft 
mit 4 Doppeltafeln, 2 einfachen Tafeln und 1 Holzschnittfigur. 
ährlich 6 Hefte. Preis des Jahrgangs 20 4 
‚Inhalt: Originalaufsätze. Die Feststellung der Joy’schen Steuerung 
bei gegebener Füllung. Von C. Pecz. — Feuerrohr-Bearbeitungs-Maschine. Von 
H. Tichy. — Die Verlaschung der Schienen und der eiserne Kastenoberbau. Von 
Dr. H. Scheffler. — Ehrhardt’s Patent-Radreifen-Bearbeitung. — Universal- 
Frais-Maschine Von H. Tiec Rn — Radreifen-Stärken-Messer der Dänischen Staats-- 
bahnen. Von O0. Bung. — Haupt-Abmessungen und Leistungen von Normal- 
Lokomotiven der Preussischen Staatsbahnen. — Die Leistungsfähigkeit der Loko- 
motiven, insbesondere der Normal-Lokomotiven der Preussischen Staatsbahnen. Von 
A. Frank. — Eingeschnürte Querschwellen mit unmittelbar eingewalzten, geneigten 
und verstärkten Auflageflächen für die Schienen. Von J. W.Post. — Versuche mit 
durchgehenden Bremsen, ausgetührt von der Generaldirektion der Grossherzoglich 
Badischen Staatseisenbahnen. Von H. Bissinger. — Angelegenheiten des Vereins 
Deutscher Eisenbahn- Verwaltungen: Vereins-Lenkachsen. — Internationale Eisenbahn- 
Ausstellung zu Paris 1887. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. (1018) 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


1. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
j, handlung vierteljährlih. . 2... 2... 4 Mk- 
ö 2. Beidireeter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition(Bahnhofstrasse 3SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Postgebiet jährlich . . 2...» 20 Mk. 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden, 
Sammtliche offlzielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr, 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
ingegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. ‘W. Koch, 


Berlin W., Landgrafen-Straase 16. et 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 
Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


Beilagen zur Zeitung 


1881. 
Ins ea 


sind direot 
an die Buch- und Steindruckerei von H. S. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pt, 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commissionär für den Buchhandel : 
Buchhandlung Albert Nauck u, Co,, Berlin $., Ritterstr. 86, 


Berlin, den 7. Mai 1887, 


Die Pariser Stadtbahn. Bukowinaer Lokalbahnen. 
Ueber dieSicherung von Perron- Lokalb. Lindewiese-Barzdorf. 
stellwerken. Oesterr. Eisenbahnanlagen. 
Vereins-Notizen: Eislager für Fleischsendungen. 
Neue Vereins-Bah nstrecken. Der Oesterreichische Städtetag. 
Rundschreiben. Rowan’sche Dampfwagen. 
Aus Oesterreich-Ungarn: Erlernung desEisenbahndienstes 
Verstaatlichung und Verstadt- von Seite Niehtangestellter. 
lichung. Einsicht- und Abschriftnahme 
Erhöhung der Transpo rtsteuer von internen Schriften der 
in Ungarn, Bahnverwaltungen. 
Die Vertragsverhandlungen mit Bestimmung des Verdienstbetra- 
Rumänien, ges und des Schmerzensgeldes 
Die Staatsb. im Oesterr. Budget. für einen Beschädigten. 


Die Pariser 


Bereits seit Jahren leidet die Entwickelung der Stadtbahn- 
angelegenheit in Paris an sachlichen und formellen Schwierig- 
keiten verschiedenster Art, welche die Ungeduld nicht alleın 
der Pariser, sondern der auf den Ruhm ihrer Hauptstadt mit 
Leidenschaft bedachten Französischen Bevölkerung überhaupt 
auf eine harte Probe stellen. Schon wiederholt schienen die 
hierbei entstandenen geschäftlichen Hindernisse im wesent- 
- lichen beseitigt zu sein. Man konnte seinerzeit bekanntlich der 
_ Hoffnung Ausdruck geben, dass es möglich sein werde, bis zur 
Eröffnung der für das Jahr 1889 geplanten internationalen Aus- 
stellung in Paris zum mindesten einen Theil der Stadtbahn 
_  betriebsfähig herzustellen, und man war stolz in dem Gedanken, 
- dem bei dieser Gelegenheit erwarteten Fremdenstrome gegen- 

über mit diesem neuesten Verkehrsmittel zu prunken. Es kann 
jetzt allerdings nicht mehr zweifelhaft sein, dass diese Hoffnun 
sich nicht erfüllen wird. Die verlorene Zeit würde selbst bei 
einer sehr beschleunigten Bauausführung im vollen Umfange 
nicht wiederzugewinnen sein — und im übrigen ist der Termin, 
an welchem dieselbe begonnen werden kann, auch jetzt noch 
nicht bekannt. Noch jetzt ist eine abermalige Verschleppung 
der Angelegenheit möglich, obwohl die mit den Vorarbeiten 
- für dieselbe betrauten Persönlichkeiten bemüht zu sein scheinen, 
den in dieser Hinsicht aus zahlreichen Kreisen der Bevölkerung 
zum Ausdruck gebrachten Wünschen zu entsprechen und auf 
die schleunige Inangriffnahme der Stadtbahn hinzuwirken, zu- 
mal hierbei ins Gewicht fällt, dass alsdann eine beträchtliche 
Zahl von Arbeitern, Handwerkern, Unternehmern u. s. w., 
- welche unter der Ungunst der Zeitverhältnisse leiden, auf Jahre 
hinaus ihre Existenz gesichert sehen würde. 

In No. 31 S. 294 d. Ztg. hatten wir bereits den wesent- 
_ lichen Inhalt des Gesetzentwurfes, welcher von dem mit der 
Prüfung der Stadtbahnfrage beauftragten Ausschusse der De- 
4 Pe leukanmer zur Annahme empfohlen ist, sowie der diesem 
_ Gesetzentwurfe zu Grunde liegenden Vereinbarungen mitge- 
 theilt. Mit Rücksicht auf die hervorragende Bedeutung des in 
_ Rede stehenden Unternehmens dürfte die Kenntniss weiterer 


# 
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5 Inhalt: 


Die Eisenbahnen in der Kultur- | Rotterdamer Tramway-Ges. 
geschichte. Persien: 
28. Generalvers. der Lemberg- J ; 
Czernowitzer Eisenbahn. Strafrecht. 
27. Generalvers. der Böhmischen ., Offizielle Anzeigen: 
Westbahn. 
2. ordentliche Generalvers. der 
Bukowinaer Lokalbahn. 
Koursbericht. 
Aus Italien: 
Neue Eisenbahnbauten. 6. Vakan 
Wagenmangel der Mittelmeerb. 7. Bil a 
Riga-Dünaburger und Riga- ri 
olderaa E. (Geschäftsber.) | Privat-Anzeigen. 


1. Berichtigungen. 

2. Güterverkehr. 

3. Personen- u. Gepäckverkehr. 
4. Generalversammlungen. 

5. Submissionen. 


Stadtbahn. 


Einzelheiten über den Stand desselben unserem Leserkreise 
erwünscht sein. Wir ergänzen daher jene kurze Mittheilung 
nach einer längeren Darstellung des „Genie civil“ (No. 25 d.J.), 
welche sich auf den zur Sache erstatteten, der Deputirten- 
kammer Ki ae kan, sehr ausführlichen Bericht des Ausschuss- 
mitgliedes Pradon stützt. 

Nach einem kurzen historischen Ueberblick über die Ent- 
wickelung der Frage gibt der Herr Berichterstatter eine sehr 
eingehende Beschreibung des Entwurfes der Regierung. 

Die Länge des Gesammtnetzes der Pariser Stadtbahn be- 
trägt hiernach etwa 43 km; dasselbe zerfällt in zwei Theile, 
von welchen der eine bei einer Länge von 36 km 5 Linien — 
A, B, C, E und F—, und der andere bei einer Länge vou etwa 
7 km 2 Linien — G und H — umfasst. Diese verschiedenen 
Linien werden mit einander durch doppelte Anschlüsse, welche 
den Uebergangsverkehr in beiden Fahrrichtungen ermöglichen, 
verbunden; das Gesammtnetz soll durch mehrere, der eigent- 
lichen Stadtbahn nicht angehörende Anschlüsse vervollstän- 
digt werden, welche die Ueberführung der Züge der in Paris 
mündenden Hauptbahnen sowie der Gürtelbahn vermitteln. 

Die Linie A (Ringlinie) beginnt am Rond-Point 
de l’Etoile, welchen sie unterirdisch mit Umgehung der Fun- 
damente des Triumphbogens durchschneidet, verfolgt die 
Avenue de Wagram bis zur Avenue des Ternes und wendet 
sich hier nach dem Boulevard de Courcelles.. Von der Avenue 
de Villiers ab geht die Bahn durch die alten äusseren 
Boulevards bis zum Boulevard Magenta, und zwar in einem 
offenen Einschnitte, welcher zahlreiche Uebergänge von einer 
Seite der Bahn zur anderen erhält, verfolgt alsdann unterirdisch 
den Boulevard Magenta und den Platz Roubaix, woselbst eine 
Anschlussstation für die Nordbahn vorgesehen ist und zieht 
sich an der Seite des Ostbahnhofes entlang, unter dem Strass- 
burger Platze und dem Boulevard Magenta bis zum Republik- 
plate, wo sie sich bis zu einer Tiefe von 12 m senkt, um die 

ortigen Entwässerungskanäle zu passiren, deren Beseitigung 
nicht angängig ist. Weiterhin führt die Bahn unter dem 
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Boulevard Voltaire bis zum Quartier Saint-Sebastien, tritt hier 
zu Tage und geht auf einem Viadukte den Boulevard Richard- 
Lenoir entlang bis zum Bastilleplatz. Von hier und von der 
Avenue Daumesnil ab, woselbst der Viadukt mit demjenigen 
der Linie von Vincennes in Verbindung steht, wendet sich die 
Bahn unter Umgehung des Gefängnisses von Mazas nach dem 
Lyoner Bahnhois, überschreitet die Seine stromaufwärts von 
der Austerlitzbrücke, durchkreuzt die Personenhalle des Orl&ans- 
bahnhofes, verfolgt alsdann den Boulevard de l!’Höpital, indem 
sie in der Nähe der Salpötriere in den Tunnel übergeht, wendet 
sich unter der Place d’Italie dem Boulevard d’Italie zu, an- 
fänglich im Tunnel, dann im Einschnitt und schliesslich auf 
dem Viadukte, und gelangt, wiederum im Tunnel, zum Platze 
Denfert-Rochereau. Zwischen letzterem und der Place de Rennes 
(Montparnasse) vereinigt sich die Ringstrasse mit der Linie B 
(vom Bi kasbur er Platz bis zum Platze Denfert - Rochereau), 
folgt alsdann dem Boulevard de Vaugirard und tritt infolge 
eines beträchtlichen Höhenunterschiedes desselben zwischen 
der Rue des Fourneaux und der Rue de Vaugirard zu Tage, 
zunächst im Einschnitte, sodann im Viadukte auf dem Boulevard 
de Grenelle bis zur Seine, welche sie in der Nähe der Passy- 
brücke überschreitet, unterfährt alsdann den Boulevard 
Delessert, umgeht den Trocaderoplatz und kehrt im Tunnel 
durch die Avenue Klöber wiederum zum Rond-Point de l’Etoile, 
ihrem Anfangspunkte, zurück. 

Die Gesammtlänge der Ringstrecke umfasst 19,465 km, 
wovon 


1. auf Viaduktstrecken . 7,165 km, 

2, „ Einschnittstrecken . 5,870 „ und 

8... :Tunnelstrecken@., Zur em 6,A1SUser; 
entfallen. Von den 35 Stationen dieser Strecke, deren mittlere 


Entfernung von einander 573 m beträgt, soll eine für Gepäck- 
und Eilgutabfertigung eingerichtet werden. 

Die Linie B zwischen dem Strassburger Platz und dem 
Platze Denfert-Rochereau, folgt unterirdisch der grossen, durch 
die Boulevards de Strassbourg, de Sebastopol und de Saint- 
Michel gebildeten Verkehrsader bis zum Lyceum Saint - Louis, 
geht dann unter der Rue de Vaugirard, unter der Kaserne der 
Rue de Tournon und unter dem Platze Saint - Sulpice fort bis 
zur Place de Rennes, weiterhin ‚unter den Boulevards Mont- 
parnasse und Denfert, wo sie sich theilweise im offenen Ein- 
schnitte befindet, und mündet auf der Station des Platzes 
Denfert-Rochereau in die Ringstrecke. Sie kreuzt die beiden 
Arme der Seine in einer Tiefe von 6,20 m und erhält unter der 
Place Dauphine eine Ablenkung, welche gestattet, den Zu- 
führungsrampen zu dieser tief gelegenen Strecke eine grössere 
Ausdehnung und infolge dessen eine minder scharfe, 25 %o 
nicht überschreitende Neigung zu geben. 

Mit der Ringstrecke ist die Linie B verbunden: 

1. auf dem rechten Ufer vermittelst zweier Abzweigungen in 
der Nähe des Strassburger Platzes, von welchen die eine 
auf die Station gleichen Namens mündet und die andere 
sich dem Boulevard Magenta und der Station der Rue de 
Lancry zuwendet; 

2. auf dem linken Ufer durch eine Abzweigung, welche die 
Place de Rennes durchkreuzt und auf der Station gleichen 
Namens endet; in der anderen Richtung wird die Verbindung 
unter dem Boulevard Montparnasse durch eine Abzweigung 
an der Place de Rennes hergestellt. 

Mit den Anschlussstrecken ist die Linie B im ganzen 
6,985 km lang, von welchen 


1. die Tunnelstrecken der Hauptlinie 5,960 km, 

2. „ Einschnittstrecken der „, Fall 0,480 „ und 

3. „ Tunnelstrecken der Anschlüsse . . . . 0,545 ,„ 
umfassen. Die mittlere Entfernung der 11 Stationen von ein- 


ander beträgt 586 m; eine derselben ist für Gepäck und Eilgut 
einzurichten, 

Die Linie ©, zwischen dem Bahnhof Saint-Lazare und 
dem Platze Roubaix, zweigt sich von der Linie E bei dem 
Bahnhofe de l’Opera unter dem Boulevard Haussmann ab. Sie 
folgt demselben bis zur Chaussee d’Antin, weiterhin der Rue 
Lafayette bis zum Square Montholon, der Rue Baudin und 
Maubeuge und vereinigt sich mit der Ringstrecke unter der 
Rue de Dunkerque. Der Anschluss an die Ringstrecke in der 
Nähe des Boulevard Barbes wird durch einen Tunnel in der 
Rue de Lancry hergestellt. Die Linie C nebst Anschluss ist 
2,510 km, und zwar die Hauptstrecke 2,090 km und der Anschluss 
0,420 km lang. An derselben liegen 4 Stationen einschliesslich 
des Bahnhofes de l’Opera, welcher zwar auch der Linie E an- 
gehört, aber für beide besondere Perrons erhält. Die Stationen 
sind durchschnittlich 625 m von einander entfernt. 

Die Linie E zweigt sich von der an bei der 
Avenue de Villiers ab und folgt im Tunnel der Rue de Con- 
stantinopel, der Rue de Rome, dem Boulevard Haussmann, der 
Rue Gluck und Halevy, dem Opernplatze, der Rue du Quatre- 
Septembre und schliesslich der Verlängerung der Rue Reaumur. 
Bei der Kreuzung des Boulevard S@bastopol senkt sich die 
Bahn behufs Unterfabrung der Linie B und steigt auf der 


anderen Seite in der Reaumur- und Turbigostrasse bis zum 
Republikplatze, wo sie sich in der Nähe des Boulevard Voltaire 
mit der AR vereinigt. Ausserdem ist die Linie E mit 
derselben noch durch zwei weitere Anschlüsse verbunden. Der 
eine von diesen, welcher unter dem Collöge Chaptal entlang 
führt, ist in solcher Tiefe angeordnet, dass einerseits die Keller 
dieses Instituts nicht berührt, andererseits die Gleise der West- 
bahn noch überschritten werden, und vereinigt sich mit der 
Linie A diesseits der Station Batignolles; der andere zweigt 
sich von der Hauptstrecke bei der Rue du Temple ab, geht 
unter dem westlichen Theile des Republikplatzes fort und endet 
unter dem Boulevard de Magenta in der Ringstrecke Ein 
dritter, unter der Rue Haleyy abzweigender Anschluss ver- 
bindet die Linien E und C bei der Chaussee d’Antin. 

Die ihrer ganzen Länge nach unterirdisch geführte Linie E 
umfasst mit Einschluss ihrer Abzweigungen 5,550 km, und zwar: 


1..die’Hauptstrecker im. 4,460 km, 

2. den Anschluss von Batignolles . 0,590. 

BERR: r »asMagentar. ana. 20 
der Rue Halevy. = 0,240 „ 


” a) c re 

Sie erhält, abgesehen von den Gemeinschaftsstationen mit 
den bereits erwähnten Linien, 8 Stationen; die durchschnittliche 
Entfernung derselben von einander beträgt 510 m. Die an dem 
Magenta-Anschluss gelegene Station des Republikplatzes befindet 
sich an anderer Stelle desselben als diejenige der Ringstrecke; 
beide sind aber durch einen Tunnelgang mit einander verbunden. 

DieLinieF zweigt sich vermittelst doppelten Anschlusses 
von der Ringstrecke beim Rond-Point de l’Etoile unterirdisch 
ab, geht unter der Avenue de la Grande-Armee entlang, wendet 
sich dann nach Südwest und vereinigt sich nahe bei ler Porte 
Maillot-Neuilly mit der Strecke Auteuil-Ceinture etwa 840 m 
von der Station der Avenue du Bois-de-Boulogne diesseits des 
Punktes, wo sich demnächst die der Bahngesellschaft konzes- 
sionirte, von der Porte Maillot nach Suresnes führende Linie 
abzweigen wird. Von der 1,310 km langen, ausschliesslich im 
Tunnel liegenden Linie F entfallen 1,060 km auf‘ die Haupt- 
strecke und 0,250 km auf den Anschluss. Dieselbe erhält ausser 
den Gemeinschaftsstationen mit den bereits besprochenen Linien 
noch 2 Stationen. 

Die, von dem Republikplatze bis Menilmontant sich er- 
streckende Linie G& ist wie die vorhergehende eine äussere 
Abzweigung behufs Verbindung der Ringstrecke mit der kleinen 
Gürtelbahn und für den Verkehr der jenseits des Kanals Saint: 
Martin gelegenen Viertel bestimmt. Um letzteren unterirdisch 
passiren zu können, macht die Bahn einen Umweg, so dass die 
Kreuzung bei dem Entrepöt des Doüuanes stattfindet, wo der 
Pfahlrost des Kanals schon 6 m höher liegt als in der geraden 
Richtung der Republik-Avenue. Ohne diesen Umweg würde 
die Bahn in gerader Richtung die steile Böschung des linken 
Kanalufers und die Schienenhöhe der Gürtelbahn nur durch 
eine sehr starke Steigung bei nur 2 km Länge gewinnen können; 
auch würden in der Ermangelung einer horizontalen Strecke 
sowie mit Rücksicht auf mehrere Krümmungen von 150 m 
Halbmesser und die tiefe, den Zugang erschwerende Lage der 
Linie Zwischenstationen nicht statthaft sein. Bei einer. Aus- 
führung unter solchen ungünstigen Verhältnissen würde die- 
selbe den Verkehrsbedürfnissen der Stadtviertel Menilmontant 
und Charonne in keiner Weise entsprechen und nur eine fast 
unbrauchbare unmittelbare Verbindung zwischen der Ringstrecke 
und der Gürtelbahn bilden. 

Diese Linie vereinigt sich einerseits mit der Ringstrecke 
durch 2 Abzweigungen, von welchen sich die eine dem Re- 
publikplatze, die andere der Rue de Lancery zuwendet, und 
ebenso andererseits mit der kleinen Gürtelbahn durch 2 Abzwei- 
gungen. von welchen die eine nach M&nilmontant, die andere 
nach Charenne führt. Ausserdem ist durch eine Verbindung 
die Möglichkeit vorgesehen, dass die Züge der Strecke C un- 
mittelbar auf die Linie E gelangen können und umgekehrt. Die 
im Tunuel liegende Linie ist mit den Anschlüssen 3,740 km 
lang und zwar: 


1. die Hauptstrecke . : 2,935 km, 
2. der Douane-Anschluss. re 0,380 „ 
3. „ Anschluss an die Gürtelbahn . 0,805 „ und 


4. die Verbindung zwischen dem Republikpatze 
undsdersimieseNi }...2,. 02 A Hr 
An derselben sind — abgesehen von den Gemeinschafts- 
stationen mit den bereits besprochenen Strecken — 4 Stationen 
angeordnet, deren mittlere Entfernung 804 m beträgt. MR 
Die Linie H verbindet den Platz Walhubert mit der 
Linie B bei dem Palais du Luxembourg. Sie zweigt sich als 
Viadukt in der Nähe des Orleansbahnhofes von der Ringstrecke 
ab, verfolgt den Quai Saint-Bernard, umgeht die Weinhalle 
kreuzt die Rue Monge, geht bei dem Square Monge in den Tunnel 
über, durch den Berg Saint -Genevieve, unter dem Panth&on- 
latz, den Lyceen und der Rechtsschule entlang, durch die Rue 
oufflot und Mödicis und mündet in die Linie B bei der Luxem- 
burgstation. Die Linie H ist an dem Ostende mit der Ring- 
strecke durch einen zweiten Anschluss, welcher sich dem 


- Boulevard de l’Höpital zuwendet, und an dem Westende durch 
einen Ring, welcher, von der Hauptstrecke unter der Rue 
Soufflot abzweigend, sich unter dem Luxembourggarten ent- 

_ wickelt, mit der Linie B am anderen Ende der Luxembourg- 

- station verbunden. In Ermangelung dieser, im wesentlichen 

dem beabsichtigten Anschlusse der Nordbahn an die Stadtbahn 

gleichenden Ringverbindung würde der für den Zugverkehr so 

‘ überaus wichtige Anschluss der Linie H an die Nordstrecke 
der Linie B, welche mit Rücksicht auf die Unterfahrung der 
Seine eine tiefe Lage hat, nur durch ein sehr starkes Gefälle 


_ und eine scharfe Krümmung zu ermöglichen sein. Von der, 


3,850 km langen Strecke entfallen: 
Baar ie, Hanpthmei 2. me. 
2. „ den Anschluss de l’Höpital. . . . . . 0850 „ und 
WESERLUZEMDOUFETINE IE, N. ne 270,900: 
Dieselbe erhält, abgesehen von den Gemeinschaftsstationen 
mit den bezüglichen anderen Linien, 4 Stationen, deren mittlere 
Entfernung 734 m beträgt. 
Von der Gesammtlänge des Stadtbahnnetzes liegen auf 
- dem Viadukte 9,150 km, im — theilweise überdeckten — Ein- 
schnitte 6,350 km und im Tunnel 27,910 km. Dasselbe umfasst 
68 Stationen, Letztere erhalten keine Nebengleise, sondern nur 
‚eine Verbreiterung des Planums für die im allgemeinen 100 m 
langen, 5 m breiten und 0,90 m hohen Perrons, welche das 
unmittelbare Einsteigen der Personen in die Wagen gestatten. 

Nach dem Lastenhefte sollen die Centralstation am Opern- 
hause, die Station am Republikplatze und die Clunystation mit den 
Einrichtungen für den Gepäckverkehr versehen sein. Auf der 
ersteren, der Hauptstation, welche unter dem Boulevard Hauss- 
mann zwischen den Endweichen eine Länge von 500 m hat, 
können gleichzeitig sechs Züge ohne Störung bei den Haupt- 
gleisen der Stadtbahn aufgestellt werden. 

Für den Oberbau ist eine, 45 kg auf das laufende Meter 
wiegende Stahlschiene in Aussicht genommen, welche der auf 
der Londoner Stadtbahn angewendeten Bullheadedschiene ähnelt. 
Die Stärke der Kiesbettung soll 0,50 m betragen. Für sämmt- 
eshe Strecken wird die Einrichtung des Blocksystems beab- 
-  siehtigt. 

E-* Die Baukosten des, die Linien A, B, C,E und F um- 
fassenden ersten Netzes sind auf 220 Millionen Frances, diejenigen 
des zweiten Netzes — Linie G und H — auf 30 Millionen Francs, 
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die gesammten Baukosten also auf 250 Millionen Franes ver- 
anschlagt. 

Im weiteren Verlaufe des Berichts wird darauf hinge- 
wiesen, dass die muthmassliche Entwickelung des Verkehrs auf 
der Stadtbahn auch nicht einmal mit annähernder Sicherheit 
vorausbestimmt werden kann. Von der Annahme jedoch aus- 
gehend, dass auf die Bewohner von Paris jährlich im ganzen 
etwa 300 Millionen Personenfahrten entfallen, und dass dem- 
nächst das Verkehrsgebiet der Stadtbahn sich bis auf 500 m 
Abstand von derselben erstrecken dürfte, gelangt der Herr Be- 
richterstatter zu dem Schlusse, dass etwa die Hälfte der Pariser 
Bevölkerung die Stadtbahn benutzen werde, deren Verkehr so- 
mit auf 150 Millionen Personenfahrten zu veranschlagen sein 
würde. Von anderer Seite wird die Richtigkeit dieser Annahme 
freilich bestritten und der voraussichtliche Verkehr mit Rück- 
sicht auf die Beziehungen der Bewohner des Verkehrsgebietes 
der Stadtbahn zu anderen Stadttheilen, welche auf dieselbe 
nicht angewiesen sind, auf etwa 80 Millionen Personenfahrten 
bemessen. 

Aus der vorstehenden Darstellung ist ersichtlich, dass es 
sich im vorliegenden Falle um ein Unternehmen ersten Ranges 
handelt, bei welchem den betheiligten Vertretern der Technik 
und der Verwaltung die Lösung zahlreicher DB DATHESE Auf- 
gaben bevorsteht. Mit hohem Interesse muss man daher in 
den Eisenbahnkreisen überhaupt der weiteren Entwickelung 
und — hoffentlich — der baldigen Verwirklichung desselben 
entgegensehen. Gern wollen wir den Franzosen den Triumph 

önnen, dass auch sie demnächst in der Pariser Stadtbahn — 
alls dieselbe nach dem jetzt geplanten Entwurfe zur Ausfüh- 
rung kommen sollte — ein Unikum besitzen werden, welches 
sich von den sonstigen, bereits vorhandenen Stadtbahnen 
sehr wesentlich unterscheiden wird, wie ja auch die An- 
lage, die Betriebs- und Verwaltungseinrichtungen der Ber- 
liner, der Londoner und Newyorker Stadtbahn von einander 
abweichen. Stadtbahnen düften überhaupt nur ausnahmsweise 
in verschiedenen Städten nach gleichen Grundsätzen zu behan- 
deln sein; es ergibt sich dies schon bei einer oberflächlichen 
Betrachtung aus der für solche Anlagen ganz besonders mass- 
gebenden Verschiedenartigkeit der örtlichen Verhältnisse der 
Verkehrs- und der Lebensgewohnheiten in den betreffenden 
Städten. K-e. 


Ueber die Sicherung von Perronstellwerken. 


Aus dem Verwaltungsbericht der Preussischen Staats- 
bahnen ergibt sich nicht nur, dass die Ausrüstung der grösse- 
„ren Bahnhöfe mit Centralweichen-Stellwerken in beträchtlichem 
‚Umfange vorgeschritten ist, sondern dass auch auf der grossen 
Mehrzahl der kleinen Stationen die Abschlusssignale mit den 
zugehörigen spitzbefahrenen Einfahrtsweichen behufs Sicherung 
der Züge bei der Einfahrt in die Stationen in mechanische Ab- 

Bngigkeit gebracht sind. 

‘ ährend bei den Centralanlagen das Stellwerk durch einen 
in einem bseonderen Gebäude befindlichen Beamten gehand- 
habt wird, erfolgt die Bedienung der Einfahrtsweichen und 

der mit diesen verbundenen Signale bei den einfachen Siche- 

_ rungseinrichtungen durch den Endweichensteller oder, falls 

- die Entfernung der Weiche vom Stationsbüreau es gestattet, 
vom Perron aus mittelst eines Stellhebels und doppelten Draht- 

_  zuges durch den diensthabenden Stationsbeamten. 

Die Verwendung des Stahldrahtes zu Bewegungsüber- 
tragungen ist für die Zwecke der Signal- oder Barrierenbedie- 

_ nung schon seit längerer Zeit eingeführt, während seine Brauch- 
barkeit als Ersatz für festes Gestänge zum Stellen von Weichen 
‚auf gewisse Entfernungen hin erst seit verhältnissmässig kur- 
zer Frist anerkannt ıst. Allerdings findet die Anwendung 

„der doppelten Stahldrahtzüge für den letztgenannten Zweck 

- ihre Grenze bei zu entfernter Lage der zu stellenden Weichen; 

"innerhalb derselben aber erfüllen sie ihren Zweck in aus- 
reichender Weise, sobald auf die Regulirung der Längenaus- 
- dehnung, welche durch das Einschalten selbstthätiger Spann- 
werke wirksam unterstützt werden kann, die gehörige Sorgfalt 
verwendet wird. Ausserdem empfehlen sie sich den Leitungen 
aus festem Gestänge gegenüber durch grössere Billigkeit und 
_ leichtere Bedienung. 
Wenn nun die Unfälle durch Entgleisung von Fahrzeugen in 
den Eingangsweichen überhaupt abgenommen haben und nament- 
lich solche, welche auf sogenannte halbe Weichenstellung zurück- 
zuführen sind, so konnte bei einigen derartigen Vorkommnissen 
- in jünster Zeit die Ursache der Entgleisung überhaupt nicht 
festgestellt werden. Sowohl das Stellwerk, als auch die Stahl- 
_ drahtleitungen waren unausgesetzt bezüglich ihrer Tauglichkeit 
beobachtet worden und arbeiteten vor wie nach dem Unfalle 
- durchaus vorschriftsmässig. Da die sorgfältigsten Unter- 
suchungen aller mechanischen Einrichtungen, die umfassendsten 
‘ Erhebungen und Vernehmungen der in Frage kommenden Be- 
Bamten zu keinem befriedigenden Ergebniss über die Ursache 
des%Unfalles führten, blieb schliesslich nur die Annahme übrig, 
dass ‚Unbefugte an dem zeitweilig unbewachtenjStellwerk si 
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zu schaffen gemacht, eine Umstellung versucht und so 


die Entgleisung herbeigeführt haben müssten. Eine solche 
Möglichkeit ist, namentlich auf abgelegenen, wenig verkehrs- 
reichen Haltestellen, oder auf Güterbahnhöfen, auf welchen aus 
gemischten Zügen Wagen ausgesetzt oder sonstige Verschiebe- 
bewegungen vorgenommen werden müssen, während die das 
Stellwerk bedienenden Beamten anderweite dienstliche Verrich- 
tungen haben, durchaus nicht ausgeschlossen. Bei einer in der 
Dunkelheit vorgekommenen Entgleisung in der Einfahrtsweiche 
will sogar der Lokomotivführer beim Durchfahren der Weiche 
mit Bestimmtheit ein Klappern der Weichenlaterne gehört 
wie solches durch das Umstellen der Weiche verursacht 
wird. 

Um derartige, wenn auch zunächst nur vermuthete, miss- 
bräuchliche Umstellungen unmöglich zu machen, sind neuer- 
dings Verschlussvorrichtungen an den Stellhebeln angebracht 
worden, welche in ebenso einfacher als wirksamer Weise die 
Handhabung des Stellwerks durch Unbefugte verhindern, 

Ein solcher Verschluss besteht beispielsweise aus einem 
eylindrischen mit kantigem Führungsansatz versehenen Schloss 
mit Kantschlüssel. Dasselbe wird in seinem schwächeren Theil 
durch eine entsprechend angebrachte Oeffnung in der senk- 
rechten Hebelstange derart geschoben, dass nach dem durch 
die Drehung des Schlüssels bewirkten seitlichen Heraustreten 
zweier Riegel die Entfernung der Vorrichtung unmöglich ist. 
Bei den mit einer Sperrklinke versehenen Stellhebeln lest sich 
der Verschlusseylinder so auf diese, dass die Aushebung der- 
selben und somit die Handhabung des ganzen ausgeschlossen 
bleibt. Die Verschlüsse der in Führungsscheiben bewegten 
Umlegehebel dagegen sind durch starke, mit entsprechender 
Oeffnung versehene Schliessbleche geführt, welche an den 
Scheibenrändern befestigt sind und auf diese Weise die Fest- 
legang\ der Hebelstangen sichern. 

s leuchtet ein, dass nur der mit der Bedienung des 
Stellwerkes betraute Beamte, welcher den Schlüssel stets bei 
sich tragen muss, in der Lage ist, die Umstellung der Weiche 
zu bewirken. Bezüglich des Gebrauches der Verschlussvor- 
richtung, der Aufbewahrung des Schlüssels und Uebergabe des 
letzteren bei dem Dienstwechsel an den Dienstnachtolger sind 
derartig bestimmte Anweisungen zu geben, dass der in Frage 
kommende Beamte voll verantwortlich gemacht werden kann. 
Für den Fall, dass der Schlüssel in Verlust geräth oder un- 
brauchbar wird, ist ein zweiter Schlüssel im Stationsbüreau 
unter Siegel aufzubewahren, welcher Unbefugten nicht zugäng- 
lich ist.} y Kr. 
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Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die am 1. Mts. im Bezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion (rechtsrheinischen) zu Köln eröffneten Strecken Au- 
Altenkirchen (13 km) und Ründeroth-Derschlag (14,3 km) und 


die am 2. d. Mts. eröffnete Strecke Geithain-Lausigk-Leipzig 


(43,93 km) der Sächsischen Staatsbahn sind nach Mittheilung 
der geschäftsführenden Direktion des Vereins als Vereins- 
Bahnstrecken zu betrachten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 2074 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Ueberweisung eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Ent- 
scheidung (abgesandt am 2. d. Mts.). 

No. 2080 vom 27. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Ver- 
eins-Bahnstrecken (abgesandt am 2. d. Mts.). 

No. 2128 vom 30. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Ver- 
eins-Bahnstrecken (abgesandt am 2. d. Mts.). 

No. 2134 vom 25. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs, betref- 
tend kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt am 2. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Verstaatlichung und Verstadtlichung. 

Die Eisenbahnen bereichern auch unsern Wortschatz 
nicht nur durch die Bezeichnung der bei ihrem Betriebe nöthi- 
gen Werkzeuge, Maschinen und Vorrichtungen, sondern auch 
durch gewisse Schlagwörter, welche zur Bezeichnung von dies- 
bezüglichen Rechtsgeschäften dienen. Sowie Verstaatlichung 
den Uebergang einer Lokomotiveisenbahn in das Eigenthum 
des Staates bedeutet, so wurde das Wort Verstadtlichung jetzt 
bei der Verhandlung darüber gebraucht, ob die Stadt Wien 
die von einer Privatgesellschaft betriebene Pferdebahn nicht 
lieber gleich an sich bringen soll, statt die Verlängerung ihres 
Benutzungskonsenses gegen entsprechendes;Entgelt zu gewähren. 
Letzteres ist nach längerer Debatte erfolgt, in welcher auch 
die alte Frage über den Vorzug des Staats- bezw. Stadtbe- 
triebes gegenüber dem Privatbetriebe verhandelt wurde. Be- 
merkenswerth ist folgende Aeusserung in der Rede des Vize- 
bürgermeisters, Dr. Prix, über die Tragweite beider gedachten 
Schlagworte: Ein Schlagwort ist es, wenn von der Verstadt- 
lichung der Tramwaygesellschaft gesprochen wird. Man hat 
an die Verstaatlichung der Eisenbahnen gedacht, ohne aber 
daran zu denken, dass man Grosses mit Kleinem nicht ver- 
gleichen darf, und dass das grosse Unternehmen des Staates, 
die Eisenbahnen an sich zu ketten, etwas anderes ist, als das 
kleine Unternehmen einer Tramwaygesellschaft in die Hände 
einer Stadt zu legen. Der Unterschied ist einfach der, dass dem 
Staate im Interesse der Volkswirthschaft daran gelegen sein 
muss, auf die Frachtentarife Einfluss zu haben, was im Inter- 
esse der Allgemeinheit liegt und am besten erreicht wird, wenn 
der Staat selbst die Bahnen besitzt. Bei einer Tramwaygesell- 
schaft handelt es sich nicht um die Beförderung von Frachten, 
sondern nur um den Personenverkehr, und ein Vergleich ist 
daher geradezu unzulässige. Dazu kommt noch, dass der Ein- 
fluss auf die Tarife der Stadt vollständig gesichert ist, weil, 
wenn auch die Preisbestimmung von seiten des Ministeriums 
geschieht, dieselbe dennoch nicht geschehen kann, ohne die 
Gemeindevertretung einzuvernehmen. Es ist also eine Noth- 
Me akeit zu einer sogenannten Verstadtlichung nicht vor- 
handen. 


Erhöhung der Transportsteuer in Ungarn. 

Der im abgelaufenen Sessionsabschnitte ‘des Ungarischen 
Reichstages vom Königlich Ungarischen Finanz- und dem Kö- 
niglich aßhrisnhen Kommunikationsministerium eingebrachte 
und von der Legislative angenommene Gesetzentwurf — be- 
treffend die Erhöhung der Transportsteuer — hat die Aller- 
höchste Sanktion erhalten. Derselbe wurde im Ungarischen 
Amtsblatte als Gesetzartikel XIV ex 1887 veröffentlicht und 
wird im Sinne dieses Gesetzes der Tag des Inslebentretens der 
Erhöhung (1. Juli d. Y) im Wege eines Ministerialerlasses fest- 
gestellt werden. Infolge dessen sind Delegirte der Oester- 
reichischen und der Ungarischen Bahnverwaltungen in Graz zu 
einer Konferenz zusammengetreten, in welcher neue Personen- 
tarife für Ungarn aufgestellt wurden. 


Die Vertragsverhandlungen mit Rumänien. 

Ueber den Stand dieser für unsern Gesammtverkehr so 
wichtigen Angelegenheit hat sich der Handelsminister im Ab- 
BR En so reservirt ausgesprochen, dass fast ein 

cheitern derselben zu befürchten ist. Aus dessen Rede ist 
folgender Passus hervorzuheben: „Der Abschluss einer mit den 
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unerlässlichen Kautelen gegen die Einschleppung von Thier- 
krankheiten zu versehenden Viehseuchen-Konvention bildet einen 
der Verhandlungsgegenstände mit Rumänien. Nach der be- 
kannten Lage der beiderseitigen Interessen muss es auch als 
nicht wahrscheinlich erkannt werden, dass eine dauernde, beide 
Theile befriedigende Regelung unserer Verkehrsbeziehungen 
mit Rumänien, welche aus vielen Gründen erwünscht erscheint, 
ohne Konzessionen bezüglich der Zulassung Rumänischen Rind- 
viehes erreichbar wäre.“ Welche Bedeutung der gegenwärtige 
Zollkrieg mit Rumänien für unsern Bahnverkehr hat, ist aus 
folgender Stelle des Geschäftsberichtes der Lemberg-Czerno- 
witzer Bahn (siehe unten) zu ersehen: Der erhebliche Rück- 
gang unseres Güterverkehres (— 64298 t) und in Verbindung 
damit der Ausfall an Einnahmen ist in erster Linie der Unter- 
brechung der vertragsmässigen Handelsbeziehungen zwischen 
Oesterreich und Rumänien infolge Ausserkrafttretens der be- 
standenen Zoll- und Handelskonvention zwischen beiden Län- 
dern zuzuschreiben. Durch dieses Ereigniss hat der bis dahin 
lebhafte Getreideverkehr, welcher mehr als 35 pCt. unseres Ge- 
sammtverkehrs betrug (trotz mancher Vorkehrungen, wie die 
Einführung der Verladung in loser Schüttung, Errichtung eines 
Lagerbauses in Suczawa u. s. w.), eine sehr empfindliche Ein- 
busse erlitten; der hohe Zoll beim Eintritte nach Oesterreich 
einerseits, auf der anderen Seite aber die bedeutenden Tarif- 
herabsetzungen, welche die Rumänische Regierung für Getreide 
in der Richtung nach den Donauhäfen verfügte, mussten natur- 
gemäss eine völlige Verschiebung der Transportverhältnisse 
herbeiführen und thatsächlich hörte mit dem Ablaufe der 
Handelskonvention auch der Getreideverkehr aus Rumänien 
über Suczawa-Itzkani fast gänzlich auf und nur höchst ver- 
einzelte Sendungen nach Norddeutschland passirten die Grenze.“ 
Der Ausfall beträgt bei Getreide 44000, bei Mais 38.000 t. 
Schliesslich gibt der Bericht der Hoffnung Ausdruck, dass ein 
neuer, den Interessen beider Länder Rechnung tragender Han- 
dels- und Zollvertrag zwischen Oesterreich und Rumänien bald 
zu Stande kommen werde. — Auf den Rumänischen Linien der 
Lemberg-Ozernowitzer Bahn machte sich der vertraglose Zu- 
stand insofern gleichfalls fühlbar, als durch die seitens der 
Regierung angeordnete bedeutende Tarifherabsetzung in der 
Richtung gegen die Donauhäfen Galatz und Braila eine Ver- 
minderung des Kilometererträgnisses eintrat‘ und ausserdem 
das verfrachtete Quantum ein geringeres war als im Vorjahre. 


Die Staatsbahnen im Oesterreichischen Budget. 

In derim Oesterreichischen Abgeordnetenhause begonnenen 
Verhandlung des diesjährigen Budgets wurde schon in der 
Generaldebatte von einem oppositionellen Redner folgendes 
hervorgehoben: Die RR ARE sind überhaupt im Laufe 
der letzten Jahre zu einem der wichtigsten Kapitel unseres 
Budgets geworden und verdienen immer mehr Aufmerksamkeit. 
Ihr Abgang bedingt — 12 Millionen Gulden. Sie haben die 
Zinsen der ungeheuren Summen, welche gebraucht wurden, um 
diese Bahnen zu bauen und zu kaufen, von einem Kapital von 
rund 200000000 fl. ein Zinsenerforderniss von 10000000 fl., so 
dass wir also bereits einen Abgang von 22000 000 fl. aus dem 
Titel des Staats-Eisenbahnwesens haben. Wenn man dazu die 
Subventionen und das Erforderniss für neue Eisenbahnbauten 
von 8600000 fl. hinzurechnet, so ergibt sich eine Belastung des 
Staates für Eisenbahnzwecke von 39400000 fl. oder rund 40 Mil- 
lionen Gulden — eine Ziffer, die zu den allergrössten unseres 
Budgets gehört und die voraussichtlich von Jahr zu Jahr 
wachsen wird, weil immer unproduktive Linien gebaut werden 
und die Ergebnisse der Staatsverwaltung keine solchen sind, 
dass man hoffen kann, dass die Betriebskosten sich herab- 
mindern werden. — Der gewesene Minister Dr. Herbst warfder 
Regierung u. a. den viel zu theuren Ankauf der meisten ver- 
staatlichten Bahnen vor. (Der Handelsminister wird die Ant- 
wort hierauf wohl nicht schuldig bleiben.) 


Bukowinaer Lokalbahnen. 

Am 16. April wurde zwischen dem Handels- und Finanz- 
ministerium einerseits und der Aktiengesellschaft der Bukowinaer 
Lokalbahnen, sowie den sonstigen Interessenten, insbesondere 
der Lemberg-Czernowitzer Bahn, andererseits ein Ueberein- 


| kommen geschlossen, welches die Modalitäten enthält, unter 


denen die gesetzlich zugesicherte Beitragsleistung von 1 100.000 fl. 
von der Staatsverwaltung ausgefolgt werden wird. Die wesent- 
lichen Bestimmungen des Uebereinkommens, welches amtlich 
publizirt wird, entsprechen den Anordnungen des Gesetzes vom 
1. Mai 1835. Die Konzessionäre der Bukowinaer Lokalbahnen 
haften dafür, dass für den Bau, die Ausrüstung und die Inbetrieb- 
setzung mit dem Maximalbetrage von 5600 000 fl. das Auslangen 
gefunden. wird. Geldbeschaffungskosten sind ausgeschlossen; 
die Stamm- und die Prioritätsaktien sind al pari auszugeben, das 
Nominalkapital ist daher gleichfalls mit 5 600 000 Al., 3.920 000 fl. 
in 5 pCt. Prioritäts- und 1680000 fl. in Stammaktien bemessen. 
Von den Stammaktien übernimmt die Staatsverwaltung 1100000 
Gulden, der Bukowinaer Griechisch-Orientalische Religionsfonds 


150000 fl, das Land Bukowina 300000 fl, und der Rest von 
4 130 000 fl. wird von den Konzessionären, den Anrainern und den 
-  Bauunternehmern übernommen; was die Prioritätsaktien an- 
langt, so übernimmt die Lemberg-Czernowitzer Bahn 1 870 000 fl., 
der erwähnte Religionstonds 850000 fl. und die Gruppe der 
Konzessionäre, Anrainer und Bauunternehmer 1 200 000 h. Die 
Staatsverwaltung leistet die Einzahlung in fünf gleichen Jahres- 
raten von 220000 fl, deren erste nicht vor dem 2. Januar 1838 
zu zahlen ist. 
& Lokalbahn Lindewiese-Barzdorf. 
a Die Oesterreichische Lokal - Eisenbahngesellschaft wurde 
vom Handelsministerium aufgefordert, das Generalprojekt für 
- die obengenannte Zweiglinie der Lokalbahn Hannsdort-Ziegen- 
_ _hals ehestens vorzulegen, damit die erforderlichen Studien in 
Betreff der Rentabilität dieser Linie eingeleitet und überhaupt 
Alles vorgekehrt werden könne, um diese Eisenbahnverbindung 
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_ ihrer Realisirung zuzuführen. 

4 Oesterreichische Eisenbahnanlagen. 

F ; Mit Ende des Jahres 1885 verblieben im ganzen %81 km 
j Eisenbahnen im Bau. Hierzu kamen im Laufe des Jahres 1886 
— zusammen 610 km. Dem Verkehr wurden übergeben in der 


Zeit vom 1. Januar bis letzten Dezember 1886 zusammen 303 km. 
- Am Schlusse des Jahres 1886 stellt sich somit die Ziffer der 
-  Baukilometer der Oesterreichischen Eisenbahnen mit 583 km 

fest. Hieran partizipiren die Staatsbahnen mit 305 km, die 
-  Privatbahnen mit 283 km. 


Eislager für Fleischsendungen. 


Anlässlich der Errichtung des täglichen Fleischmarktes 
in der Wiener Central-Markthalle hat die Gemeinde Wien den 


Wunsch ausgesprochen, es möge auf die betheiligten Bahnver- 
waltungen eingewirkt werden, damit dieselben der Beistellung 
von Eis zur Konservirung der Fleischsendungen während des 

Transportes nach Wien ihr besonderes Augenmerk zuwenden. 

- Diesem Wunsche entsprechend. hat das Handelsministerium die 
Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen angewiesen, 


zunächst wegen Errichtung eines Eislagers in Czortkow für die 
aus Stationen der Linie Husiatyn-Stanislau nach Wien versen- 


-  deten Fleischtransporte Vorsorge zu treffen. Die zu diesem 
Zwecke eingeleiteten Unterhandlungen mit dem Oesterreichischen 
Handels- und Approvisionirungsverein haben zu dem Ergebnisse 
Be dass das gewünschte Eislager demnächst zur Errichtung 
gelangt. 


Der Oesterreichische Städtetag. 

E- Der Gemeinderath von Wien hatte Anfangs dieses Jahres 
beschlossen, an beide Häuser des Reichsrathes eine Petition 
des Inhalts zu richten, die beiden Gesetzentwürfe über die An- 

r lage und den Betrieb von Lokal- und Strassenbahnen mit den 

- vom Gemeinderath beschlossenen Abänderungen zu genehmigen, 

- und ferner die Vertretungen sämmtlicher Landeshauptstädte 

und der Stadt Krakau zu ersuchen, sich den Schritten der Ge- 

-  meinde Wien anzuschliessen; er beschloss auch, die genannten 

- _ Vertretungskörper unter Hinweis auf die Wichtigkeit der An- 

-  gelegenheit einzuladen, sich an einem diesfalls nach Wien ein- 

* zuberufenden Städtetag durch Delegirte zu betheiligen. Dieser 

- von fast allen Landeshauptstädten beschickte Städtetag wurde 

_ in der verflossenen Woche in Wien abgehalten. In der Er- 

 - öffnungsrede betonte der Bürgermeister der Stadt Wien, dass 

die Modifikation der vorerwähnten Regierungsvorlage anzu- 
streben sei. 

3 meinden und wäre ein schwerer Schlag gegen deren Autonomie. 

- Im den mit Ausschluss der Oeffentlichkeit gehaltenen Bera- 

7 thungen sollen die Anträge des Wiener Gemeinderathes an- 

genommen worden sein, (Ueber die Statistik des Strassenbahn- 


_ wesens in Oesterreich berichten wir demnächst). 


N 
z Rowan’sche Dampfwagen. 

E In voriger Woche hat in Budapest eine Probefahrt mit 
einem nach dem System Rowan konstruirten Dampfwagen statt- 
gefunden, welcher bereits in Berlin, Kopenhagen und anderen 
grösseren Städten eingeführt ist. Der Vorzug dieses neuen 
Dampfwagens besteht darin, dass er die stärksten Kurven leicht 
passiren Baum, die Maschine keinen Rauch und keinen Dampf 
entwickelt und ohne störendes Geräusch arbeitet. Die erwähnte 


robefahrt lieferte ein sehr befriedigendes Resultat. 


E 


- Erlernung des Eisenbahndiensfes von Seite Nichtangestellter. 
Die Direktion der Königlich Ungarischen Staatsbahnen 
hat bei ihren sämmtlichen Betriebsleitungen angeordnet, dass 
in Fällen, wo dem Eisenbahnbeamtenstande nicht angehörige 
_— Individuen den exekutiven Dienst durch eigene Anschauung zu 
erlernen wünschen und zu diesem Behufe um die Erlaubniss 
zur Frequentirung eines Bahnhofes ansuchen, das betreffende 
Gesuch ausnahmslos der Direktion vorzulegen sei, welche sich 

das Recht der Ertheilung solcher Bewilligungen ausschliesslich 
n vorbehält. Wenn ferner solche Gesuchsteller im aktiven Dienste 
_ stehende Offiziere oder Beamte sind, wird das betreffende Ge- 
& such seitens der Direktion nur dann in Verhandlung gezogen, 


Feen; « 
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Dieselbe berühre die vitalsten Interessen der Ge- 
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wenn demselben die schriftliche Zustimmung der vorgesetzten 
Behörde des Betreffenden beigeschlossen ist. 


Einsicht- und Abschriftnahme von internen Schriften der 
Bahnverwaltungen. (Präjudizialfall.) 

Laut Entscheidung des K. K. Oesterr. Obersten Gerichts- 
hofes vom 6. April d. J. bleibt es den Strafgerichten über- 
lassen, Einsicht- und Abschriftnahme von in den Akten liegen- 
den internen Schritten der Bahnverwaltungen behufs der Aus- 
führung von Entschädigungsansprüchen zu gestatten. 


Bestimmung des Verdienstbeftrages und des Schmerzensgeldes 
für einen Beschädigten. (Präjudizialfall.) 

Von einem bei einem Eisenbahnzusammenstosse beschä- 
digten Postkondukteur wurde Vergütung der Heilungskosten 
und Ersatz des Dienstbetrages unter Einbeziehung des Ent- 
ganges an Kilometergeldern und der zu erwarten gewesenen 
Beförderung sowie die Entrichtung eines Schmerzensgeldes 
(von 10000 fl.) verlangt. Letzteres wurde ihm im Betrage von 
5000 fl. unbedingt in der Erwägung zuerkannt, dass die Krank- 
heit des Beschädigten eine chronische ist, dass er aller Wahr- 
scheinlichkeit nach seine Gesundheit völlig eingebüsst hat und 
zeitlebens ein gebrechlicher Mann bleiben wird, wozu sich die 

einigende Ueberzeugung einer unheilbaren Krankheit gesellt. 

enn auch nach ärztlichem Gutachten die Herstellung nicht 
gänzlich ausgeschlossen erscheint, so muss doch anderer- 
seits berücksichtigt werden, dass das Schmerzensgeld eine über 
die Schadloshaltung hinausgehende Entschädigung für den 
durch die körperliche Verletzung hervorgerufenen qualvollen 
Zustand des Beschädigten gewähren Kai — Auch die ver- 
langten Heilungskosten wurden gegen Ablegung des Eides 
über die diesbezüglich gemachten Auslagen zugesprochen, in- 
soweit solche nicht rechnungsmässig nachgewiesen werden 


| konnten. — Dagegen wurde als Verdienstbetrag nur derjenige 


Lohn in monatlicher Voreinzahlung zugesprochen, welchen der 
Beschädigte zur Zeit der Verletzung wirklich bezogen hat; die 
Abweisung des verlangten Entganges an Kilometergeldern 
und des höhern Lohnes bei einer Beförderung wurde damit be- 
gründet, dass diese Bezüge keine ständigen sind, indem der 
Kläger von seiner bisherigen Verwendung abgezogen und in 
anderer Weise verwendet werden konnte. Zudem sind diese 
Bezüge auch anerose; sie bilden keinen Theil des Gehaltes 
oder einer Zulage, sondern stellen sich als ein Entgelt für die 
durch die Dienstreisen verursachten Mehrauslagen und als eine 
Vergütung für die schwierige und verantwortliche Thätigkeit 
während dieser Reisen dar, welche Thätigkeit nun ganz entfällt. 
Was aber die Entschädigung für die angeblich entgangene 
Beförderung betrifft, so ist zu erwägen, dass Hoffnungen, wenn 
sie noch so begründet sind, sich nicht immer erfüllen, und dass 
das möglicherweise Erreichbare nicht von dem Willen des Be- 
treffenden allein, sondern auch von anderweitigen günstigen 
Umständen abhängt; andererseits aber darf mit Rücksicht auf 
die gleiche Behandlung der Prozesstheile der Entschädigungs- 
anspruch nicht einseitig nur mit Bezug auf die dem Beschädigten 
günstigen Eventualitäten beurtheilt werden, ohne auch auf die 
geklagte Bahnanstalt möglicherweise sich ergebenden günstigen 
Zufälligkeiten Bedacht zu nehmen; endlich, dass unter „Ver- 
dienst“ nur das wirklich erworbene, nicht aber das möglicher- 
weise zu verdienende zu verstehen ist. 


Die Eisenbahnen in der Kulturgeschichte. 

Ueber dieses Thema hielt Inspektor von Merta im 
Eisenbahnklub einen interessanten Vortrag, mit welchem die 
diesjährige Vortragssaison in würdiger Weise geschlossen 
wurde. — Der Redner ging von dem Gedanken aus, dass die 
Eisenbahnen nicht als blosse Transportanstalten, sondern als 
Träger und Förderer der Kultur aufzufassen wären. Ihr mäch- 
tiger Einfluss auf die Wohlfahrt, Bildung und Annäherung der 
Nationen lässt sich fast in jeder Kundgebung des öffentlichen 
und privaten Lebens erkennen. Man vergleiche den sozialen 
und volkswirthschaftlichen Zustand der Völker vor und nach 
der Einführung der Eisenbahnen; jeder einzelne Mensch, auch 
wenn er nicht die Eisenbahnen selbst benutzt, geniesst ihre 
Wohlthaten durch Verbilligung und Erreichung solcher Genuss- 
artikel, bezw. Verbindungen, an die vor der Eisenbahnzeit gar 
nıcht zu denken war. Früher wurde das Getreide, dessen Markt- 
reis 50 fl. pro Tonne war, durch Strassenfuhrwerke auf weite 
Biredkon fast als werthlos versendet; jetzt findet die Preis- 
nivellirung zwischen den entferntesten Gegenden durch die 
Eisenbahnen statt. Dieselben sind ferner die Befreier der Gross- 
industrie von lokaler Monopolisirung; daraus wird es auch er- 
klärlich, dass ein Land ohne Eisenbahnen erbarmungslos der 
Verarmung und der Herrschaft fremder Kapitalisten verfällt, 
und auch in geistiger Beziehung zurückbleibt. Der Vortragende 
resumirt die Vortheile der Eisenbahnen dahin: Verbilligung des 
Transportes für Personen um 60 pCt., der Güter um 300 pOt.; 
ferner Geschwindigkeit, ja überhaupt Möglichkeit des Trans- 
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apitals- und Arbeitsersparniss. Für Frankreich allein wurde 
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‘schon im Jahre 1864 der kapitalisirte Leistungswerth der Eisen- 
bahnen auf 10 Milliarden berechnet, welche Summe sich seither 
infolge des Fortschrittes im Bahnbetriebe wohl vervielfacht 
hat. Dabei sind die unberechenbaren doch weit höher anzu- 
schlagen; die Errungenschaften des Geistes und der Kultur, 
welche nur durch die Eisenbahnen ermöglicht wurden, gar 
nicht in Betracht gezogen. Die Eisenbahnen sind auch die För- 
derer der Gesundheit dadurch, dass sie die Ausdehnung der 
Wohnungen in die Umgebung der Grossstädte, und ferner den 
Besuch der Kurorte und berühmter Aerzte ermöglichen. Der 
Vortragende schliesst mit dem Berufsgedanken, dass alle Träger 
der Eisenbahnwissenschaft vom Anfänger bis zu dem Meister 
auch das Bewusstsein haben mögen, welch’ mächtiges Kultur- 
mittel in ihrer Hand ruht zum Wohle der Menschheit. 


28. Generalversammlung der Lemberg-Czernowitzer Eisenbahn 
am 30. April d. J. 

Im Berichte über die Gestion des Verwaltungsrathes wur- 
den vorerst die Folgen des Zollkrieges mit Rumänien (s. oben) 
besprochen. 

Der Gestionsbericht schildert sodann die Situation der 
Lokalbahnen. Die Linie Czernowitz-Nowosielica er- 
gab im Jahre 1886 einen Betriebsüberschuss von 38336 f.; mit 
Hinzurechnung des Vortrages von 1167 fl. standen der am 
20. April d. J. stattgehabten Generalversammlung der Aktien- 
gesellschaft für die Bukowinaer Lokalbahnen 39504 fl. zur Ver- 
fügung. Dieses Erträgniss ermöglicht es, den Prioritätsaktien 
auch heuer die volle 5 pCt. Verzinsung zu gewähren und über- 
dies für die Stammaktien eine Dividende von 2 pCt. zur Ver- 
theilung zu bringen. Die auf die Betheiligung der Lemberg- 
Czernowitzer Bahn entfallende Zinsenquote im Betrage von 
23500 fl. ist in die Bilanz nicht eingestellt und wird erst im 
nächsten Jahre verrechnet werden. 

DieLinie Hliboka-Berhomet sammt Abzweigungen 
ist erst seit 21. Dezember 1886 im Betriebe; von dieser Linie 
wurden daher noch Interkalarzinsen (von 5 pCt.) verrechnet. 
Die Linie Hatna-Kimpolung ist noch im Bau und soll 
gegen Ende 1887 dem Betriebe übergeben werden. Die Linie 
Hadikfalva-Radautz befindet sich in den ersten Stadien 
der Bauaktion Die Kolomeaer Lokalbahnen sind dem 
Verkehre übergeben; die Aktiengesellschaft für diese Bahnen 
ist noch nicht konstituirt, die Lemberg-Czernowitzer Bahn hat 
daher die Betheiligung von 219600 f. noch nicht eingezahlt. 
Die Linie Lemberg-Belzec ist im Bau und dürfte mit 
1. Oktober d. J. eröffnet werden. 

Schliesslich berichtet der Verwaltungsrath, dass die Kon- 
version der 5pCt. Prioritäts-Obligationen und 
die damit zusammenhängenden Transaktionen seit der letzten 
Generalversammlung vollständig beendigt wurden. 

Von den der Konversion unterzogenen vier Emissionen der 
Prioritätsobligationen von ursprünglich 150000 Stück im Ge- 
sammtbetrage von 45000000 fl. Oesterr. W. sind im ganzen nur 
55 Stück bisher nicht zur Einlösung gelangt. Der hierfür ent- 
fallende Betrag von 16500 fl. ist für die unbekannten Besitzer 
dieser Obligationen zu Gerichtshänden erlegt und das Pfand- 
recht rücksichtlich der gesammten vorerwähnten vier Emis- 
sionen 5 pCt. Prioritätsobligationen im Eisenbahnbuche gelöscht. 
Sämmtliche Spesen der Konvertirung inkl. aller Kosten, welche 
für Valutaprozesse nach dem 1. November 1884 aufgelaufen 
waren, wurden im Sinne des mit dem Bankenkonsortium ge- 
troffenen Uebereinkommens von diesem aus Eigenem bestritten, 
und nur die Koupon-Prozesskosten aus der Zeit vor der Kon- 
vertirung trafen die Gesellschaft. Wir haben den Rest dieser 
Kosten im Betrage von 118047 fl. im Gewinn- und Verlustkonto 
abgeschrieben. Damit ist die ganze Konversionsangelegenheit 
beendigt und wird daher aus diesem Titel eine weitere Be- 
lastung der Gesellschaft nicht mehr erfolgen.“ 

Nach Verlesung des Berichtes nahm Aktionär Manchez 
aus Paris als Vertreter einer Gruppe Franzö- 
sischer Aktionäre das Wort. Er erklärte, dass das 
Französische Publikum im Begriff sei, Aktien der Lemberg- 
Czernowitzer Bahn zu erwerben, dass es aber vorher in mehr- 
tacher Richtung eine Beruhigung verlange, und zwar erstens 
dahin, ob die Staatsgarantie eine vollständig hinreichende sei, 
zweitens was im Falle einer Verstaatlichung mit der Gesell- 
schaft geschehen werde, und drittens fühle sich das Französische 
Publikum beunruhigt durch die Besorgniss, dass vielleicht 
durch Erweiterung des gesellschaftlichen Eisenbahnnetzes das 
Unternehmen Verpflichtungen eingehen würde, die zu einer 
Schmälerung des Aktienerträgnisses führen könnten. Was die 
ersten zwei Punkte anbelangt, erklärte Aktionär Manchez, 
auf eine Auf ne zu verzichten, nachdem er dieselbe in den 
Statuten der Gesellschaft, in ihrer Konzessionsurkunde und in 
ihrer bisherigen Thätigkeit hinlänglich gefunden habe; allein 
er wünsche lebhaft eine Widerlegung der Bedenken in letzter 
Beziehung. 

Verwaltungsrath R. vv. Chamiec erwidert auf die Aus- 
führungen des Französischen Aktionärs: Die Gesellschaft habe 
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in allen Generalversammlungen ausgesprochen, dass sie den An- 
schluss des Oesterreichischen Eisenbahnnetzes an das Russische 


lebhaft wünsche, und sie habe den Verwaltungsrath beauftragt, i 


diesen Anschluss mit allen Kräften anzustreben, Der Ver- 
waltungsrath arbeite seit 19 Jahren an der Realisirung dieses 
Zieles, und es sei ihm gelungen, eine selbständige Eisenbahn- 
gesellschaft, Lemberg-Belzec (Tomaszow), ins Leben zu rufen, 
welcher in erster Linie die Aufgabe obliegt. für den Anschluss 
Sorge zu tragen. Der Verwaltungsrath sei bereit, dieser Gesell- 
schaft jede im Bereiche seiner Möglichkeit liegende Unter- 
stützung zu gewähren, dieselbe jedoch nicht so weit auszudehnen, 


dass daraus eine Schmälerung der Aktienrente oder die Noth-. 


wendigkeit einer weiteren Emission von Obligationen resultiren 


könnte. ; 
Aktionär Manchez erklärt sich durch diese Auf- 


klärungen befriedigt. 


In Betreff der Verwendung des Reinerträgnisses beantragt j 


der Verwaltungsrath, von dem nach Abrechnung der Zinsen 
und der Tilgungsquote für die Prioritätenanlehen der Gesellschaft, 
sowie der 5 pCt. Zinsen des Aktienkapitals und der Amortisations- 
quote verbleibenden Ueberschusse des Reinerträgnisses von 
917366 fl. einen Betrag von 472500 fl. zur Vertheilung einer 
Superdividende in gleicher Höhe wie im Vorjahre, das ist 34% Al. 
pro Aktie resp. Genussschein, zu verwenden, so dass das Ge- 
sammt-Jahreserträgniss pro Aktie sich auf 13% fl. = 6% pCt. stellt. 
Von dem Reste des Gewinnsaldos von 444866 fl. soll die Ent- 
lohnung des Verwaltungsrathes mit 65172 fl. bestimmt und der 
verbleibende Betrag von 379694 fl. auf neue Rechnung vor- 
getragen werden. hizs der Kotirung der gesellschaftlichen 
Aktien an der Pariser Börse ist von Französischen Aktionären 
die Aufforderung an die Verwaltung gelangt, den jeweiligen 
Koupon auch in Frankreich, und zwar mit einem bestimmten 
Betrage in Frances Gold zur Einlösung zu bringen, wie es seit 
dem vorigen Jahre an Deutschen, Englischen und Holländischen 
Plätzen in der entsprechenden Währung der Fall ist. Der Ver- 
waltungsrath hält dieses Verlangen für gerechtfertigt und stellt 
den Antrag: 

Der am 1. Mai d. J. fällige Koupon der Aktien wird, wie 
im Vorjahre, mit 8!/ fl. Oe. W., resp. in Berlin, Frankfurt und 
Hamburg mit 13,77 4, ın London mit 13 sh. 5l/, d., in Amster- 
dam mit 8,13 fl. Holl. W., in Paris und Lyon mit 16,96 Fres,., 
der gleichfalls am 1. Mai d. J. fällige Koupon der im Umlaufe 
befindlichen Genussscheine mit 3!/, fl. Oe. W. resp. 5,67 M. resp. 
5 sh. 6\/, d. resp. 3,35 fl. Holl. W., resp. 6,98 Fres. eingelöst und 
zu diesem Zweck aus dem Gewinnsaldo ein Betrag von 472500A. 
verwendet. 

Der Verwaltungsrath wird ermächtigt, den am 1. No- 
vember d. J. fällig werdenden Koupon der Aktien aus dem 
Erträgnisse der Oesterreichischen und Rumänischen Linien der 
Gesellschaft, respektive den dasselbe ergänzenden Staats- 
garantien mit 5 fl. Oe. W., beziehungsweise den entsprechenden 
EEE in den ausländischen Währungen zur Einlösung zu 

ringen. 

” Aktionär Dr. R. v. Schlesin ser beantragt die Ver- 
theilung einer Superdividende von 4 fl, da ihm eine so grosse 
Thesaurirung durch den Vortrag eines so bedeutenden Gewinn- 
saldos nicht geboten erscheine Verwaltungsrath Emanuel 
Ziffer erklärt, dass der Verwaltungsrath dieser Anschauung 
nicht zustimmen könne, und dass gegen die beantragte Erhöhung 
der Superdividende noch jene Gründe Geltung haben, welche vor 
zwei Jahren aus Anlass eines ähnlichen Antrages in eingehen- 
der Weise dargelegt wurden. Bei der Abstimmung erklären 
sich für den Antrag des Aktionärs Dr. R. v. Schlesinger blos 
297 Stimmen; die Anträge des Verwaltungsrathes in Betreff‘ der 
Verwendung des Reingewinnes werden hierauf angenommen. 


27. Generalversammlung der Böhmischen Westbahn am 
30. April d. J. 

Dem Geschäftsberichte des Verwaltungsrathes sind fol- 
gende Momente zu entnehmen: Das abgelaufene Jahr hat sich 
gegenüber dem Vorjahre in günstiger Weise gestaltet. 
sammteinnahmen betrugen 3307 114 fl. (+ 78075 fl.), die Aus- 
gaben 1475 847 fl. (— 134656 fl... Derzeit befinden sich noch 
verlooste 5 pCt. Obligationen von 2970 fl. im Umlaufe. 
Laufe dieses Jahres dürfte die Verwaltung in die Lage kommen, 
das Konversionskonto definitiv zu schliessen, und hofft dieselbe, 
das Endresultat der — in betriedigender Weise — durch- 
geführten Konversion der nächsten 
theilen zu können. Es folgen nun die Anträge in Betreff der 
Verwendung des Jahreserträgnisses. Die Bruttoeinnahme be- 
ziffert sich nach obigem auf 1831266 fl. Für die Verzinsung 


und Amortisation des Anlagekapitals sind erforderlich 1294550 
Gulden. Die Annuitätsdifterenz, welche auf Grund des $S5 des 


unterm 11. Dezember 1884 mit der Staatsverwaltung ge- 


schlossenen Uebereinkommens zu bestimmten Zwecken zu ver- 


wenden ist, beträgt 156000 fl. Hiervon wurden 59197 fl. für 


Einkommensteuer und Kou OPEVSBIPEIR BER EU bezahlt, während 


96 803 fl. zur weiteren theilweisen Deckung der anlässlich der 
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Konversion erwachsenen Kosten verwendet werden. Nach 
Abzug obiger Posten im Gesammtbetrage von 1450550 fl. ver- 
bleiben 380716 fl. Die statutengemäss abzurechnende 5 pOt. 
Reservefondsquote beträgt 19035 fl. und die Tantieme des Ver? 
waltungsrathes 18084 fl., so dass noch 343 5% fl. und mit Hinzu- 
rechnung des Gewinnvortrages aus dem Vorjahre 451 194 fl. 
zur Verfügung der Generalversammlung bleiben. Der Ver- 
_ waltungsrath beantragt nun, 210000 fl. als Superdividende zu 
- vertheilen und sohin den Julikoupon der im Umlaufe befind- 
_ lichen 59727 Aktien mit 8 fl. 50 kr. und den der 275 Genuss- 
_ scheine mit je 3 fl. 50 kr. ohne Abzug einzulösen, 50000 fl. der 
Spezialreserve, 40 000 fl. dem Spezialfonds, weitere 40 000 fl. dem 
esellschattlichen Pensionsfonds zuzuführen, 5000 J. der 
ankenkasse zu widmen und die restlichen 106 194 fl. auf neue 
Rechnung vorzutragen. Die Anträge wurden ohne Debatte ein- 
_ hellig angenonımen. 


2. ordentliche Generalversammlung der Bukowinaer Lokal- 
bahn am 20. April d. J. 

& Diese in Czernowitz abgehaltene Versammlung nahm zur 
Kenntniss, dass auf der im Jahre 1886 im Betriebe gestandenen 
Linie Czernowitz-Nowosielitza eine Einnahme von 75 301 fl. er- 
zielt wurde, die Ausgaben erreichten die Höhe von 47,5 pCt. 

- der Einnahmen, so dass ein reiner Ueberschuss von 39505 fl. 

& resultirt. Die Versammlung beschloss die Vertheilung einer 


Dividende von 5 pCt. (wie im Jahre 1885) für die Prioritäts- 
und einer solchen von 2 pCt. (gegen 3 pCt. im Jahre 1885) für 
die Stammaktien. Weiter berichtet der Verwaltungsrath, dass 
die Linie von Hliboka nach Berhomet a. S. mit der Abzweigung 
von Karapciu a. S. nach Csudin in der Gesammtlänge von 
71,6 km am 30. November 1836 dem öffentlichen Verkehr über- 
. geben wurde. Der Betrieb der im Bau befindlichen Linie von 
atna nach Kimpolung in der Länge von 67,2km dürfte gegen 
Ende dieses Jahres eröffnet werden. Zum Bau der 7,4 km 
langen Strecke von Hadikfalva nach Radautz und zwar noch 
_ vor Ablauf des konzessionsmässigen Vollendungstermines, sowie 
zur Kapitalsbeschaffung des auf ca. 290000 fl. veranschlagten 
- Kostenbetrages, wurde dem Verwaltungsrathe von der General- 
versammlung die Ermächtigung ertheilt. 


* 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Da an dem politischen Horizont keinerlei Aenderung 
wahrzunehmen war, so erhielten sich die Kourse so ziem- 
lich auf dem vorwöchentlichen Niveau Auf dem Eisen- 
bahnmarkte waren wieder 'die Dividendenschätzungen bezw. 
- Erklärungen von Einfluss. Die Kourssteigerung der Nordbahn 
(2430) infolge der die Erwartungen übersteigenden Dividende 
- hält an, nachdem schon im laufenden Jahr ein Plus von mehr 
‚als 600000 fl. in den Einnahmen zu verzeichnen ist. Die Carl- 
- Ludwigbahn (202,75) könnte wohl eine mässige Superdividende 
aus ihrem Reingewinn vertheilen, doch soll derselbe dem näch- 
sten Jahre reservirt bleiben. Die Aktionäre der Südbahn 
(78,25), welche schon ganz leer auszugehen fürchteten, wurden 
durch die Dividende von 1 Fres. überrascht. Die Mittheilung 
eines Französischen Aktionärs der Lemberg-Ozernowitzer Bahn 
(227), dass sich das Französische Kapital für dieses Effekt inter- 
‚essirt (s. oben), bewirkten haussirende Tendenz; gesucht waren 
- auch Östrau-Friedland (170), wegen ihrer befriedigenden Ver- 
" kehrsentwickelung; dagegen waren Oesterreichische Staats- 
bahn (230) wegen des ungünstigen Verlaufes der Vertrags- 

verhandlungen mit Rumänien sehr vernachlässigt. 
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Aus Italien. 
Neue Eisenbahnbauten. 

Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten hat neuerdings 
der Italienischen Deputirtenkammer einen Gesetzentwurf vorge- 
_ legt, nach welchem zunächst die Summe von 121000000 L. bewilligt 
- werden soll, um welche durch die bereits ausgeführten bezw. 
in der Ausführung begriffenen Eisenbahnbauten die betreffenden 
Eisenbahnetats der Vorjahre insgesammt überschritten werden. 
Von den 121 000000 L. entfallen 50.000 000 D. (einschliesslich der 
bereits im laufenden Etat eingestellten 2500000 L.) auf die 
direkte Linie Rom-Neapel, und zwar in vier Jahresraten 
von 1887/88 bis 1890/91; trotz dieser Vertheilung der Kosten auf 
vier Etats soll jedoch die direkte Linie Rom-Neapel bereits in 
zwei Jahren, dem kürzesten überhaupt möglichen Termin, 
fertiggestellt sein. Auf die Linie Genua-Ovada-Asti 
realen, zuzüglich der im laufenden Etat bereits eingestellten 
500.000 L., noch 48 500 000 L., welche sich auf 7 Etats bis 1893/94 
_ vertheilen; die Fertigstellung der ganzen Linie einschliesslich 
_ des grossen Tunnels von Turchino soll jedoch bereits im J ahre 
1892 erfolgen. Diese sowie alle sonstigen Bewilligungen für 
kleinere Beinen sollen in den betr. Etats stets getrennt ge- 
führt werden und nicht übertragbar sein, damit nicht etwa 
die Fertigstellung einzelner Linien zu Gunsten anderer hinaus- 
geschoben werde. In den Etats von 1887/88 bis 1890/91 erhöhen 
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sich dadurch die Gesammtbewilligungen füs Eisenbahnzwecke 
von 102 000.000 auf 140 000 000 L. j ährlich, der Minister verpflichtet 
sich überdies, auch über 1890/91 hinaus nicht weniger als 
120 000000 L. für Eisenbahnzwecke in den jährlichen Etat ein- 
zustellen. 

Die durch Gesetz von 1873 dem Minister ertheilte Er- 
mächtigung, den Lokalbahnen eine jährliche Beihilfe von 
1000 L. tür das Kilometer auf längstens 35 Jahre zu gewähren, 
soll dahin erweitert werden, dass die Beihilfe auf 3000 L. für 
das Kilometer erhöht und die Dauer der Unterstützung bis auf 
70 Jahre verlängert werden kann. Die Vorschriften für die 
Anwendung dieser Ermächtigung nach Massgabe der einzelnen 
Fälle sollen durch Königliche Verordnung festgestellt werden. 

Dem Vernehmen nach schweben im übrigen zur Zeit Ver- 
handlungen zwischen dem Minister der öffentlichen Arbeiten 
und den Direktoren der grossen Bahngesellschaften bezüglich 
der Ausführung der neu zu erbauenden Eisenbahnlinien. Die 
von einzelnen Blättern bereits gemeldete Nachricht, dass die 
Fertigstellung der Giovistrecke der Gesellschaft der Mittelmeer- 
bahnen werde übertragen werden, bestätigt sich bisher jedoch 
nicht; anscheinend soll zuvor der Spruch des Schiedsgerichts 
in der Streitfrage zwischen dem Fiskus uad der Unternehmung 
Ottavio abgewartet werden. 

Die neue 48 km lange Eisenbahnlinie Chivasso- 
Casale soll am 30. d. M. dem Verkehr übergeben werden. 

Von der Eisenbahngesellschaft, welche den Dienst von 
der Station Carrara (Mittelmeerbahn) nach den bekannten 
Marmorbrüchen betreibt, hat die Banca Generale Nom. 4000 000 L. 
5 pCt. Obligationen übernommen, deren Erlös zum Bau neuer 
Linien nach den bisher noch nicht angeschlossenen Marmor- 
brüchen bestimmt ist.‘ Diese Anleihe wird in Italien und der 
Schweiz zu 98,40 pCt. aufgelegt. Der Marmorertrag des Bezirks 
umfasst über 130000 t und hat im letzten Jahrzehnt sich durch- 
schnittlich um 5 pOt. jährlich vergrössert. 


Wagenmangel der Mittelmeerbahnen. 

Infolge des vielbeklagten Wagenmangels namentlich aut 
den Hafenstationen von Genua, welcher den dortigen sehr be- 
deutenden Kohlenhandel schwer beeinträchtigt und zeitweise 
völlig lahmgelegt hat, hatten sich einige Firmen nach viel- 
fachen Beschwerden mit einer Klage an das Handelstribunal in 
Genua gewendet. Letzteres hat jetzt sein Urtheil zu Ungunsten 
der Verwaltung der Mittelmeerbahnen gefällt, und zwar soll 
dieselbe verpflichtet sein, fortan täglich mindestens 300 Wagen 
ausschliesslich für den Kohlentransport auf den Hafenstationen 
von Genua bereit zu halten und den Verladern nach Massgabe 
bezw. im Verhältniss ihrer Anmeldungen zur Verfügung zu 
stellen. Für den ‚lurch Nichteinhaltung dieser Bestimmung er- 
wachsenden Schaden soll die Verwaltung den betr. Verladern 
ersatzpflichtig sein. Das Urtheil tritt unbeschadet der etwa 
seitens der Bahnverwaltung einzulegenden Berufung vorläufig 
in Kraft. 

Das Generalinspektoriat der Italienischen Eisenbahnen 
hat übrigens dem Verlangen nach Berücksichtigung der heimi- 
schen Industrie Folge gebend, die Verwaltung der Mittelmeer- 
bahnen ermächtigt, das zweite Tausend von 3000 seitens der- 
selben zu beschaffenden Wagen nur für Italienische Firmen 
auszuschreiben. Das dritte Tausend soll dann wieder in inter- 
nationaler Verdingung beschafft werden, über deren Termin 
vorläufig jedoch noch nichts teststeht. 


Riga-Dünaburger und Riga-Bolderaa Eisenbahn. 
Geschäftsbericht pro 1886. 


Nach dem uns vorliegenden Geschäftsbericht weist der 
Betrieb auf der Riga-Dünaburger Eisenbahn inkl. der Mühl- 
graben-Zweigbahn auch für das Betriebsjahr 1886 für den Güter- 
verkehr einen Rückgang auf, während der Personenverkehr 
einen kleinen Zuwachs erfahren hat. Es kamen überhaupt zur 
Beförderung: im Güterverkehr 37 035 164 (gegen 1885: 38 152 917) 
Pud, im Personenverkehr 529582 (gegen 517344) Passagiere. 
Die Gesammteinnahme betrug 2166204 (gegen 2248731) R. Auf 
der Bolderaa Bahn HRSSREn zeigen die Betriebsergebnisse genau 
das SUBERenEeRatee ıld. Hier ist der Güterverkehr um ca. 
250000 Pud gewachsen, während der Personenverkehr um ca. 
6000 Passagiere zurückgegangen ist. Auf der Bolderaa Bahn 
kamen überhaupt zur Beförderung: im Güterverkehr 2287 877 
(gegen 2035 416) Pud, im Personenverkehr 142229 (gegen 148 472) 

assagiere.e Die Einnahmen der Bolderaa Bahn stellen sich 
aber gleichwohl gegen das Vorjahr wesentlich ungünstiger, 
denn es wurden nur vereinnahmt: 124876 (gegen 141 137) R. 
Dieses ungünstige Ergebniss findet im wesentlichen darin seine 
Erklärung, dass die Einnahme aus der Benutzung der Eisen- 
bahnbrücke von dem Equipagenverkehr sehr zurückgegangen 
ist, Im übrigen sind auch die Einnahmen aus der Mitbenutzung 
der Strecke Riga-Thorensberg-Sassenhof durch die Züge der 
Mitauer und Tuckumer Bahn um 2000 R. zurückgegangen. Die 


Ba el 


Gesammtausgaben (inkl. der in gemeinsamer Verwaltung be- 
findlichen Bolderaa Bahn) betrugen: 1997244 R. Die reinen 
Betriebsausgaben beider Bahnen beliefen sich dagegen auf 
1435054 R., woran die Riga-Dünaburger Eisenbahn mit !/,; und 
die Bolderaa Bahn mit '/, partizipirt, Die Betriebsausgaben 
haben somit 66,24 pCt. der Einnahmen in Anspruch genommen. 
Der Rechnungsabschluss ergibt eine Reineinnahme der Riga- 
Dünaburger Bahn von 168960 R. (gegen 173426 R. in 1885 und 
926 369 R. in 1884). Hiernach ist zur Bezahlung der Aktien- 
zinsen und Tilgung die Garantie der Staatsregierung in An- 
spruch zu nehmen, mit einem Zuschuss gemäss der tolgenden 
usrechnung: Die Aktienzinsen nebst Tilgung betragen statuten- 
mässig 459000 R. Metall; dazu Koursverlust bei Bezahlung der 
Zinsen und gezogenen Aktien 293980 R. Kredit. Summa 
752980 R. Die Reineinnahme beträgt wie angegeben 168960 R. 
Demnach beträgt der Garantiezuschuss pro 1886 584.020 R. 

Der Verkehr der hauptsächlichsten Getreidearten Roggen, 
Gerste und Weizen ist auf der Hauptlinie im Jahre 1886 zurück- 
gegangen und zwar der des Roggens von 4560321 Pud im 
Jahre 1885 auf 2881376 Pud, der der Gerste von 911174 Pud 
auf 751 054 Pud und der des Weizens von 448743 Pud auf 
251 768 Pud; dagegen hat sich der Verkehr des Hafers von 
2153281 Pud in 1885 auf 2403237 Pud und der der Leinsaat von 
975638 Pud auf 2018878 Pud gehoben, wogegen wieder der 
Transport der Hanfsaat von 374797 Pud in 18855 auf 209415 Pud 
gesunken ist. Ebenfalls ist der Transport des Weizenmehls um 
etwas und zwar von 462001 Pud in 1885 auf 415294 Pud ge- 
sunken, wogegen sich der Transport des Roggenmehls von 
113294 Pud in 1885 auf 200 352 Pud gehoben hat. Die haupt- 
sächlichsten Quantitäten der vorstehenden Getreidearten u. s. w. 
kamen auf Station Riga an (Empfang) und nur verschwindend 
kleine Quantitäten derselben gelangten zum Versand. Von die- 
sen auf Station Riga empfangenen Mengen an Roggen, Hafer 
und Weizen, Roggen- und Weizenmehl entfiel nur ein kleiner 
Theil auf Verladungen der eigenen Stationen, während der be- 
deutend überwiegende Theil aus direkten Transporten anderer 
en entstammten, das umgekehrte war bei der Gerste der 

all. 


Rotterdamer Tramway-Gesellschaft. 


Am Ende des Jahres 1886 waren in Betrieb: a) Stadt- 
bahnen in Rotterdam 12,066 km; b) Dampftrambahn Rotterdam- 
Delfshaven 2,998 km; c) Dampftrambahn Delfshaven-Schiedam 
3,988 km; d) die am 16. a 1886 von der Tramways-Trust- 
Company übernommene Stadtbahn in Leiden 2,243 km. 

Auf den Pferdebahnen in Rotterdam wurden in 1886 be- 
fördert 4266077 Personen für 271942 f.; gegen 4162898 Per- 
sonen für 273 371 f. in 1885, also in 1886 93189 Personen mehr 
und 1429 fl. weniger Einnahme. — Aufsämmtlichen Stadtbahnen 
wurde durchschnittlich pro Reisenden vereinnahmt: in 1882 
7,88 Cents, in 1883 7,44 Cents, in 1884 7,10 Cents, in 1885 6,57 Cents, 
in 1886 6,37 Cents. 

Auf der Pferdebahn in Leiden wurden vom 16. April ab 
214872 Personen befördert für 18725 fl. = 8,67 Cents pro Rei- 
senden. 

Auf der Dampftrambahn wurden 6199838 Personen be- 
fördert für 90 621 fl. gegen 657811 Personen für 96491 fl. in 1885. 
— Pro Reisenden wurde durchschnittlich vereinnahmt: 1882 
13,92 Cents, 1883 14,80 Cents, 1884 14,59 Cents, 1885 14,66 Cents, 1886 
14,61 Cents. 

Die Gesammteinnahmen betrugen 529548 fl. und die Aus- 
aben 364 032 f.; also Reingewinn 165516 fl. Nach Abzug einer 
umme von 64 052fl. für Abschreibungen wurde der Reingewinn 

wie folgt vertheilt: 7% pCt. Dividende = 77500 fl. an die Aktio- 
näre, Reservefonds 5000 fl., Tantiemen 17500 fl., auf neue Rech- 
nung übertragen 1464 A. 


Präjudizien. 

v.O. Strafrecht. Beamte auf Preussischen Staats- 
bahnen sind auch für Gebiete anderer Bundesstaaten, welche 
die Eisenbahn durchläuft, für welche jedoch der betreffende 
Bundesstaat den Preussischen Eisenbahnbehörden durch Staats- 
vertrag den Betrieb überlassen hat, als Staatsbeamte zu be- 
trachten. ($ 359 R.-St.-G.-B.) Aus den Entscheidungs- 
gründen: „Durch den Staatsvertrag vom 7. Juli 1878 (Pr. @.-8. 
1878. 8. 267); G.-S. f. d. F. Lippe Bd. IX S. 478) haben die 
Kgl. Preussische und die Frstl. Lippesche Regierung sich dahin 

eeinigt, die Erbauung und den Betrieb einer Eisenbahn von 
etmold nach Herford der Köln-Mindener Eisenbahngesellschaft 
zu überlassen, im Artikel XIII des Vertrages aber festgesetzt, 
dass $ 42 des Preussischen Gesetzes über die Eisenbahnunter- 
nehmungen vom 3. November 1838, wonach dem (Preussischen) 


Staate vorbehalten sei, das Eigenthum der von ihm konzessio- 
nirten Privateisenbahnen mit allem Zubehör nach Ablauf von 
30 Jahren nach der Betriebseröffnung oder auch später nach 
mindestens ein Jahr vorher erfolgter Ankündigung anzukaufen, 
von der Frstl. Lippeschen Regierung auch für die im Lippe- 
schen Gebiete belegene in Rede stehende Bahnstrecke nebst 
allem Zubehör in Kraft gesetzt werde, dass aber die Frstl. 
Lippesche Regierung zu Gunsten der Kgl. Preussischen Re- 
gierung auf die eigene Ausübung dieses Ankaufsrechts ver- 
zichte und solches an die Kgl. Preussische Regierung abtrete 
und damit einverstanden sei, dass, falls das gesammte in 
Preussen belesene Köln-Mindener Eisenbahnunternehmen in das 
Eigenthum oder die Verwaltung des Kgl. Preussischen Staates 
übergehen sollte, auch die Herford-Detmolder Bahnstrecke in 
das Eigenthum oder die Verwaltung des Preussischen Staates 
mitübergehe. In Gemässheit dieses Staatsvertrages ist auch 
von beiden Regierungen der Köln-Mindener Eisenbahngesell- 
schaft die Konzession zur Erbauung und zum Betriebe einer 
Eisenbahn von Herford nach Detmold unterm 9. bezl. 4. August 
1878 ertheilt worden (Pr. G.-S. 1878.S. 357; G.-S. f. d. F. Lippe 
Bd. IX S. 493). Zufolge Vertrages vom 27. August/10. Oktober 
1879 und des Gesetzes, betr. den Erwerb mehrerer Privateisen- 
bahnen für den Staat vom 20. Dezember 1879 (Pr. G.-S. 1879. 
S. 863 u. 635) ist die Verwaltung und der Betrieb des Köln- 
Mindener Eisenbahnunternehmens im ganzen Umfange und ohne 
irgend welche Beschränkung auf den Preussischen Staat über- 
gegangen. Zufolge der unterm 24. November 1879 Allerhöchst 
genehmigten „Organisation der Staatseisenbahn-Verwaltung“ in 
Preussen liegt den Eisenbahn-Betriebsämtern bezüglich der von 
ihnen verwalteten Strecken die Erledigung aller Geschäfte der 
laufenden Bau- und Betriebsverwaltung ob, soweit dieselben 
nicht in den $$ 12—14 den Kgl. Eisenbahndirektionen und in 
den $S$ 4—6 dem Minister vorbehalten sind ($$ 11, 16); denselben 
unterstehen insbesondere die mit dem Zugbegleitungsdienste be- 
trauten Beamten, die Zugführer, Packmeister, Schaffner. etc. 
(8 23). Die Geschäfte der Eisenbahn-Betriebsämter werden von 
dem Betriebsdirektor oder durch den von ihm mit der Bearbei- 
tung derselben beauftragten ständigen Hilfsarbeiter erledigt; 
der Betriebsdirektor ist der ee des Eisenbahn-Betriebs- 
amtes, er leitet dasselbe und vertritt dieses nach aussen ($$ 17, 
18); er ist nach $ 7 der Geschäftsordnung für die Kegel. Eisen- 
bahn-Betriebsämter Vorgesetzter sämmtlither Beamten, welche 
bei oder unter dem Betriebsamte beschäftigt werden, mit ge- 
wissen hier nicht vorliegenden Ausnahmen; ihm steht die Aus- 
übung der nach $ 6 dieser Geschäftsordnung den Eisenbahn- 
Betriebsämtern für ihren Geschäftskreis bezl. über die zu dem- 
selben gehörigen Beamten eingeräumten Disziplinargewalt zu. 
Die im Dienst der Kgl. Preussischen Staatseisenbahn-Verwal- 
tung stehenden Schaffner endlich sind Beamte im Sinne des 
$ 359 R.-Str.-G.-B’s.; sie werden dienstlich thätig nicht auf Grund 
eines nur nach dem Civilrecht zu beurtheilenden Dienstvertrags- 
verhältnisses, sondern sie werden im Dienste des Staates ange- 
stellt und übernehmen durch diese Anstellung nicht lediglich 
eivilrechtliche Verpflichtungen, sondern treten zugleich in ein 
BD IChER Subjektionsverhältniss zum Staate, welches sie zur 

ewahrung einer besonderen Diensttreue und Gehorsam ver- 
flichtet und der staatlichen Disziplinargewalt unterwirft. Diese 


tellung der Schaffner als Beamte findet sich besonders aner- . 


kannt im $ 31 der angezogenen Organisation, sowie in dem 
Reglement, betr. die Prüfung der nicht im Stations-, Expe- 
ditions- oder Büreaudienst beschäftigten mittleren und niederen 
Staatseisenbahn-Beamten vom 26. Juni 1880. Zufolge Aller- 
höchsten Erlasses vom 23. Februar 1881, betr. Abänderungen 
der Staatseisenbahn-Verwaltungsbezirke und Errichtung von 
Betriebsämtern für die Verwaltung der durch die Gesetze vom 
20. Dezember 1879 und 14. Februar 1880 in den Besitz des Staates 
übergegangenen Privateisenbahn-Unternehmungen in Verbin- 
dung mit der angefügten, die neuen Eisenbahn-Direktionsbezirke 
der Staatseisenbahn - Verwaltung nachweisenden Uebersicht 
(Pr. G.-S. 1881. S. 34 ff.) ist die Verwaltung der Strecke Herford- 
Detmold der Kgl. Eisenbahndirektion zu Hannover unterstellt 
und im Bezirk dieser Direktion ‚ein Eisenbahn-Betriebsamt zu 
Hannover, welchem insbesondere die Eisenbahnlinie Herford- 
Detmold untersteht, eingesetzt worden. Hieraus allenthalben 
folgt, dass die die Eisenbahnzüge auf der Strecke Herford- 
Detmold begleitenden Schaffner Beamte im Sinne des R.-Str.- 
G.-B.s sind, und dass sie, auch insoweit sie hierbei innerhalb 
des Frstl. Lippeschen Staatsgebietes ihren Dienst verrichten, 
kraft Autorisation der Frstl. Lippeschen Regierung in Aus- 
übung des ihnen von der Eisenbahnverwaltung übertragenen 
Amtes, mithin als Beamte thätig werden, dass andererseits der 
Direktor des Eisenbahn-Betriebsamtes zu Hannover ihr amt- 
licher Vorgesetzter ist.“ 
gerichts vom 17. Januar 1837. Rep. 3352/86; Rechtsprech. d. D, 
Reichsg. Bd. IX S. 59 ff) _ 
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Berlin. den 7. Mai 1887 


-Beiblat In.36au Zeitung cs Vereins Deutscher Eisenhahn-Varwaltınae. 


1. Berichtigungen. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Der Frachtsatz Bochum 
Rh. - Frankfurt a/M. Ostbahnhof auf 
Seite 9 des Ausnahmetarifs für die Be- 
förderung von Steinkohlen etc. nach 
Stationen der Hessischen Ludwigsbahn 
wird mit Gültigkeit vom 15. Juni d. J. 
ab von 0,46 „4 auf 0,78 .4 für 100 kg 
berichtigt. 

Köln, den 30. April 1887. (1019) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Auf Seite 27 des Heftes X des Unga- 
rischen Eisenbahnverbandtarifes Theil Il 
ist die sub Schnittpunkt A angeführte 
Station Tisza-Ujlock sammt Frachtsätzen 
zu streichen. 

Budapest, am 30. April 1887. 

Die Direktion der 
Königl. Ungarischen Staatseisenbahnen. 


(1020) 


2. Güterverkehr. 


Deutsch - Italienischer Güterverkehr 
via Brenner und via Pontebba. Mit 
Gültigkeit vom 1. Mail. J. kommen für 
Kartoffeltransporte bei Aufgabe 


- von oder Frachtzahlung für mindestens 


.10000 kg pro Wagen und Frachtbrief 
aus Italien nach Deutschlandvia 


* Brenner und via Pontebba nachstehende 


Schnittsätze zur Anwendung; 


| 
. | Pon- 
Peri tebba 
Nach Dee 
Frances 
pro Tonne 
München Centralbahnhof . | 1542| — 
Nürnberg en 22,121 — 
Berum BAY 2.0 .M. 31,54 | 33,88 
Berlin (Potsd. Bhf.) . 31,73 | 34,07 
Leipzig (Thür. Bhf.) . . | 26,97 | 29,13 
Magdeburg (Centralbahn- 
BO a 99 — 
- Neustadt-Magdeburg (alte 
und neue) u. 0 32, 290,8 |: > — 
Bremen Be SE ae 35,24 |", —- 
Hambur Le 80:90 
- Hannover (Nordbahnhof) 
= and Hainholz . . . . ..| 3192| — 
 Dresden-Altstadt 28,57 | 30,66 
- Dresden-Neustadt . . . . | 28,78| 30,88 
, Leipzig (Bayer. und Dresd. 
BeBahnhof) 1.87% 9.20.02 20,971.929,18 
München, den 29. April 1887. (1021) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 
Sächsisch- Westösterreichisch - Ungari- 
- schen Verbandsverkehr betr. Die für 


die Stationen der Königlichen Eisenbahn- 
- direktion Erfurt: Gera, Leipzig, Plagwitz- 
- Lindenau und Zeitz z. Z. gültigen Fracht- 
sätze des Verbandstarifs vom 1. März 1885 
treten am 1. Julid. J. ausser Kraft. 
Dresden, am 4. Mai 1837. (1022) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


%r 


Für Oelsaaten ete. sowie für Oelkuchen 
und Samenaussiebsel von Stationen der 
Tambow-Saratowbahn nach Danzig und 
Neufahrwasser via Brest - Praga - Illowo 
gelten von sofort die für Getreide etc. 
bestehenden Frachtsätze. 

Danzig, am 30. April 1837. (J 1023) 

Die Direktion 

der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Am 10. Mai d. J. kommt mit Gültigkeit 
bis auf weiteres, längstens bis 31. De- 
zember 1837 im Östdeutsch-Oesterreichi- 
chischen Verbandtarif, Theil II. Heft 1 
ein Ausnahmesatz für Bier in Mengen 
von 10000 kg für den Frachtbrief und 
Wagen von Wien K. F.N.B., Oe.N. W.B. 
und Oe. U. St. E. G. nach Breslau-Frei- 
burger und O. S. Bhf. zur Einführung. 
Derselbe beträgt abzüglich der Kürzung 
bei dem gegenwärtigen Koursstande 
2,15 4 tür 100 kg. 

Breslau, den 30. April 1837. (1024) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
für die Deutschen Verbandsverwaltungen. 


Am 1. Mai cr. kommt der I. Nachtrag 
zum Nassau-Bayerischen Gütertarif zur 
Einführung, welcher verschiedenartige 
Ergänzungen bestehender Ausnahme- 
tarife und neue Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs 4, sowie Berichtigungen 
enthält. 

Frankfurt a/M., den 28. April 1887. (1025) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Die Königliche Eisenbahndirektion. 


Die für den Verkehr mit Basel, Elsass- 
Lothringen, Mannheim und Eberbach, 
Hessische Ludwigsbahn, sowie für Saar- 
semünd und Scheidt der Preuss. Staats- 
bahnen mit dem 1. Mai d. J. zur Ein- 
führung gelangten Ausnahmesätze für 
bestimmfe Stückgüter kommen vom 
gleichen Tage ab auch für den Verkehr 
mit Basel, Badische Bahn, Mannheim, 
Badische Bahn, Eberbach, Badische Bahn, 
sowie Saargemünd und Scheidt der Pfäl- 
zischen Bahnen in Anwendung. Des- 
gleichen kommen die im Hessisch-Pfäl- 
zischen Verkehr für die Stationen der 
Hessischen Ludwigsbahn: Frankfurt a/M., 
Hanau, Höchst und Wiesbaden zum 
1. Maid. Js. zur Einführung gekommenen 
bezüglichen Ausnahmesätze auch für die 
Staatsbahnstationen Frankfurt a/M. (Tau- 
nus ‘Bhf.), Frankfurt a/M. W.'B,, 
Frankfurt a/M.=Sachsenhausen, Hanau, 
Höchst und Wiesbaden zur Anwendung. 

Das Nähere ist auf den betreffenden 
Stationen zu erfahren. : 

Frankfurt a/M., den 30. April 1837. (1026) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. Der 
am 8. Mai d. J. in Kraft tretende Nach- 
trag II zu Heft 7 des Verbands-Güter- 
tarifs enthält einen neuen ermässigten 
Ausnahmetarif No. 21 für bestimmte 
Stückgüter sowie Ausdehnung der. be- 
stehenden Ausnahmetarife OS aetur 
Stammholz etc. auf die Stationen Blech- 
hammer, Hüttensteinach, Köppelsdorf, 
Lauscha, Steinach an der errabahn, 
No. 3 für Getreide, Mühlenfabrikate etc. 


Offizielle Anzeigen. 


auf die Station Delitzsch, No. 4 für 
Mehl auf die Stationen Delitzsch, Eilen- 
burg, Wallwitzhafen, No. 7 und 8 für 
Sprit und Spiritus auf die Station Lager- 
hof bei Gesundbrunnen, Berlin. Näheres 
ist in den Verbands-Güterexpeditionen 
zu erfahren, woselbst auch der Nachtrag 
erhältlich ist. 

Erfurt, den 3. Mai 1897. (1027) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Ausnahmetarif vom 1. August 1886 
für die Beförderung von Eisenerz aus 
dem Lahn-, Dill- und Sieggebiet. Die 
Station Burbach K. rrh. wird vom 10. Mai 
d. J. ab für den Versand von Eisen- 
erz in den vorbezeichneten Tarif auf- 


genommen. Das Nähere ist bei den be- 
treffenden Güterexpeditionen zu er- 
fahren. 

Köln, den 1. Mai 1887. (1028) 


Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
HR (rechtsrheinische). 
Niederländisch - Deutsche Eisenbahn- 
verbände. Theil I des Gütertarifs. Am 
15. Mai d. J. tritt ein neuer Theil I in 
Kraft, durch welchen der Theil I vom 
1. Oktober 1881 nebst sämmtlichen Nach- 
trägen aufgehoben wird. Durch den 
neuen Theil I werden die im Deutschen 
Eisenbahn - Gütertarif, Theil I, vom 
1. April d. J. enthaltenen Aenderungen, 
soweit wie angängig, auf den Verkehr 
mit den Niederländischen Verbands- 
bahnen übertragen. Ausser unwesent- 
lichen, für einzelne, bisher als sperrig 
behandelte Güter in Wagenladungen ein- 
tretende Erhöhungen, welche erst vom 
1. Juli d. J. ab Gültigkeit haben, wer- 
den durch die Aenderungen nur Fracht- 
ermässigungen herbeigeführt. Der Tarif 
ist bei den Verbandsverwaltungen und 
der unterzeichneten geschäftsführenden 
Verwaltung käuflich zu haben. 
Elberfeld, den 30. April 1887. (1029) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Am 10. Mai d. J. kommen für Bier von 
Pilsen K. K. Oe. St. und B. W. B. nach 
Berlin Anh., Dresd. und Görl. Bhf. im 
Ostdeutsch - Oesterreichischen Verbande 
folgende Frachtsätze zur Einführung: 

Bei Auflieferung von 

5000 kg . 2,93 44 für 100 kg. 
10.000. 20.0: Bro na 11007 5 
Breslau, den 29. April 1897. (1030) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
für die Deutschen Verbandverwaltungen. 


Elbumschlags - Verkehr Dresden=Elb- 
kai-Nordwest-Böhmen. In der Zeit 
vom 18. Mai d. J. ab bis auf weiteres, 
längstens bis Ende Dezember 1887, ge- 
langt für Bleiglätte bei Aufgabe 
von mindestens 10000 kg auf einen 
Wagen und Frachtbrief im Verkehre 
von Pribram nach Dresden - Elbkai (für 
Hamburg) ein ermässigter Frachtsatz 
von 127 4 für 100 kg im Rückver- 
gütungswege zur Anwendung. 

Dresden, am 29. April 1897. (1031) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. Mai d. J. wird 


die Station Wunsiedel der Bayerischen 

Staatsbahn in den Ausnahmetarif 10 für 

ebrannten Kalk des Bayerisch- 

ächsischen Gütertarifs einbezogen. Die 

Frachtsätze sind bei den betheiligten 
Stationen zu erfahren. 

Dresden, am 29. April 1897. __ (1032) 
Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Am 1. Mai 1887 kommen für den Ver- 
kehr zwischen Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Hannover etc. sowie 
der Grossherzoglich Oldenburgischen 
Eisenbahnen einerseits und Stationen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurt 
und der Thüringischen Privatbahnen 
andererseits die Tarifnachträge 3 bezw. 2 
zur Einführung, welche anderweite Spe- 
zialbestimmungen zum Betriebsreglement, 
Ausnahmetarifsätze für bestimmte Stück- 
güter, sowie verschiedene Berichtigun- 
gen etc. enthalten. 

Die Nachträge sind durch die bethei- 
listen Güterexpeditionen zu beziehen. 

Hannover, den 25. April 1887. (1033) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit Gültigkeit vom 1. Mail. J. kommt 
der Nachtrag V zum Heft 6 des_Süd- 
westdeutschen Gütertarifs (Verkehr 
Main - Neckarbahn - Baden) zur Einfüh- 
rung. 

Derselbe enthält u. a. Entfernungen 
und Frachtsätze für die Stationen der 
demnächst zur Eröffnung kommenden 
neuen Bahnlinie Freiburg ı. B, Neu- 
stadt i. Schw., ferner theilweise ge- 
änderte Frachtsätze für Frankfurt a/M. 
(M. N. B.), Heidingsfeld, Immendingen, 
Wertheim und Würzburg und Ergän- 
zung der Ausnahmetarife. 

Der betreffende Nachtrag kann durch 
unsere Stationen und das .diesseitige 
Renee unentgeltlich bezogen wer- 
den. 

Karlsruhe, den 1. Mai 1887. 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Deutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
Vom 10. Mai 1887 neuen Stils ab er- 
mässigt sich die Fracht für Cementsen- 
dungen von Stettin nach den Russischen 
Verbandstationen des durch den XIX. 
Nachtrag zur 2. Ausgabe des Deutsch- 
Russischen Gütertarifs eingeführten Aus- 
nahmetarifs XXVI für die Strecken ab 
Schnittpunkt Wirballen westlich von 
129 auf 116 44 für 10000 kg (610 Pud). 

Bromberg, den 30. April 1887. (1035) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1034) 


Westdeutsch-Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Verkehr mit 
Ungarn. (Erhöhung der Frachtsätze mit 
Ungarischen Stationen.) Am 1. Juli 
d. J. werden die in den Heften 3—6 des 
Gütertarifs für oben bezeichneten Ver- 
band für den Verkehr mit Ungarischen 
Stationen enthaltenen Frachtsätze zum 
grössten Theil um geringe Beträge er- 
höht. Näheres hierüber ist vom 25. Juni 
d. J. ab bei den betreffenden Güterexpe- 
ditionen und schon vorher bei dem Ver- 
kehrsbüreau in Magdeburg zu erfahren. 

Magdeburg, den 29. April 1887. (1086) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen, 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband- 
verkehr. Am 1. Juni 1837 gelangt zu 
den Tarifheften 1 und 2 des Ostdentskhe 
Oesterreichischen Verbandes Theil II je 
ein Nachtrag V zur Einführung. Diese 
Nachträge enthalten Ergänzung der Be- 
Stimmungen über zeitweilige Kürzung 
der Frachtsätze, Erweiterung der Klassen- 


und Ausnahmetarife, Einführung neuer 
Ausnahmetarife tür Bier, Eisen und 
Giesserei-Roheisen im Heft I, Granit- 
steine, Bier in Mengen von 10000 kg, 
eiserne Wasserleitungsröhren und Asphalt 
etc. im Heft 2, Gültigkeitsverlängerung 
des Ausnahmetarits für Borke im Heft 1 
und für Glassand im Nachtrag III zum 
Heft 2 und Berichtigungen. Die obigen 
Ausnahmetarife für Bier im Heft 1, Gra- 
nitsteine, Asphalt, Glassand im Heft 2 
und eiserne Wasserleitungsröhren im 
Nachtrag V zum Heft 2 und im Nach- 
trag IV zum Heft 1 gelten wıter Vorbe- 
halt jederzeitigen Widerrufs, längstens 
bis 31. Dezember d. J. Drückexemplare 
der Nachträge sind bei den bekannten 
Dienststellen kostenfrei zu haben. 
Breslau, den 21. April 1887. (1037) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
für die Deutschen Verbandverwaltungen. 


Nassau-Badischer und Elsässischer 
Verkehr. Für den Verkehr mit Frank- 
furt a/M. kommen am 10. k. Mts. er- 
mässigte Frachtsätze für Bau- und Nutz- 
holz zur Einführung. 

Näheres ist bei der genannten Station 
zu erfahren. (1038) 

Frankfurt a/M., den 25. April 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberhessische Eisenbahnen. Mit Gül- 
tigkeit vom 1. d. Mts. ab ist ein Aus- 
nahmetarif für bestimmte Stückgüter im 
Frankfurt a/M.-Oberhessischen und Ober- 
hessisch - Hessischen Verkehr in Kraft 
getreten, worüber die Güterexpeditionen 
Auskunft ertheilen. 

Giessen, den 4. Mai 18837. (1039) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Grossherzogliche Direktion. 


K.K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlagsverkehre. Mit 
15. Mai 1887 tritt der Nachtrag VIII zum 
Elbeumschlagstarif Oesterreich - Aussig 
Landungsplatz Theil II Heft B vom 
15. Mai 1885 in Kraft. \ 

Derselbe enthält Aenderungen und Er- 
gänzungen der Ausnahmetarife, welche 
im Kartirungs- und Reklamationswege 
Anwendung finden, 

Exemplare dieses Nachtrages liegen bei 
den Becken Verwaltungen zur Ein- 
sicht und zum Bezuge, bei den bethei- 
listen Stationen zur Einsicht bereit. 

Wien, am 30. April 1837. (1040) 

Die Generaldirektion. 


3. Personen- und Gepä ckverkehr. 

Vom 15. Mai d. J, ab findet nach und 
von den Haltepunkten Peissen und Käm- 
mereiforst direkte Abfertigung von Reise- 
gepäck zu den im Nachtrag I zum Lokal- 
Personentarif der Halle-Sorau-Gubener 
Bahn enthaltenen Tarifsätzen sowie zu 
den Taxen von 0,15 bezw. 0,12 4 pro 
10 kg für den Verkehr zwischen Käm- 
mereiforst einerseits und Reussen und 
Klitzschmar andererseits statt. 

Erfurt, den 29. April 1887. (1041) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach einer Mittheilung der Kgl. 
Eisenbahndirektion zu Erfurt werden am 
15. d. Mts. die bisher nur für die Abfer- 
tigung von Personen eingerichteten Halte- 

unkte Peissen und Kämmerei- 

orst auch für die direkte Abfertigung 
von Reisegepäck eröffnet, 

Berlin, den 4. Mai 1887. (1042) 

Die Bpschaftspuhr nd Direktion. 
ex. 
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4. Generalversammlungen. 
Generalversammlung der Lübeck- 
Büchener Eisenbahngesellschaft. In Ge- 
mässheit der $$ 26-29 des Statuts wer- 
den die Aktionäre der Lübeck-Büchener 
Eisenbahngesellschaft zu der 37. regel- 
mässigen 
am Dienstag den7. Junid.). 
Mittags 12% Uhr 
zu Lübeck im [Kasinogebäude abzuhal- 
tenden Generalversammlung hierdurch 
eingeladen. 

Die Prüfung der Legitimation der 
Aktieninhaber und die Aushändisung 
der Eintrittskarten wird an dem vorbe- 
zeichneten Tage von 11 bis 12 Uhr in 
dem Versammlungslokale durch eine aus 
zwei Notaren bestehende Prüfungskom- 
mission erfolgen. 

Behufs Erlangung von Eintrittskarten 
haben die Aktionäre zum Ausweise ihres 
Aktienbesitzes der Prüfungskommission 
entweder die Aktien selbst oder eine Be- 
scheinigung über die erfolgte Hinter- 
legung derselben vorzuzeigen. { 

interlegungsstellen sind: die Haupt- 
kasse der Gesellschaft in Lübeck und 
die Kassen der Berliner Handelsgesell- 
schaft. sowie. der Herren Robert War- 
schauer & Co. und F. W. Krause & Co. 
Bankgeschäft in Berlin, der Deutschen 
Effekten- und Wechselbank in Frank- 
furt a/M. und der Norddeutschen Bank 
in Hamburg. 1 

Bei denselben sind die Aktien unter 
Beifügung der im $ 29 des Statuts vor- 

eschriebenen schriftlichen Erklärung in 
rhkter Ausfertigung bis zum 4. Juni 
d. J. zu hinterlegen; das mit der Be- 
scheinigung der erfolgten Hinterlegung 
der Aktien versehene Hauptexemplar 
der Erklärung ist der Prüfungskom- 
mission vorzuzeigen. 

Formulare zu den schriftlichen Er- 
klärungen sind bei den Hinterlesungs- 
stellen zu haben. i 

Die Rückgabe der hinterlegten Aktien 
erfolgt vom 8. Juni d. J. ab gegen Rück- 
lieferung der Hinterlegungsbescheinigun- 
gen und Quittungsleistung. | 

Tagesordnung 
derGeneralversammlung. 

1. Beschlussfassung über den in der 

Generalversammlung am 21. Mai 1836 
gestellten Antrag, betreffend die 
Fixirung einer Tantiöme für die Mit- 
slieder des Ausschusses und die un-- 
besoldeten Mitglieder der Direktion. 
2. Vorlage des Verwaltungsberichts der ; 
Direktion, der Bilanz und der Ge- 
winn- und Veriustrechnung für das 
Geschäftsjahr 1886, sowie Bericht- 
erstattung des Ausschusses über 
diese Vorlagen. 
3. Genehmigung der Bilanz. 
4. Neuwahl von vier Ausschussmit- 
liedern in Stelle der ausscheidenden 
erren Senator G. F. Harms, Gustav. 
Weber, J. G. J. Franck und Geh. 
Kommerzienrath L. Schwartzkopft. 

Verwaltungsbericht, Bilanz und Ge- 
winn- und Verlustrechnung nebst dem 
Berichte des Ausschusses pro 1336 kön- 
nen von den Aktionären vom 24. Mai’ 
d. J. ab in unserem Verwaltungsbüreau' 
eingesehen werden. 

Lübeck, den 3. Mai 1887. (1043) 

Der Ausschuss 
der Lübeck-Büchener Eisenbahn- 
gesellschaft. 


5. Submissionen: 


Yerdingung von Lokomotivkesse 1. 
Im Wege der öffentlichen Ausschreibung 


1 
sollen 4 Stück Lokomotivkessel beschafft 


werden. Lieferungs - Bedingungen und 
Zeichnungen liegen in dem unterzeich- 
? neten Büreau zur Einsicht aus und wer- 
den von demselben gegen postfreie Ein- 
sendung von 20 44 unfrankirt abge- 
geben. Die Angebote sind verschlossen, 
4 postfrei und mit der Aufschrift: „Angebot 
auf Lieferung von Lokomotivkesseln“ zu 
Een auf Mittwoch,den18.Maid.J., 
Vormittags 11 Uhr anberaumten 
) Termin an das unterzeichnete Büreau 
einzureichen. Zuschlagsfrist 3 Wochen. 
} Breslau, den 29. April 1897. (1044) 
A Maschinentechnisches Büreau 
- der Königlichen Eisenbahndirektion. 


- _ Verdingung von Feuerungsmaterialien. 
Die in der : Zeit vom |. "Juli 1887 bis 
dahin 1888 erforderlichen Feuerungs- 

 materialien, und zwar: 


Gruppe I umfassend: 
46 000 t Steinkohlen - Briquetts 
Stückkohlen, 
172000 „ Förderkohlen, 
2210 „ Schmiedekohlen, 
1450 „ gewöhnliche Gaskohlen, 
300 „ Cannel-Gaskohlen. 
Gruppe II umfassend: 
1300 t Lokomotivkoaks, 
420 „ Schmelzkoaks 
. sollen in öffentlicher Ausschreibung ver- 
' dungen werden. 


Bedarfsnachweisungen und Bedingun- 
en liegen im diesseitigen Materialien- 
üreau hier, Fürstenwallstrasse No. 10 
zur Einsicht aus und können auch von 
demselben gegen frankirte Einsendung 
von 30 3 für jede einzelne Gruppe be- 
zogen werden. 


* Angebote sind auf vorgeschriebenem 
Formular versiegelt und portofrei mit 
der Aufschrift: 


Angebot auf Lieferung von 
- Feuerungsmaterialien Gruppe 
I bezw. 

bis zum Eröffnungstermine am 

Montag, den 16. Mai 1897, Vor- 
mittags 10 Uhr 

an das diesseitige Materialienbüreau ein- 

zusenden. 


Die Zuschlagsfrist läuft am 11. Juni 
d. J. ab. Die dieser Ausschreibung zu 
Grunde liegenden „Bedingungen für die 
Bewerbung um Arbeiten und Liefe- 
- rungen“ sind in No. 66 des Deutschen 
 Reichsanzeigers vom 17. März 1886 ver- 
- öffentlicht. 


Magdeburg, den 23. April 1897. (1045) 
f Königliche Eisenbahndirektion. 


oder 
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6. Vakanzen. 


Bauführer gesucht. Ein im Entwerfen 
von Bahnhofsplänen geübter Regierungs- 
bauführer findet im diesseitigen bau- 
technischen Büreau Beschäftigung. Mel- 
dungen mit Zeugnissabschriften sind 

jortofrei an den Eisenbahn-Bau- und 

etriebsinspektor _Semler, Altes Ufer 
No. 2 hierselbst, einzusenden. 


- Köln, den 3. Mai 1837. (1046) 


Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 
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7. Bilanz. 
Bilanz der Breslau - Warschauer Eisenbahn - Gesellschaft (Preuss. Abth.) 
vom 31. Dezember 1886. 
Haben. 7 /A | un Gld.Kr. 
Bahnbau-Anlage. . - 8760 000,00 #4 
Hiervon ab Baufonds zur Fertigstellung 
der Bahn i - 15929447 „ 
3 600 705,53 4 
n Abschreibung nach $ 1. Art.185 a3. 
des Gesetzes vom 18. Juli 1884 6000,00 „ 18594 705 |53 
Materialien-Bestände . ArEhn R 46 203 | 80 
Unbegebene Prioritäts- Obligationen . » 125 400 | — 
Werthpapiere im Gesellschafts-Tresor und anderen Depöts: 

a) Kautionen. EIS B*- 99 119,39 44 800 Gld. 

b) Asservate . 15 400,80 „ 

c) Erneuerungstonds. 321 216.00 3 

d) Reservefonds I. 49 270,50 „ 

B Reservefonds II Ar 3165,75 „ 

f) Beamten-Pensionsfonds . . . 82 268,10 „ 

g) Betriebs-u. Werkstätten-Kranken- 
kassenfonds . a 11 251,50 „ 

h) Amortisationsfonds . 3015,00 „ 584 707 | 04 | 800 | — 
Hypotheken. 5 3 000 | — 
Reste aus dem Transport- -Verkehr ß —_— | 
Verschiedene Schuldner in laufender Rechnung e 12969 | 16 
Guthaben bei Bankiers . ER 342 075 | — 
Kassenbestand. DE Pe 824 |52| | 

zusammen |9709 835 | 05 | 800 | — 
Soll. | | 
Aktien-Kapital | | 

a) Stamm-Aktien . s - ‚4.005 000,00 44 | 

b) Stamm-Prioritäts- Aktien . . 4.005 000,00 „| 8010000 | — 
Prioritäts-Obligationen, Restbetrag . 703 200 | — 
Bestand an amortisirten Prioritäts- Obligationen 46 800, 00. 

davon 1. Rücklage in den Reserve- 

sornds Jr .. 7689,29 6 
LO NZUT: Ausgleichung der Ab- 
Skin eibung auf die Bahn- 
bau-Anlage. : 6000,00 „  13689,29 „ 33110 |71| 
Bestand des Reservefonds I \ EN EN ern 71434 | 38 
; „ Reservetonds II. 7734 | 34 
hr „ Erneuerungsfonds . 542 344 27| 
er „ Beamten-Pensionsfonds . i 110 286 | 01 
„ Betriebs- u. Werkstätten-Krankenkassenfonds 11 766 | 94 
Kautionen 1 a 03ER 59 BOOT — 
Asservate : 15 400 | 80 
Amortisationsfonds. 9 807 |20 
Verschiedene Gläubiger . 13 346 | 56 | 
Zinsen für Prioritäts- Obligationen i 7222 |50| 
Statutenmässige Tantieme an den Aufsichtsrath. 3.003 | 75 | 
Eisenbahnsteuer . AStera ale ee ; 1540 | 39 | 
Vorfrachten . - 4 224 |93 
Betriebs-Veberschuss 

&) Vortrag aus dem Jahre 1855 : 956,50 4% 

b) aus dem Betriebsjahre 1886 . .138230,82 „ 

139 187,32 AA | | 

ab:1. Rücklage in den Erneuerungs- | 

fonds . NE . 33 006,00.44 | 

2, Rücklage in den KReserve- 

fonds I b « - 5000,00 „ | 
er Statutenmässige Tantieme . 3003,75 ,„ | | 

4. Zinsen für begebene Priori- | 
täts- Obligationen ...28890,00 „ | | 
5. Zur Amortisation von Priori- | 
3 täts-Obligationen 6090,00 „ | | 
6. Eisenbahnsteuer . 1540,39 „' 77530,14 „ | | 
Verbleibt zur Verfügung der Generalversammlung. 61657 118] | 


zusammen 


P. Wartenberg, den 15. März 1897. 


9 709 885 | 05 | 800] — 


Direktion der Breslau-Warschauer Eisenbahn-Gesellschaft. 


(gez.) Fischer. 
Genehmigt. 
Der Aufsichtsrath. 
(gez) Moritz Cohn, Vorsitzender. 


(gez.) Dr. Wieczorek. 


Die Uebereinstimmung der vorstehenden Bilanz mit den von uns geprüften 
Büchern bescheinigen wir hiermit. 


P. Wartenberg, den 19. April 1897. 
Die Revisions - Kommission. 
(gez) Leopold Hadra. (gez.) D. Kempner. 


(1047) 


(gez.) Oelsner, 


ei 


I. Privat-Anzeigen. 


REEL SLEENT RT EEETETTERTER TEN TR ET WET LET ERST IN ER BRETT SEHEN 
Technische Neuigkeit von H. Costenoble in Jena. 


Die Kraftübertragung 


auf weite Entfernungen und die 


Construction der Triebwerke und Regulatoren 


für Constructeure, Fabrikanten und Industrielle jeder Art 


von G. Meissner, Ingenieur. 
Nach dem Tode des Verfassers vollendet von K. Hartmann, Dozent an der techn. 
Hochschule Berlin-Charlottenburg. 
2 Theile. Lex. 8°. Mit 60 lithogr. Tafeln. 4 30.— 


Der Verfasser behandelt den täglich an Bedeutung zunehmenden Gegenstand 
theoretisch und praectisch in umfassender Weise und widmet namentlich der elek- 
trischen Kraftübertragung besondere Aufmerksamkeit. 


Die elektrotechnische Rundschau urtheilt über das Werk: 


„Möge das vortreffliche, 


in der That classische Werk dem Fachmanne als Leitfaden bei auszuführenden einschla- 
gigen elektrotechnischen Arbeiten dienen und von dem Laien als eine lehrreiche Fund- 
grube des Wissenswürdigsten aus diesem hochinteressanten Gebiete moderner Natur- 
forschung benutzt werden.‘ 


Die Portland-Cement-Fabrik % 
‚Dyekerhoff & Söhne/ 


in Amöneburg bei Biebrich am Rhein 


j liefert ihr bewährtes vorzügliches Fabrikat in jeder 
N 157 Bindezeit unter Garantie für höchste Festigkeit und \ VEAN 
See Zuverlässigkeit. Sn 
Goldene Productionsfähigkeit der Fabrik: 400000 Fässer pro Jahr. Düsseldorf 
Staats-Medaille, Niederlagen an allen bedeutenderen Plätzen. 1880, 
Ne = Verdienst- 
Br Solalı Medaille 
1869. Wien 1873. 
Goldene 
la 
Medaille, en 
A Offenbach 
uszeich- a/M. 1879. 
nung im 
Internatio- Diplom A: 
nalen Wett- Erster Preis 
streit Arn- für ausge- 
heim (Hol- zeichnete 
land) 1879. Leistung 
ae Kassel1870. 


Gelegenheits-Kauf. 


Brockhaus, Illustr. Conv.-Lex.,13. (neuste) | 
Aufl., cptt. in 16 eleg. Halbfz.-Bden, ganz | 
neu, ist für nur Rmk. 110 zu verkaufen. j 
— Adr. erb. unter J. C. 8025 d. Rudolf 
Mosse, Berlin SW. 


Al:ired Lorentz Nachf. 


Prospecte gratis. Berlin, Lindenstr. 67. 


Verlag v. B. %. Voigt in Weimar. 


tiefschwarz, 
Wetterlack, besonders 
Fussboden-Glanzlack in 8 Nuancen, ge- 

ruchlos, rasch trocknend ... .. „4 1,40. 
Diamantfarbe, grau, gut deckend ‚4 0,50. 
Bernstein- und Copal-Lacke lt. Preisliste. 
Preise verstehen sich 


TE” Draht u, Drahtlitzen fürTelegraphen, Signale, Zugbarrlören u. Einfriedigungen. "W 
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Baukonstruktionen. 


Das graphische 


echnen 


und 


die Graphostatik 


in ihrer Anwendung auf 


Zum Gebrauche für Baugewerks- 
meister, Baugewerksschulen etc. 


bearbeitet von 


W. Jeep. 


Mit einem Atlas von 35 Foliotafeln. 


1887. gr. 8. 9 Mark. 


Borrätig in allen Buchhandlungen, 


Eisenlack 


im Fass 0,40, ausgew. 0,45. 
beständig Al. 1,60. 


. Kilo. 


Gebr. Przibill, Lackfabhrik, 


Gnadenfeld in Schlesien. 


- Felten & Guilleaume 


Carlswerk, 
Mülheim a/Rhein, 


3 fabriziren: 
Eifen-, Stahl» und Aupferdraht 
auch verzinkt, verzinnt, verbleiet 
und verkupfert; 
Bergwerksfeile jeder Art, 
Aufzug-, Krahnen und Winden- 
Drahtseile, 
Transmissionsseile, 
aus Draht oder aus Hanf 
Brückendrahtseile, 
Fähr-, Traject- und Tauereiseile; 
Blitzableiteranlagen; 


Patent-Stahl-Stacheldraht, 
Zaundraht und Spalierdraht; 
Klavier und Krahendraht, 

Drahtverdirhtungsringe 
für Dampf- und Wasserröhren; 
Electrische Leitungen 
für Telegraphie, Telephonie und 
Electrisch-Licht. 


Mechanische Bindfaden-Fabrik 
/ und Hanfseilerei in Köln. 


Dieser Nummer liegt ein Prospect der Papierfabrik von S. Jourdan in Mainz, betr. Pauspapier, bei. 
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Statistik der Eisenbahnen Deutschlands für das Betriebsjahr 1885|86. 
(Schluss aus No. 34.) 


E In der gesammten Verwaltung der Deutschen Bahnen 
_ waren im Jahresdurchschnitte des Berichtsjahres 333439 Beamte 
und Arbeiter, einschliesslich der Handwerker, sowie der 
- Lehrlinge und Frauen, sofern dieselben Lohn oder eine sonstige 
- Vergütung erhalten haben, beschäftigt, wobei zu bemerken ist, 
dass Behufs Ermittelung dieses Jahresdurchschnitts der Dauer 
- der Dienstleistung die Summe der von Beamten und ständigen 
_ Arbeitern im Dienste zugebrachten Tage durch 365 und die 
- Summe der von nicht ständigen Arbeitern geleisteten Tage- 
_ werke durch 300 getheilt worden ist. In dem Vorjahre wurden 
328496 Beamte und Arbeiter gezählt; es hat somit eine Ver- 
- mehrung um 4943 Personen oder um 1,5 pCt. stattgefunden. 
- Von der angegebenen Zahl 


} auf 1 km der 
2 entfielen überhaupt Birken Dt 
triebslänge 
“ 
1. auf die allgemeine Verwaltung. 15 142 0,41 
(14 890) *) (0,41) 
»„ » Bahnverwaltung 100 279 2,70 
: (99 029) (2,73) 
»  » Transportverwaltung 167 647 4,51 
(146 664) (4,52) 
"„ » gesammte Betriebsver- 
f> waltung unter 1, 2 u.3. 283 068 7,62 
$: (278 583) (7,65) 
5. „  „  Werkstättenverwaltung 50 371 1,39 
J (49 913) (1,40) 


j Aus den auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge 
berechneten Zahlen ergibt sich, dass gegenüber den bezüglichen 
nn 

B. *) Die in Klammern an 


gegebenen Zahlen sind die bezüglichen 
gebnisse des Vorjahres. 
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Angaben des Vorjahres in der Verwaltung das Verhältniss un- 
verändert geblieben ist, während in den übrigen Verwaltungs- 
zweigen eine sparsamere Verwendung von Personal statt- 
gefunden hat. Im einzelnen sind bei den drei Gruppen der 
Bahnen die nachstehendenDurchschnittsziffern ermittelt worden: 


5 Eu re 
Auf 1 km durchschnittlicher 
Betriebslänge im Jahresdurch- 
schnitt vorhandene Beamte 
und Arbeiter 
Bahngruppen az else2le, 2 = 
SE|.uE| SE |822|498 
Else | 28 328588 
© zZ => g HH (a B 
SE |aE| 85 |asEPRSE 
-_ 2} in 
“el 2 lS8 pRE| "> 
1. Staatsbahnen und auf Rech- 
nung des Staats verwaltete 
Privatbahnen Ar, oe 2,85 Er 8,08 | 1,47 
0,43) | (2,87) | (4,80) | (8,07) | (1,49) 
9. Privatbahnen unter Staats-| | al 
verwaltung b . 0,17 | 1,87 | 2,43 | 4,44 | 0,15 
(0,20) | (1,65) | (3,33) ı (4,18) | (0,34) 
3. Privatbahnen unter eigener 
Verwaltung . 0,28 | 1,61 | 2,50 | 4,38 | 0,70 
(0,28) | (1,66) | (2,59) | (4,51) | (0,67) 


Die Durchschnittssätze der gesammten Deutschen 
Bahnen wurden somit in jedem einzelnen Verwaltungszweige 
von der Gruppe 1 übertroffen, von den Gruppen 2 und 3 aber 
nicht erreicht. Die Erklärung hierfür liegt nahe, da die Gruppe 1 
die grossen, verkehrsreichen Bahnen umfasst, deren Bedeutung 
naturgemäss auch in dem grösseren N an Personal zum 
Ausdruck gelangt, und es genügt in dieser Hinsicht darauf hin- 


Ba 


zuweisen, dass das Bestehen von Tag- und Nachtdienst GOPDAIHE, 
Personal erfordert, dass durch grösseren Verkehr überhaupt 
im allgemeinen eine gesteigerte Thätigkeit in den einzelnen 
Zweigen der Verwaltung bedingt wird u.s.w. Vielfach wird 
auch auf Anschlussstationen der Dienst für die angeschlossene 
Bahn durch das Personal der älteren Verwaltung wahrgenommen, 
in einzelnen Fällen sogar für kleine Anschlussbahnen der Fahr- 
dienst und der allgemeine Verwaltungsdienst. Beispielsweise 
hat die Birkenfelder Eisenbahn überhaupt keine 
eigenen Beamten, und der Betriebsdienst wird für dieselbe durch 
Beamte der Königlichen Eisenbahndirektion zu Köln (links- 
rheinische) bewirkt; die allgemeinen Verwaltungsgeschätte der 
Kreis Oldenburger Eisenbahn werden von der König- 
lichen Eisenbahndirektion in Altona mitbesorgt u.s. w. Bei 
den zahlreichen, von der bekannten Firma Bachstein be- 
triebenen kleinen Bahnen sind viele Beamte gleichzeitig für 
mehrere derselben thätig. Insoweit übrigens einzelne Beamte 
und Arbeiter gleichzeitig in mehreren Verwaltungszweigen be- 
schäftigt sind, wie es u. a. auch häufig bei Stationsvorstehern 
und Stationsassistenten im äusseren Stations- und im Expedi- 
tionsdienste bezw. bei Werkmeistern im Zugförderungs- und 
Werkstättendienste vorkommt, ist die Zahl derselben der Thätig- 
keit im Jahresdurchschnitt entsprechend zerlegt worden. 

Die Besoldungen und sonstigen persön- 
lichen Aufwendungen für sämmtliche Beamte und 
Arbeiter, der Deutschen Eisenbahnen beliefen sich im Jahre 
1885/86 auf rund 360,3 Millionen Mark gegenüber 350,9 Millionen 
Mark in dem Vorjahre und haben sich demgemäss um 2,68 Bu 

olgt 


vermehrt. Im einzelnen vertheilt sich diese Summe, wie f 
A. 
auf 1 km 
Au 
über- an 
Verwaltungen haupt a 
Betriebs 
länge 
Mill. 4 BA 
1. Allgemeine Verwaltung 39,1 1051 
(37,7) | (1037) 
2. Bahnverwaltung 71,1 1.913 
(69,7) | (1916) 
3. Transportverwaltung 201,0 5411 
195,2) | (5 362) 
4. Gesammte Betriebsverwaltung (1, 2 u. 3) 311,2 3 376 
302,6) | (8313) 
5. Werkstättenverwaltung :. ..... 49,1 1349 
(48,3) | (1345) 
B. 
Besoldungen und andere 
persönliche Ausgaben für die 
Beamten und Arbeiter auf 
1 km durchschnittlicher Be- 
„ triebslänge 
Bahngruppen 8 1 | "al® Eu H = ap 
eE | ®a| osE de use 
Ba |a5 | 58 82215855 
© - Iar- 
aE ıS5e |AE [HB H 5 
SE 2336 sgese 
ae IP ]ER ER R 
A | A Al, AM | AM 
1. Staatsbahnen und auf Rech- 
nung des Staates verwaltete 
Privatbahnen “0 .....) 1096 | 2034| 5798| 8928| 1443 
(1.078)|(2057)|(5 717)| (8 801)\(1 444) 
2. Privatbahnen unter Staats- 
verwaltung En 465 | 1255|) 2590| 4258| 159 
(528) (1 183)|(2470) (4 153)| (163) 
3. Privatbahnen unter eigener 
Verwaltung ; nr 742 | 1044| 2752| 4529 | 605 
(745) |(1 077)\(2861)| (4 668)| (687) 


Bemerkt sei noch, dass abweichend von den früheren 
Jahrgängen der Statistik in der Tabelle über die Anzahl und 
die Gehaltsverhältnisse der Beamten und Arbeiter die auf einen 
Bahnhof entfallenden bezüglichen Angaben nicht mehr auf- 
genommen sind, weil infolge des bereits (S. 290) erwähnten Be- 
schlusses des Bundesraths vom 26. November 1885 der Begriff 
„Bahnhof“ eine von der früheren Bezeichnung abweichende 
Bedeutung erhalten hat, so dass ein Theil der bisher als Bahn- 
höfe nachgewiesenen Stationen nunmehr zu den Haltestellen 
gerechnet wird, eine Vergleichung mit den bisherigen Angaben 
also nicht mehr ängängig erscheimt. 


Am Ende des Berichtsjahres waren bei den Deutschen. 
Bahnen: 


Millionen 
Mark 
1. 90 (71) Pensions-und Unterstützungs- 
kassen miteinem Vermögensstande von 89,4 (84,1) 
2 241 (236) Kranken- und Sterbekassen 
' mit einem Vermögensstande von : 82 (6,5) 
3. 4 (2l) vereinigte Pensions- und Un- 
terstützungskassen mit einem | 
Vermögensstande von . . » 2... ....13 (4,9) 
vorhanden. Die aus diesen Kassen während des Betriebsjahres 
1885/86 gezahlten Summen bezifferten sich: 
1: "zus 1 ara ee m, 11 217297 AM. 
DAR 4305754 „ und 
3. B 86 379 


” ” BB ii te “ ei) 
im ganzen also auf 15609430 44 

i Da die bedeutungsvollen, hinsıchtlich der Einrichtung‘ 
dieser Hilfskassen eingetretenen Wandlungen, deren Einfluss 
bereits in den Ergebnissen des Berichtsjahres zum Ausdruck 
gelangt ist, von allgemeinerem Interesse sein dürften, bemerken 


wir über dieselben bei dieser Gelegenheit folgendes: 


Bei den Reichseisenbahnen in Elsass-Loth- 
ringen ist die frühere Bahnarbeiter-Krankenkasse, sowie die 
frühere Werkstättenarbeiter - Kranken-, Unterstützungs- und 
Pensionskasse auf Grund des Reichsgesetzes vom 15. Juni 1883, 
die Krankenversicherung der Arbeiter betreffend, sowie nach 
Massgabe der vom Chef des Reichsamts für die Verwaltung 
der Reichseisenbahnen festgesetzten Statuten vom 1. Januar 1885 
ab umgestaltet worden. Die Mitglieder derBahnarbeiter-, 
sowie der Werkstättenarbeiter-Krankenkasse 
haben hiernach, falls sie zum Beitritt verpflichtet waren, 
1!/; pCt., anderenfalls 21/, pCt. des verdienten Lohnes, soweit 
dieser 4 44 für den Tag nicht übersteigt, als Beitrag zu zahlen, 
während die Eisenbahnverwaltung einen Zuschuss in Höhe 
der Hälfte der von den versicherungspflichtigen Mitgliedern 
Beraten Beiträge gewährt. Die Leistungen der Kassen be- 
stehen: 

.in Gewährung von Krankengeld an erkrankte Kassen- 
mitglieder vom dritten Tage nach dem Tage der Erkrankung 
ab bis auf die Dauer von 20 Wochen in Höhe der Hälfte des 
der Beitragsberechnung zuletzt zu Grunde gelegten Tages- 
verdienstes, soweit letzterer 4 4 nicht übersteigt. In Fällen 
unverschuldeter Verletzung im Dienst wird Krankengeld 
vom Ina der Verletzung ab auf die Dauer von 9 Monaten 
gewährt; 

an Gewährung freier ärztlicher Behandlung an die Kassen- 
eher und deren Familienangehörige auf die gleiche 

auer; N u 

. in Gewährung freier Arzneilieferung auf die gleiche Dauer. 
Die Kosten der Arzneien für Familienangehörige von 
Kassenmitgliedern werden indess nur zur Hälfte von der 
Kasse bezahlt. Den Kosten der Arzneien werden beigezählt 
diejenigen für Verbände, Bruchbänder, Brillen, Bäder und 
Eis; ferner können Stelzfüsse, künstliche Glieder und der-ı 
gleichen für Kassenmitglieder geliefert werden; : 

. in freier Krankenhauspflege für die Kassenmitglieder auf 
die angegebene Zeitdauer; 

. in Gewährung von Unterstützung an die Angehörigen eines 
im Krankenhause untergebrachten Kassenmitgliedes; 

. in Gewährung von Unterstützung an Wöchnerinnen; 

.in Zahlung eines Sterbegeldes beim Tode eines Kassen- 
mitgliedes, der Ehefrau eines Mitgliedes und der ehelichen 
Kinder eines solchen bis zum Alter von 15 Jahren; j 

. in Zuwendung von Unterstützungen an Kassenmitglieder, 
an invalide ehemalige Kassenmitglieder und an ie 
bliebene Familienangehörige von Invaliden und von Kassen- 
mitgliedern. 

Bei den Preussischen Staatsbahnen ist am 

1. Oktober 1885 die Pensionskasse für die Werk- 

stättenarbeiter in Wirksamkeit getreten und gleichzeitig 

die Aufhebung mehrerer bisheriger Werkstättenarbeiter-Unter 
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bahnverwaltung beschäftigt gewesen sein. Arbeiter, deren Be 


schäftigung ihrer Natur nach nur eine vorübergehende ist, 
_ können an der Kasse nicht theilnehmen. Die nach den vor- 
stehenden Bestimmungen zum Beitritt berechtigten Personen 
werden seitens der Königlichen Eisenbahnbehörden bei der 
_ Dienstannahme verpflichtet, der Kasse beizutreten. 
Jedes Mitglied hat ein Eintrittsgeld von 1,50 #4 und als 
; laufenden Beitrag denjenigen Prozentsatz seines rechnungs- 

 mässigen Lohnsatzes zu entrichten, welcher nach Massgabe des 
- aufgestellten Tarifs seinem Lebensalter zur Zeit des Eintritts 
in die Kasse entspricht. Bei der Festsetzung der Mitglieder- 
beiträge wird ein rechnungsmässiger Lohnsatz von 1200 4 tür 
 Vorarbeiter, 1000 „4% für Handwerker und 750 .4 für Hand- 
arbeiter zu Grunde gelegt. Mitglieder, welche der Kasse 
mindestens 10 Jahre lang angehört haben und demnächst 
dauernd unbrauchbar zur Arbeit bei der Eisenbahnverwaltung 
_ werden, haben Anspruch auf Pension. Ist die dauernde Arbeits- 
 unfähigkeit die Folge einer Krankheit, Verwundung oder 
sonstigen Beschädigung, welche das Mitglied bei der Arbeit 
oder aus Veranlassung derselben ohne eigene Verschuldung sich 
zugezogen hat, so tritt der Anspruch auf Pension auch bei 
_ kürzerer als zehnjähriger Mitgliedschaft ein. Dagegen schliesst 
- eine durch eigene Verschuldung herbeigeführte Dienstunfähigkeit 
jeden Anspruch eines Mitgliedes auf Pension — selbst bei 
mindestens zehnjähriger Mitgliedschaft — aus. 

Die Pension beträgt jährlich bei einer Dauer der Mit- 
gliedschaft von 10 Jahren oder weniger 15 pCt. des rechnungs- 
mässigen Lohnsatzes, von welchem zuletzt Beiträge erhoben 
sind, und steigt von da ab mit jedem weiter zurückgelegten 
vollen Jahre der Mitgliedschaft um 1 pCt. dieses Lohnsatzes 
bis zur Höhe von 40 pCt. desselben bezw. bis zur Höhe von 
400 4 jährlich. Die Wittwen und hinterlassenen Kinder (bis 
zum vollendeten 15. Lebensjahre) pensionsberechtigter Mit- 
glieder bezw. Pensionäre haben Anspruch auf Wittwen- resp. 
 Waisengeld. Wenn jedoch die Ehe mit dem verstorbenen Mit- 

gliede innerhalb dreier Monate vor seinem Ableben geschlossen 

war, hat die Wittwe keinen Anspruch auf Wittwengeld. 
Letzteres beträgt zwei Fünftel der für das verstorbene Mitglied 

zu berechnenden Pension, das Waisengeld, wenn die Mutter 
- lebt, ein Drittel des Wittwengeldes, andernfalls die Hälfte des 
Wittwengeldes, jedoch höchstens 72 . jährlich für jedes Kind. 
Schliesslich gewährt die Kasse ein Sterbegeld im Betrage von 
- 30.4 beim Tode eines Pensionärs bezw. beim Tode der Ehefrau 

' oder der Wittwe eines Pensionärs. 

Bei denSächsischenStaatsbahnen sind seit dem 
- 1. Dezember 1884 auf Grund des bereits erwähnten Reichs- 
 gesetzes vom 15. Juni 1883, betreffend die Krankenversicherung 
- der Arbeiter, 15 Betriebs-Krankenkassen errichtet, 
_ und die frühere „Kranken- und Begräbnisskasse der Werk- 
F stättenarbeiter“ ist seit dem 1. Januar 1885 durch eine den Be- 
- stimmungen des genannten Gesetzes entsprechende „Werk- 
 stätten-Krankenkasse“ ersetzt worden. Zum Beitritte 
zu diesen neuen Kassen sind alle im Arbeiterverhältniss be- 
schäftigten Personen berechtigt und verpflichtet, deren Arbeits- 
vertrag nicht ein vorübergehender oder im Voraus nur auf einen 
Zeitraum von weniger als einer Woche beschränkter ist. Alle 
übrigen, bei den Staatsbahnen, sowie bei den unter Staatsver- 
 waltung befindlichen Privatbahnen beschäftigten Personen sind 
zum Beitritt nicht verpflichtet, aber berechtigt. 

’ Für jedes Kassenmitglied ist ein laufender Beitrag in 

Höhe von 3 pCt. des Lohbn- bezw. Diensteinkommens, soweit 

dieses 4 # für den Tag nicht übersteigt, zu entrichten. Die 
zur Theilnahme an der Kasse verpflichteten Mitglieder haben 

- jedoch nur 2 pCt. zu zahlen, während aus der Betriebskasse 

ein Zuschuss von 50 pCt. dieser Beiträge gewährt wird. Als 

Eintrittsgeld haben diejenigen Mitglieder, deren Tagesverdienst 

1,50 .4 und mehr beträgt, die Hälfte dieses Verdienstes, alle 
_ übrigen 50 8 zu zahlen, sofern und soweit diese Sätze den 
Betrag des für 6 Wochen zur Kasse zu leistenden Beitrages 
nicht übersteigen. Von Mitgliedern, welche bereits früher einer 
Krankenkasse angehört oder Beiträge zur Gemeinde-Kranken- 
_ versicherung geleistet haben, wird ein Eintrittsgeld nicht er- 
hoben, falls zwischen dem Zeitpunkte des Austrittes und Wie- 
 dereintrittes nicht mehr als 13 Wochen liegen. Mitglieder, 
welche die Kassen wiederholt durch Betrug geschädigt haben 
- undinfolge dessen ausgeschlossen worden sind, haben bei ihrem 
etwaigen Wiedereintritt in jedem Falle das Eintrittsgeld zu 
entrichten. 

Die Kassen gewähren ihren Mitgliedern: 

a) in Krankheitsfällen vom Beginn der Krankheit ab auf die 
Dauer von 13 Wochen freie ärztliche und wundärztliche 
Behandlung, freie Arznei, Verbandstücke, sowie Brillen, 

Bruchbänder und dergleichen Heilmittel; 
-  b) wenn sie durch Krankheit oder Verletzung erwerbsunfähig 

p geworden sind, vom dritten Tage nach dem Tage der Er- 

krankung ab ebenfalls auf die Dauer von 13 Wochen für 

jsaan Tag ein Krankengeld in Höhe der Hälfte des der 
eitragsberechnung zuletzt zu Grunde gelegten Tagesver- 
dienstes,’sowie den der Kasse angehörigen weiblichen Per- 
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' 382 km vorhanden. Gegenüber 
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sonen im Falle der Niederkunft das Krankengeld auf die 
Dauer von 3 Wochen auch dann, wenn ärztliche Behandlung 
nicht eintritt; 

c) insofern die Krankheit mit dem Tode endet, ein Sterbegeld 
in Höhe des dreissiefachen Betrages des ortfüblichen Tage- 
lohnsatzes gewöhnlicher Tagearbeiter. 

Die Familienangehörigen von Kassenmitgliedern, d.h. die 
Ehefrau oder die an deren Stelle den Haushalt führende Tochter, 
Mutter oder Schwester, die Kinder, welche das 15. Lebensjahr 
noch nicht überschritten haben, ältere, jedoch gänzlich erwerbs- 
unfähige Kinder, Eltern und Schwiegereltern, deren Unterhalt 
von dem Kassenmitgliede nachweislich ganz oder grösstentheils 
aus seinem Arbeitsverdienst bestritten wird, geniessen — so- 
fern diese Personen nicht selbst einer auf Grund gesetzlicher Vor- 
schritt errichteten Krankenkasse angehören — ebenfalls von 
Beginn der Krankheit ab auf die Dauer von 13 Wochen freie 
ärztliche Behandlung. Die Kosten der Arzneien u.s.w. werden 
jedoch nur zur Hälite auf die Kassen übernommen. 

Weiterhin gewähren die Kassen ein Sterbegeld: 

a) beim Tode der Ehefrau eines Mitgliedes in Höhe von zwei 
Drittheilen und 

b) beim Tode eines noch nicht 15 Jahre alten oder gänzlich 
erwerbsunfähigen Kindes eines Mitgliedes oder einer Tochter, 
welche an Stelle der Mutter den Haushalt führte, in Höhe 
nn einem Drittel des für das Mitglied festgesetzten Sterbe- 
geldes, 

wenn diese Angehörigen nicht selbst Mitglieder einer Betriebs- 
Krankenkasse oder einer anderen, auf Grund gesetzlicher Vor- 
schrift errichteten Krankenkasse waren. 

In Abweichung von diesen Bestimmungen gewährt jedoch 
die Werkstätten-Krankenkasse ihren Mitgliedern auf 
die Dauer eines vollen Jahres und deren Angehörigen auf die 
Dauer eines halben Jahres die vorstehend mitgetheilten statu- 
tarischen Leistungen. Auch gewährt dieselbe beim Tlode eines 
Mitgliedes ein Sterbegeld in Höhe des vierzigfachen Betrages 
des ortsüblichen Tagelohnsatzes. 


Den nach Massgabe des mehrerwähnten Reichsgesetzes 
umgewandelten bezw. neu errichteten Krankenkassender 
Württembergischen Staatsbahnen sind sämmtliche 
im Arbeiterverhältniss beschäftigte Personen, sowie alle gegen 
Tagegeld beschäftigten Bediensteten, deren Bezüge 6?/; „4 für 
den Tag nicht übersteigen, beizutreten verpflichtet. Diese 
Kassen gewähren ihren Mitgliedern im Erkrankungsfalle Kranken- 
geld auf die Dauer von 13 bis 26 Wochen und beim Tode eines 
Mitgliedes ein Sterbegeld in Höhe des zwanzig- bis dreissig- 
fachen Betrages des ortsüblichen Tagelohnsatzes. Die zum 
Beitritt ver Bichtetön Mitglieder haben 2 pCt., die übrigen 
3 pCt. ihres Lohn- bezw. Diensteinkommens als laufenden Bei- 
trag zu entrichten, und die Eisenbahnkasse zahlt einen Zuschuss 
in Höhe von 50 pCt. der erstgenannten Beiträge. 


Bei der Oldenburgischen Staatsbahn ist seit 
dem 1. Januar 1885 ausser einer Betriebs- und Werkstätten- 
kasse eine Beamten-Krankenkasse errichtet, welcher 
alle angestellten Beamten (Civilstaatsdiener), mit Ausnahme der 
Oberbeamten, beizutreten berechtigt und verpflichtet sind. Die- 
jenigen Beamten, deren Jahresgehalt 1500 #4 überschreitet, 

önnen von dieser Verpflichtung durch die Eisenbahndirektion 
entbunden werden. Die Mitglieder haben 1 pCt. des Jahres- 
gehalts, jedoch nicht mehr als 15 4 jährlich, als Beitrag zu 
zahlen. Die Kasse gewährt lediglich ihren Mitgliedern (nicht 
auch deren Familienangehörigen) im Falle der Erkrankung freie 
ärztliche Behandlung und Heilmittel bezw. Hospitalverpflegung; 
Kranken- und Sterbegeld, sowie Unterstützungen werden nicht 
gezahlt, Begräbnisskosten nur dann, wenn die Hinterbliebenen 
in dürftigen Verhältnissen leben. Die Leistungen erstrecken 
sich in der Regel bis auf eine sechswöchentliche Dauer der 
Krankheit, können jedoch in besonderen Fällen verlängert 
werden. 

Während des Betriebsjahres 1885/86 sind bei den Deutschen 
Bahnen (mit Ausschluss der Selbstmörder im ganzen 503 (507) 
Personen getödtet und 2362 (2138) Personen verletzt. 
Unberücksichtigt sind hierbei jedoch die bei Neubauten und in 
den Werkstätten vorgekommenen Unfälle geblieben, welche 
mit dem Betriebe nicht in unmittelbarem Zusammenhange 
stehen, während unter den bei einem Unfalle getödteten Per- 
sonen auch diejenigen Verunglückten aufgenommen sind, deren 
Tod innerhalb der nächsten 24 Stunden erfolgt ist. Von der 
Gesammtzahl der verunglückten Personen entfielen auf 1 Mil- 
lion durchfahrene Zugkilometer 11,68, auf 1 Million Wagenachs- 
kilometer 0,29 und auf 10000 Züge aller Art 6,22. 

Anschmalspurigen Bahnen waren im Deutschen 
Reiche während des Berichtsjahres der Bahnlänge nach rund 
dem Vorjahre beträgt die Ver- 
mehrung 59km oder 18,27 pCt., an welcher die Königliche Eisen- 
bahndirektion Breslau, die Bayerischen Staatsbahnen, die Sächsi- 
schen Staatsbahnen und die Kaysersberger Thalbahn betheiligt 
sind, Von den Schmalspurbahnen hatten: 


a 


1. 102,58 km eine Spurweite von 1,000 m, 
2 142,24 ” ” ”» „ 0,785 „ 
3 137,41 Ru ” ” ” 0,750 ” und 
7 1 0,23 „ ” ” x 0,6 ” 2 

Bei diesen Gruppen betrug bezw. die stärkste Neigung 
der Bahn auf freier Strecke 1:11, 1:30, 1:33 und 1:11 und 
der kleinste Krümmungs-Halbmesser auf freier Strecke 19, 19, 
50 und 19 m. Die Anzahl der Stationen an den schmalspurigen 
Bahnen war seit dem Ende des Betriebsjahres 1884/85 von 83 
auf 133, also um rund 60 pCt. gestiegen. An Betriebsmitteln 
standen 82 (69) Lokomotiven, 138 (97) Personenwagen und 3293 
(3194) Gepäck- und Güterwagen zur Verfügung, deren Leistun- 
gen sich auf 1103876 (886613) Lokomotivnutzkm, 3995176 
(2189043) Personenwagenachskm und 23046204 (21878319) Ge- 
Jäck- und Güterwagen-Achskilometer beliefen. An Personen- 
silometern wurden 11085734 (6856926), an Tonnenkilometern 
der Güter 297 876 854 (27 736731) zurückgelegt. Von dem auf diese 
Bahnen verwendeten gesammten Anlagekapitale im Betrage 
von 20499699 (17983041) „4 entfielen auf 1 km Bahnlänge 
58058 (52644) „4 Innerhalb des Berichtsjahres sind die Ein- 
nahmen überhaupt von 1433 100 auf 1733 953 44 gestiegen, die- 
jenigen auf 1 km der durchschnittlichen Bahnlänge aber von 
5345 auf 4954 .& gefallen, während die Ausgaben überhaupt 
von 674754 auf 940 182 4, gegenüber den Bruttoeinnahmen von 
47,08 auf 54,22 pCt. und auf 1 km der durchschnittlichen Bahn- 
länge von 2517 auf 2686 44 gestiegen sind. Der Betriebsüber- 
schuss betrug hiernach überhaupt 793 771 (758 346) 4, d. h. 3,72 
(4,22) pCt. des verwendeten Anlagekapitals. 

ir schliessen hiermit unsere Mittheilungen aus dem vor- 

liegenden Werke, dessen eingehendes Studium wir wiederholt 
dringend anempfehlen, denn die bei oberflächlicher Betrachtung 
trocken erscheinenden und durch die Menge der zusammenge- 
tragenen Zahlen zunächst vielleicht abschreckend wirkenden 
Tabellen gewinnen bei näherer Prüfung derselben ein eigen- 
artiges Leben und sprechen eine beredtere Sprache als viele 
textreiche Bücher. ass aus diesem umfassenden Materiale 
allerdings im allgemeinen erst bei vorgeschrittenem Verständ- 
niss für die innersten Verhältnisse des Eisenbahnwesens die 
richtigen Schlüsse gewonnen werden dürften, haben wir bereits 
in den einleitenden Worten dieser Betrachtung angedeutet. Der 
Anfänger mag sich dadurch aber von der Vertiefung in die 
Statistik nicht abhalten lassen, da durch das Studium derselben 
die Reife des Urtheils gewiss beschleunigt wird. K-e. 


Ps 


Aus dem Deutschen Reich. 


XIII. Sitzung des Badischen Eisenbahnrathes. 


Aus dem uns nunmehr dem Wortlaute nach vorliegenden 
Protokolle über die XIII. Sitzung des Badischen Eisenbahn- 
rathes ersehen wir, dass der uns zugegangene, in No. 32 S. 303 
d. Ztg. veröffentlichte bezügliche Bericht hinsichtlich der Frage 
über die Einführun ermässigter Stückgut- 
frachten der Sachlage nicht völlig entsprochen hat. In dem- 
selben ist gesagt, dass die Badischen, Württembergischen und 
Bayerischen Bahnen zunächst beabsichtigt hätten, im Gegen- 
satze zu den Preussischen Bahnen, den Reichsbahnen und 
mehreren anderea Verwaltungen in dieser Angelegenheit auf 
dem bisherigen Standpunkte zu bleiben u. s. w. 

Dagegen heisst es in der bezüglichen Vorlage der General- 
direktion an den Eisenbahnrath, dass die Badische Staatsbahn 
für die im Verkehr zwischen den Stationen der Preussischen 
Staatsbahnen einerseits und der Reichsbahn andrerseits in Be- 
tracht kommenden Badischen Transitlinien sich der Uebernahme 
des betr. Ausnahmetarifs ebenfalls nicht entziehen könne, da die 
betr. Tarifeinrichtung andernfalls unter Umgehung der Badi- 
schen Bahn durchgeführt werden könnte. Das Gleiche sei, so- 
weit der Verwaltung bekannt, auch hinsichtlich der Pfälzischen 
Transitstrecken für die Pfälzische Bahn der Fall. Jedoch be- 
absichtisten die Verwaltungen der Pfälzischen, Badischen, 
Württembergischen und Bayerischen Staatsbahnen nicht in ihrem 
Lokalverkehr, in ihrem gegenseitigen Verkehr oder in ihrem 
Verkehr mit den Preussischen Staatsbahnen bezw. der Reichs- 
bahn auf ihren Linien die ermässigten Stückgutfrachten einzu- 
führen. Hier sollten vielmehr die bisherigen Stückgutfrachten 
von der Grenze der betr. Bahngebiete ab aufrecht erhalten 
werden, vorbehaltlich der Regulirungen, welche sich durch die 
Ausnahmetarifirung in den benachbarten Gebieten als noth- 
wendig ergeben würden. 

Der Umstand nun, dass in der Berathung vom 1. April 
1886 die den Kreisen der Landwirthschaft angehörenden Mit- 
zlieder des Badischen Eisenbahnrathes übereinstimmend den 
Wunsch zu erkennen gegeben haben, dass für die in Frage kom- 
menden Artikel der landwirthschaftlichen Betriebe ein Ermässi- 
gung der Stückgutfrachten bewilligt werden möge, habe die 
Verwaltung der Badischen Bahn veranlasst, in erneute Prüfung 
der Frage einzutreten, ob es nicht empfehlenswerth sei, dem 
Preussischen Ausnahmetarif in dieser Beschränkung beizutreten. 


Hierbei sei die Verwaltung indessen zu der Anschauung ge- 
kommen, dass einerseits die in Aussicht genommene Ermässigung 
nicht weit genug gehe, um eine auch im Eisenbahninteresse 
gelegene ausgiebigere Verwendung der fraglichen Artikel auch 
den kleineren Betrieben zu erzielen, und dass andrerseits die 
Auswahl der in den Ausnahmetarif aufgenommenen Artikel zum 
Theil den Badischen Verhältnissen nicht vollständig entspreche, 
zum Theil auch in der in Aussicht genommenen Ausdehnung 
über das Bedürfniss hinausgehe. Es sei nicht zu verkennen. 
dass in der Ermässigung von 11 3 pro Tonnenkilometer auf 
8,8 pro Tonnenkilometer namentlich mit Rücksicht auf die hier 
in Frage kommenden, meist nicht sehr grossen Transport- 
strecken, eine nennenswerthe Förderung der Landwirthschaft 
kaum liege. Auch erscheine dieselbe nicht geeignet, die Schwie- 
rigkeiten in ausgiebiger Weise zu beseitigen, welche in der der- 
zeitigen Höhe der Fracht da erblickt werden müssen, wo einer 
rationellen und regelmässigen Verwendung geeigneter Dünge- 
mittel, nutzbringender Kraftfuttermittel und einem stets recht- 
zeitigen Wechsel in der Aussaat kleinbäuerliche Vorurtheile 
und Unkenntniss entgegenstehen. Würde man hier eine wirk- 
same Aenderung ins Auge fassen wollen, so müsste mindestens 
eine Ermässigung der Frachten für Einzeltransporte auf die 
Hältte der derzeitigen Stückgutfrachten durchgeführt werden. 


machen, ob sich auf diesem Wege eine Besserung der be- 
zeichneten Verhältnisse auch in Ü 
Eisenbahninteresse im Sinne einer namhaften Steigerung der 
| Stückgutbezüge in den fraglichen Artikeln erreichen lasse. 


Berichte, No. 32, S. 303 d. Ztg., ein sinnwidriger Druckfehler 
vorgekommen ist. In der zweiten Spalte, Zeile 7, steht „Zoll- 
tarif“; es muss selbstverständlich „Spezialtarif“ heissen. 


wird am 20. d. Mts. für den unbeschränkten Güterverkehr er- 
öffnet werden. 


Preussische Staatsbahnen: Verfügung des Ministers der öffent- 
lichen Arbeiten, betreffend Bestimmung der bauleitenden 


d. J., betreffend den Bau und demnächstigen Betrieb der durch 
das Gesetz vom 1. April d. J. zur Ausführung genehmigten 
Eisenbahnen, ist bestimmt worden, dass derBau und demnächst 
auch der Betrieb der Bahnen: 

1. von Flensburg (Nordschleswigsche Weiche) nach Niebüll 


, von Cöthen oder einem in der Nähe belegenen Punkt der 


nach Massgabe der den Königlichen Eisenbahn-Betriebsämtern 
durch die unter dem 24. November 1879 Allerhöchst genehmigte - 
Organisation der Staats-Eisenbahnverwaltung zugewiesenen Zu- 
ständigkeit, der Bau der übrigen in dem Gesetz vom 1. April 
d. J. im $ 1 unter No. I vorgesehenen Eisenbahnen dagegen 
von den in dem Allerhöchsten Erlass vom 6. April d. J. bezeich- 
Sb Königlichen Eisenbahndirektionen unmittelbar geleitet 
wird. 


das der Königlichen Eisenbahndirektion (rechtsrheinischen) zu 
Köln unterstellte Königliche Eisenbahn-Betriebsamt zu Köln 
von der Leitung des Baues der Eisenbahn von Wissen nach 
Morsbach entbunden und die Bauleitung der gedachten König- 
lichen Eisenbahndirektion unmittelbar übertragen worden. 


Direktionsbezirk Elberfeld: Eröffnung der Strecke Saalhausen- 


amt zu Altena unterstellte Bahnstrecke Saalhausen-Schmallen- 
berg mit den Stationen Lenne, Fleckenberg und Schmallenberg 
eröffnet worden. 


Gepäckabfertigung), die Stationen Fleckenberg und Schmallen- 
berg dagegen für den Personen-, Gepäck-, Güter- und Privat- 
depeschenverkehr sowie für die Abfertigung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren eingerichtet. Die Entfernung von 
Saalhausen nach Lenne beträgt 3,9 km, von Lenne nach Flecken- 
berg 2,8 km und von Fleckenberg nach Schmallenberg 3,2 km. 
Ferner sind mit dem gleichen Tage die an der Strecke Alten- 
hundem-Saalhausen gelegenen, bisher nur dem Wagenladungs- . 
verkehr dienenden Stationen Langenei und Saalhausen auch 
für den Personen-, Gepäck-, Eil- und Stückgut- und Privat- 
Depeschenverkehr sowie für die Abfertigung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren eröffnet worden. Für die nsue 


Die Verwaltung sei nicht abgeneist, den Versuch zu 


ebereinstimmung mit dem 


ir bemerken schliesslich noch, dass in dem erwähnten 


a 


Badische Staatseisenbahnen. 
Die Station Roth-Malsch der Badischen Staatseisenbahnen 


Behörden für mehrere neue Eisenbahnlinien. 
Zur Ausführung des Allerhöchsten Erlasses vom 6. April 


oder einem in der Nähe belegenen Punkte der Linie Heide- 
Ribe von dem der Königlichen Eisenbahndirektion zu Altona 
unterstellten Königlichen Eisenbahn-Betriebsamt zu Flens- 
burg 


Linie Cöthen-Dessau nach Aken von dem der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Erfurt unterstellten Königlichen Eisen- 
bahn-Betriebsamt zu Dessau, 


Zugleich ist in Abänderung des Erlasses vom 13. Mai 1885 


Schmallenberg. 
Am 1.d. Mts. ist die dem Königlichen Eisenbahn-Betriebs- 


Die Station Lenne ist nur für den Personenverkehr (ohne 
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"Bahnstrecke haben die Bestimmungen der Bahnordnung für 
Deutsche Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung vom 12. Juni 
1878 Gültigkeit. 


Preussische Staatsbahnen: Personalien. 
Versetzt sind: die Regierungs- und Bauräthe Hasse, 
bisher in Frankfurt a/M., als Mitglied an die Königliche Eisen- 
_ bahndirektion in Berlin, und Knoche, bisher in Hannover, 
_ als Direktor an das Königliche Eisenbahn-Betriebsamt in Frank- 
= a/M. (auftragsw.), sowie der Eisenbahn-Bau- und Be- 
Be reinepektor Mackensen, bisher in Neuwied, als stän- 
-_ diger Hilfsarbeiter an das Königliche Eisenbahn-Betriebsamt 
(rechtsrheinisches) in Köln. 
2 Verliehen ist: den Regierungs- und Bauräthen Porsch 
in Frankfurt a/M. die Stelle eines Mitgliedes der Königlichen 
- Eisenbahndirektion daselbst, und Dr. zur Nieden in Berlin 
‚die Stelle eines ständigen Hilfsarbeiters bei dem Königlichen 
- Eisenbalın-Betriebsamt (Direktionsbezirk Bromberg) in Berlin, 
dem Baurath Magnus in Berlin die Stelle eines ständigen 
- Hilfsarbeiters bei dem Königlichen Eisenbahn - Betriebsamt 
(Direktionsbezirk Erfurt) in Berlin, und dem Eisenbahn-Bau- 
inspektor Schrey in Berlin die Stelle des Vorstehers des 
maschinentechnischen 
direktion in Berlin. 


Büreaus der Königlichen Eisenbahn- 


Mecklenburgische Friedrich: Franz-Eisenbahn-Gesellschaft. 


Einer längeren Erörterung des „B. B.-C.“ über die gegen- 
wärtigen und zukünftigen wirthschaftlichen Verhältnisse der 
Mecklenburgischen Friedrich - Franzbahn entnehmen wir, dass 

- dieselbe, dem Vorgange anderer Verwaltungen folgend, seit 

- dem 1. d. Mts. ebenfalls die zweite Stückgutklasse für nach- 

stehende Artikel eingeführt hat: 1. Düngemittel wie im Spe- 

- zialtarif JIl genannt, insoweit dieselben überhaupt als Stück- 

gut angenommen werden dürfen; 2. Futtermittel und zwar 

 Kleie sowie Oelkuchen und Oelkuchenmehl, wie im Spezial- 

- tarif II genannt, Träbern urd Trestern; 3. Getreide aller Art 

_ und Hülsenfrüchte, wie im Spezialtarif I genannt; 4. Samen 

“ und Sämereien aller Art, wie im Spezialtarif I genannt; 5. Kar- 

toffeln; 6. Metalle (unedle) und Waaren aus unedlem Metall 

und zwar: a) Eisen und Stahl, Eisen- und Stahlwaaren aller 

Art, wie in den Spezialtarifen I, II und III genannt; b) Blei 

und Zink, Blei- und Zinkwaaren, wie im Spezialtarif I genannt; 

c) andere unedle Metalle als vorgenannte, und Messing in 

"Blöcken, Mulden, Würfeln, Stangen, Platten, Blechen und 

Drähten, sowie ordinäre Waaren daraus, als: Gewichte, Haken, 

Handgriffe, Knöpfe, Krahnen, Nägel, Nieten, Riegel, Rollen, 

Oesen, Röhren, Schlösser, Schlüssel, Schnallen, Schrauben, 

Zwingen, überhaupt alle Gegenstände aus unedlen Metallen, 

welche bei der Bau- und Möbeltischlerei Verwendung finden; 

-d) Maschinentheile aus andern Metallen als Eisen und Stahl, 

auch wenn nur die Hauptbestandtheile aus solchen anderen 

Metallen bestehen. Es wird angenommen, dass die Einrichtung 

_ der zweiten Stückgutklasse für die Einnahmeverhältnisse der 

* Bahn von untergeordneter Bedeutung sein dürfte. 

- — > Die Tarife für die Hafengleise in Rostock, Waren und 

— Wismar sind herabgesetzt worden; die Gebühr für 100 kg: 


beträgt Berne 

b jetzt | Maid.J. 
a) für Güter der allgemeinen Wagenladungs- 

- Blassers ASennd a Bam ner 0,0358. 20,05: 

— b) für Güter der Spezialtarife A2, I und II 0,02 „ 0,03 „ 
— e) für Güter des Spezialtarifs III und des 

Ausnahmetarifs 1 20er 0 910,0100,0 
Als Mindestbetrag wird erhoben für den 

Wagen . :.1,00099 03,00%, 


Der Einnahmeausfall, welcher durch diese Ermässigung 
der Tarife auf den Hafengleisen herbeigeführt werden dürfte, 
wird auf höchstens etwa 10000 „4 für Be: Jahr veranschlagt. 
/ Der im letzten Jahre eingetretene Einnahmeausfall der 
Bahn wird hauptsächlich der allgemeinen ungünstigen wirth- 
schaftlichen Lage in Mecklenburg zugeschrieben. da das Land 
ausser den Zuckerfabriken fast gar keine Industrie besitzt und von 
dem Druck, welcher auf der Landwirthschaft lastet, sowie von 
der Krisis in der Zuckerindustrie ausserordentlich stark zu 
leiden gehabt hat. In dem vorangegangenen Jahre wurde noch 
ein theilweiser Ersatz geleistet durch die Beförderung von 
Baumaterialien, wie Steine, Schienen u. s. w. für den 
 Deutsch-Nordischen Lloyd, welche nach der Vollendung dieser 
Bahn in Wegfall gekommen sind. In zweiter Linie haben die 
Tarifermässigungen, welche die Mecklenburgische Friedrich- 
- Franzbahn im vorigen Jahre einführen musste, das Erträgniss 
derselben sehr stark geschmälert. Schliesslich hat hierzu auch 
die Konkurrenz des Deutsch - Nordischen Lloyd beigetragen, 
wenn auch keineswegs in dem Masse, wie man es vielfach be- 
fürchtet hatte. Nachdem nun aber diejenigen Umstände, auf 
‚welche der Rückgang der Einnahmen zurückzuführen ist, seit 
,_ dem Juni vorigen Jahres bereits ihre volle Wirksamkeit geltend 
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gemacht haben, ist man in den Kreisen der Verwaltung der 
Ansicht, dass keinesfalls eine weitere Verschlechterung der 
Situation des Unternehmens eintreten werde. Jede Besserung 
in dem wirthschaftlichen Leben Mecklenburgs würde aber sofort 
einen erheblichen Umschwung zu Gunsten der Verkehrs- 
verhältnisse der Mecklenburgischen Friedrich - Franzbahn im 
Gefolge haben. 


Schnellzugsverkehr zwischen Frankfurt a/M. und Paris. 


Wie die „Frankf. Ztg.“ mittheilt, hatte die Handelskammer 
in Frankfurt a/M. vor einiger Zeit sich an die zuständigen 
Eisenbahndirektionen mit der Bitte gewendet, zur Verbesserung 
des direkten Schnellzugsverkehres zwischen Frankfurt und Paris 
folgende Massnahmen zu veranlassen: 1. die Einführung eines 
Tagesschnellzugs Paris-Frankfurt, 2. eine Späterlegung det Ab- 
fahrt des Nachtschnellzugs Frankfurt-Paris, 3. eine frühere An- 
kunft des Nachtschnellzugs Paris-Frankfurt, 4 eine Einstellung 
durchgehender Wagen zwischen Frankfurt und Paris. 

Hinsichtlich des erbetenen Tagesschnellzugs Paris-Frank- 
furt haben sowohl die Hessische Ludwigsbahn, als die König- 
liche Eisenbahndirektion Köln (linksrheinische) erklärt, dass die 
Einlegung eines solchen Zuges, dessen Fehlen auch von der 
Reichspostverwaltung beklagt werde, dringend wünschenswerth 
sei. Gleichzeitig geben sie aber ihrem Bedauern Ausdruck, dass 
die bezüglichen Verhandlungen mit der Französischen Ostbahn 
bisher stets ergebnisslos geblieben seien. Der Morgenschnellzug 
Paris-Strassburg kommt in Pagny so spät am Nachmittage an, 
dass ein von diesem Zug Deutscherseits über Metz nach Frank- 
furt abzuzweigender Schnellzug in Frankfurt den Anschluss an 
den um 103/, Uhr Abends abgehenden Frankfurt-Berliner Schnell- 
zug nicht mehr erreichen könnte, welchen Anschluss die Hessi- 
sche Ludwigsbahn ihrerseits als Bedingung für die Einlage eines 
solchen Schnellzugs stellt. Auf die Einlage eines besonderen, 
von Paris früher abgehenden Morgenschnellzugs Paris-Pagny, 
welcher eine Vorbedingung des von der Hessischen Ludwigs- 
bahn verlangten Anschlusses an den Frankfurt-Berliner Nacht- 
zug wäre, erklärt aber die Französische Ostbahn nicht eingehen 
zu können. Bezüglich der früheren Ankuntt des Paris-Frank- 
furter Nachtschnellzugs und des späteren Abganges des Frank- 
furt-Pariser Nachtschnellzugs weisen die Deutschen Verwaltungen 
darauf hin, dass diese Züge auf der Strecke Frankfurt-Binger- 
brück mit den Schnellzügen Frankfurt-Köln vereinigt gefahren 
werden und somit bezüglich ihrer Fahrzeiten festliegen. Eine 
besondere Führung des Frankfurt-Pariser Nachtschnellzugs auf 
dieser Strecke, welche zum Zwecke der Späterlegung dieses 
Zuges um etwa 1!/; Stunden erforderlich wäre, lehnt aber die 
Hessische Ludwigsbahn ab. Die Königliche Eisenbahndirektion 
Köln (linksrheinische) hätte gegen eine Verschiebung der Fahr- 
zeit auf ihrer Strecke betrefts dieses Zuges unter der Bedingung 
der genannten, von der Hessischen Ludwigsbahn abgelehnten 
besonderen Führung nichts einzuwenden. Derselbe Nacht- 
schnellzug nach Paris ist ferner insbesondere dadurch benach- 
theiligt, dass er auf der Strecke Pagny-Paris von der Französi- 
schen Ostbahn um 1 Stunde 55 Minuten langsamer, als der ent- 
sprechende Tagesschnellzug, gefahren wird, so dass trotz der 
beklagten frühen Abfahrt von Frankfurt (5 Uhr Nachmittags) 
die Ankunft in Paris erst um 3/10 Uhr Morgens erfolgt. Auf 
entsprechende Vorstellungen Deutscherseits erklärte jedoch die 
Ostbahn, dass der derzeitige Fahrplan dieses Zuges durch Rück- 
sicht auf den Lokalverkehr bedingt und eine schnellere Fahrt 
des Zuges wegen seiner Schwere unthunlich sei. Nur bezüglich 
der durchgehenden Wagen wird der Wunsch der Handelskammer 
erfüllt werden. 


Liquidation verstaatlichter Eisenbahnen. 


Durch eine Bekanntmachung verweist die Königliche 
Eisenbahndirektion zu Frankfurt a/M. darauf, dass, nachdem 
die Nordhausen-Erfurter Bahn am 1. Mai cr. in Liquidation ge- 
treten ist, der Staat die sämmtlichen Schulden der Gesellschaft 
als Selbstschuldner übernommen hat. 

Die Königliche Direktion Köln (linksrheinische) hat eine 
nz gleichen Inhalts, betr. die Aachen-Jülicher Bahn, 
erlassen. 

In betreff der ebenfalls mit dem 1. Mai in Liquidation ge- 
tretenen Oberlausitzer Eisenbahngesellschaft erklärt der Herr 
Minister der öffentlichen Arbeiten und der Finanzminister, dass 
der Staat die Prioritätsanleihe der Gesellschaft, sowie alle 
sonstigen Schulden als Selbstschuldner übernommen hat. 


Stationsverhältnisse in Nordhausen. 


Am 1. Mai d. J. ward der Güterbahnhof der Nordhausen- 
Erfurter Bahn in Nordhausen mit dem Staatsbahnhofe in der 
Weise vereinigt, dass die Abfertigung nur im Staatsbahnhofe 
erfolgt. Die mit dem alten Güterbahnhofe bestehenden Tarife 
werden der Abfertigung von und nach dem Staatsbahnhofe bis 
auf weiteres zu Grunde gelegt. 


u, 


Schwarzenbek-Oldesloe. 
Die Linie Schwarzenbek-Oldesloe im Bezirk der König- 
lichen Direktion Altona soll voraussichtlich am 1. Juli d. J. 
eröffnet werden. 


Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahngesellschaft. 

Nach einem Berichte der „Rh.-Westf. Ztg.“ hat sich der 
Kohlentransport von den an den Sammelbahnhof der Dortmund- 
Gronau-Enscheder Eisenbahngesellschaft angeschlossenen Zechen 
Kaiserstuhl, Minister Stein und Fürst Hardenberg derartig ge- 
steigert, dass die Direktion der Bahn den im nördlichen Dort- 
munder Stadttheil gelegenen Bahnhof zu vergrössern beabsich- 
tigt. Die „Voss. Ztg.“ meldet, dass von den angeschlossenen 
Zechen dieser Bahn in der Zeit vom 16. bis 30. April d. J. an 
13 Arbeitstagen an Steinkohlen und Koaks täglich im Durch- 
schnitt 136 Wagenladungen & 10 t gegen 144 Wagenladungen 
& 10 t in der voraufgegangenen l4tägigen Periode bei 
11 Arbeitstagen und gegen 99 Wagenladungen ä& 10 t in der 
entsprechenden Zeit des Vorjahres bei 11 Arbeitstagen abge- 
fahren wurden. Die Gesammtabfuhr betrug in der zweiten 
Hälfte des Monats April d. J. 1765 Wagenladungen gegen 1088 
Wagenladungen in der zweiten Hälfte des Monats April 1886. 


Holsteinische Marschbahn-Gesellschaft. 

In. der am 25. v. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
der Holsteinischen Marschbahn wurde der Jahresbericht vor- 
gelegt und genehmigt, sodann Decharge ertheilt und die Divi- 
dende für die Stamm-Prioritätsaktien Lit. A auf 4), B auf 5, 
der Stammaktien Lit. A und B auf je 21% pCt. festgesetzt. Die 
ausscheiclenden Aufsichtsrathsmitglieder wurden einstimmig 
wieder und zum unbesoldeten Direktionsmitglied Herr Amts- 
höftmann Edding gewählt. 

Die Frist, welche der Gesellschaft in der Konzession vom 
25. Juli 1884 für die Herstellung der Eisenbahn von Heide über 
Friedrichstadt, Husum und Tondern nach der Landesgrenze bei 
Ribe gesetzt ist, soll bis zum 25. Januar 1888 verlängert 
worden sein. 


Eisenbahn Eisenberg-Crossen. 

Die Generalversammlung hat beschlossen, den Pacht- 
NELURE mit Herrn Baurath Plessner in Gotha zu verlängern 
unter der Bedingung, dass letzterer verschiedene Baulichkeiten 
am Bahnkörper in einer Gesammtsumme von 75—80000 4 auf 
seine Rechnung bestreite. 


Stargard-Posener Eisenbahn. 
In der Generalversammlung wurde mitgetheilt, dass die 
Aktien der Gesellschaft bis auf 4!/), Millionen Mark ausgeloost 
sind; die völlige Amortisation wird bis 1895 beendet sein. 


Deutsche Lokal- und Strassenbahn-Gesellschaft. 
In der kürzlich abgehaltenen Generalversammlung wurde 
die Bilanz für 1886 genehmigt, Decharge ertheilt und die Divi- 
dende auf 5 pCt. festgesetzt. Das ausscheidende Mitglied des 
Verwaltungsraths wurde wiedergewählt. 


Aus Sachsen. 
Eröffnung von Leipzig-Lausigk-Geithain. 


Nachdem am 26. April die technische Revision durch Ver- 
treter des Finanzministeriums, der Generaldirektion und der 
Staats-Eisenbahnbauverwaltung stattgefunden, ist am 30. April 
die Linie Leipzig-Geithain durch einen Festzug eingeweiht, am 
2. Mai aber dem öffentlichen Verkehr übergeben worden. 

‚Die neue Linie ist eingleisig und normalspurig und weist 
bei einer Länge von 43,93 km 4 Bahnöfe (Leipzig, Liebert- 
wolkwitz, Lausigk und Geithain), 5 Haltestellen und 3 Halte- 
punkte auf. 

Sie ist als Vollbahn ausgerüstet und wird vielfach für den 
Verkehr von Chemnitz nach Leipzig benutzt werden. Denn, 
wenn sie auch gegenüber der alten Linie über Borna-Kieritzsch 
nur um rund 2 km kürzer ist, so bietet sie doch den Vortheil, 
dass sie in Leipzig nicht, wie gras; in den Bayerischen Bahn- 
hof, sondern in den zumal für die Weiterfahrt nach Magdeburg 
und Thüringen u. s. w. weit günstiger gelegenen Dresdener 
Bahnhof einmündet. (Die Linie hat von Paunsdorf an auf 
5,27 km einen gemeinsamen Bahnkörper mit der Leipzig-Dres- 
dener Linie.) 

Deshalb sollen auch die in Aussicht genommenen Kourier- 
züge zwischen Chemnitz und Leipzig auf der neuen Linie ver- 
kehren. Doch wird deren Einlegung aus Gründen der Betriebs- 
sicherheit nicht bereits von der Eröffnung, sondern erst vom 
1. Juni d. J. ab (Beginn der Sommerfahrplan-Periode) erfolgen. 
Die Stadt Chemnitz, welche nunmehr Kourierzüge nach Dresden, 
Berlin, Hof (Eger) und Leipzig besitzen wird, dürfte die neuen 
Züge, welche die 80,8 km lange Strecke in nicht ganz 2Stunden 
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(1 Stunde 50 Minuten) zurücklegen, mit besonderer Genug- 
thuung begrüssen. R ; 
Das Einweihungsfest vom 30. April fand in Lausigk seinen 
Höhepunkt, woselbst das Festmahl unter zahlreicher Betheili- 
ung. auch von Leipzig, im Herrmannsbad — für welches von 
dr neuen Bahn ein besonderer Aufschwung erhofft wird, ab- 
gehalten wurde. x 


Schönberg-Schleiz. = 

Die ungünstige Witterung des letzten Winters hat die 
Bauarbeiten derart verzögert, dass die Eröffnung nicht, wie erst 
beabsichtigt, am 1. Juni, sondern erst später, aller Voraussicht 
nach aber noch im Monat Juni erfolgen kann. ; 


Arbeiterzüge. 
'Ausser den bereits in No. 24 S. 228 d. Ztg. mitgetheilten 
billigen Arbeiterbeförderungen sind, da dieselben fast durch- 
gängig gut benutzt werden, am 2. Mai d. J. noch folgende zur 
Einführung gelangt: ; 
1. Auf der 94 km langen Strecke Kötzschenbroda- 
Dresden-Neustadt (Leipzig-Dresdener Linie) wird früh 
ein besonderer Arbeiterzug nach Dresden und Abends ein solcher 
von Dresden abgelassen. Arbeiter-Wochenbillets (für 12 Einzel- 
fahrten 10 Tage gültig) kosten 1,20 „4, Monatskarten 4.% Da- 
neben gelten de gewöhnlichen Billets IV. Klasse. E 
2. Auf der 11,3 km langen Strecke Mügeln (Nieder- 
sedlitz)-Dresden-Altstadt (Linie Dresden-Bodenbach) er- 
folgt die Hin- und Rückbeförderung mit bestimmten fahrplan- 
mässigen Zügen (ab Mügeln 6.14 Vormittags, ab Dresden 
7.30 Nachmittags) gegen Arbeiter-Wochenbillets von 1,50 44 ab 
Mügeln und 1,20 44 ab Niedersedlitzz und Monatskarten von 
5 und bezw. 4 M 
3. Auf der 11,6 km langen Strecke Wüstenbrand-Chem- 
nitz-Nicolaivorstadt (Linie Chemnitz-Zwickau) sind die 
Arbeiter ebenfalls auf bestimmte fahrplanmässige Früh- und 
Abendzüge verwiesen. Die Billetpreise stellen sich, je nachdem 
die Beförderung von und nach Wüstenbrand oder von und nach 
den näher von Chemnitz gelegenen Stationen Grüna und Sieg- 
mar erfolgt, auf 1,50 bezw. 1,20 #4 und 5 bezw. 4 M E 


Central-Personenbahnhof in Leipzig. N 

Die jüngst von einigen Tagesblättern gebrachte Mit- 
theilung, dass die Preussische und die Sächsische Staats-Risen- 
bahnverwaltung sich über das Projekt eines Oentral-Personen- 
bahnhofs in Leipzig geeinigt hätten, entspricht in dieser 
Fassung nicht den thatsächlichen Verhältnissen. Allerdings 
hat vor einigen Monaten zwischen Beamten beider Ver- 
waltungen eine Konferenz über den gedachten Gegenstand 
stattgefunden und in derselben ist auch ein Preussischerseits 
ausgearbeitetes Projekt vorgelegt worden. Letzteres hat jedoch 
nicht ohne weiteres die Billigsung aller Betheiligten gefunden, ° 
vielmehr soll dem Vernehmen nach in neuerer Zeit ein ander- 
weites etwas grössere Raumverhältnisse schaffendes Projekt 
von Sächsischer Seite ausgearbeitet werden. Aller Voraussicht 
nach wird der neue Bahnhof — an dessen Zustandekommen 
übrigens die mit 4 Bahnhöfen in Frage kommende Preussische 
Verwaltung schon wegen der ungünstigen Lage dieser Bahn- 
höfe, zumal des Berliner Bahnhofs, ein weit stärkeres Interesse 
hat, als die nur mit zwei und noch dazu sehr bequem gelegenen 
Bahnhöfen betheiliste Sächsische Eisenbahnyerwaltung — auf 
das Areal des jetzigen Dresdener und des Magdeburger Bahn- 
hofs zu liegen kommen. Der Thüringer und der Berliner 
Bahnhof werden — ebenso wie natürlich der Dresdener und 
der Magdeburger — dabei jedenfalls ing SoR werden, wäh- 
rend im Interesse der angrenzenden aufblühenden Stadttheile 
der Bayerische Bahnhof jedenfalls und vielleicht auch der 
Eilenburger Bahnhof erhalten bleiben sollen. Man darf ge- 
spannt sein, wie sich diese nicht nur die Interessen Leipzigs, 
sondern auch besonders die des Durchgangsverkehrs Surae 
diesen Ort wesentlich berührende Angelegenheit weiter ent- 
wickeln wird. f 


Projekt Gera-Pfordten-Wünschendorf. 1 

Dem Vernehmen nach geht die Sächsische Staats-Eisen- 
bahnverwaltung damit um, den von ihr selbständig in Ger. 
RE Güterbahnhof Gera-Pfordten (an der Linie Gössnitz- 
Gera) durch eine eigene Strecke mit der Station Wünschendorf 
der Weischlitz- Wolfsgefärther und Werdau- Weidaer Linie zu 
verbinden. Es würde dadurch die künftige Linie Leipzig 
Meuselwitz-Ronneburg (Meuselwitz-Ronneburg ist im Bau und 
soll noch in diesem Herbst eröffnet werden) eine ziemlich 
direkte Fortsetzung über Gera nach Mehltheuer-Hof finden. 


Kosten der er R Be 

. . Nach endgültiger Feststellung hat die Sächsische Staats- 
Er in der Zeit vom 12. Dezember v. J. bis 
12. Februar d. J. für Beseitigung von Schnee im ganzen 
441788 4, d. i. etwa viermal mehr als die in gewöhnlichen 
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_Wintern durchschnittlich eintretenden Beseitigungskosten auf- 


gewendet. Der im Personenverkehr eingetretene Einnahme- 
ausfall wird auf rund 100 000 4 geschätzt, während angenommen 
wird, dass im Güterverkehr ein bleibender Ausfall überhaupt 


- nicht eingetreten ist. 


Würschnitzthalbahn-Projekt. 
Nur der Vollständigkeit wegen erwähnen wir eines Pro- 


'jektes, welches für die zwei ohnehin schon durch eine ziemlich 


gerade Bahnlinie verbundenen Orte Chemnitz und Stollberg 
eine neue direktere Verbindung herstellen soll. Die neue Linie 
soll in der Mitte zwischen der Chemnitz-Aue-Adorfer und der 


- Chemnitz - Wüstenbrand-Lugau-Stollberger Linie im Thal der 


Würschnitz angelegt werden und insbesondere die in- 
dustriereichen Orte dieses Thales wie Harthau, Neukirchen, 


 Jahnsdorf u. a, mit Kammgarnspinnereien,, Strumpffabriken, 
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Färbereien, Eisengiessereien u. s. w. an das Schienennetz an- 
schliessen. Ein Komitee, welches die weiteren Schritte unter- 
nehmen soll, ist bereits gewählt worden. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Sammlung von Vereins - Kilometerzeigern. Von der ge- 
schäftstührenden Direktion ist mit Rundschreiben vom 2. d. Mts. 
No. 2172 der neu aufgestellte Vereins-Kilometerzeiger No. 82 
sowie der VII. Nachtrag zur Sammlung von Vereins-Kilometer- 
zeigern ausgegeben worden. 


Sammlung von Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnissen. 
Mit dem Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion vom 
vom 2.d. Mts. No. 2160 sind die neu aufgestellten Vereins-Güter- 
wagenpark-Verzeichnisse No. 30, 41 und 74, der III. Nachtrag 
zum Verzeichnisse No. 35 und der IX. Nachtrag zur Sammlung 
von Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnissen ausgegeben worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 2053 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs, betref- 
fend Begleitschreiben zu dem Protokolle d. d. Leipzig, den 
15/16. v. Mts. (abgesandt am 5. d. Mts.). 

No. 2160 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins - Güterwagen- 
park-Verzeichnissen (abgesandt am 6. und 7. d. Mts.). 

No. 2161 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend den Schluss der Jagd im Grossherzogthum 
Luxemburg (abgesandt am 7. d. Mts.). 

No. 2171 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem Streit- 
falle (abgesandt am 7. d. Mts.). 

No. 2172 vom 2.d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 6. und 7. d. Mts.). 

No. 2184 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereins - Statut, betreffend Antrag der 


- Dahme - Uckroer Eisenbahngesellschaft auf Anschluss an den 


Verein (abgesandt am 9. d. Mts.). 
No. 2190 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Deutschen und 


_ Niederländischen Vereins-Verwaltungen, die Prinz Heinrich- 


bahn, Warschau - Wiener u. s. w. Bahn und die Rumänische 
betreffend Vereins -Lenkachsen (abgesandt am 


No. 2194 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für technische und Betriebsangelegenheiten, be- 
treffend Begleitschreiben zu dem Protokolle d. d. Hamburg, 
den 26/27. v. Mts. (abgesandt am 7. d. Mts.). 

No. 2214 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Situationspläne verschiedener Strecken der 
Oesterreichischen Staatsbahnen (abgesandt am 9. d. Mts.). 


Verein für Eisenbahnkunde in Berlin. 
Versammlung am 12. April 1887. 
Vorsitzender: Herr Geh. Ober-Regierungsrath Streckert. 


- Schriftführer: Herr Eisenbahnbau- und Betriebsinspektor Claus. 


Der Vorsitzende macht Mittheilung über die Ergeb- 
nisse der bei den Beamten des äusseren Betriebsdienstes der 
Eisenbahnen Deutschlands (ausschliesslich Bayerns) angestellten 
Untersuchungen über das Farben - Erkennungsver- 


_ mögen. Danach sind von den bis zum 1. Juli 1886 bei 79 Bahn- 
 verwaltungen untersuchten 239 726 Personen 1934 oder 0,81 pCt. 
als farbenblind erkannt worden, ein Prozentsatz, welcher sich 
auch bei den in der Zeit vom 1. April 1882 bis zum 1. Juli 1886 
_ vorgenommenen Untersuchungen — 104743 Personen und 850 
 Farbenblinde — ergeben hat. Von den am 1. Juli v. J. vor- 


2 handen gewesenen angestellten 145456 Beamten und ständigen 
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Arbeitern waren 100 total und 441 theilweise farbenblind oder 
im ganzen 541, d.i. 0,57 pOt. überhaupt farbenblind, gegen 
0,28 pCt. nach dem Stande vom 1. April 1882. Dieser Unter- 
schied wird weniger auf eine Zunahme der Farbenblindheit 
überhaupt, als vielmehr darauf zurückgeführt, dass die in 
neuerer Zeit vorgenommenen Untersuchungen auf Grund der 
gemachten Erfahrungen zutreffender gewesen sind. 

Der Schriftführer machte einige Mittheilungen über 
die Entstehung und Entwickelung der Russi- 
schen Eisenbahnen. Am 15. April a. St./27. Apriln. St.v.J. 
waren 50 Jahre seit dem Tage verflossen, an welchem durch 
den regierenden Senat zur öffentlichen Kenntniss gebracht 
wurde, dass Zar Nikolaus I zu dem Bau der ersten Russi- 
schen Eisenbahn, der 27 km langen Linie von St. Peters- 
burg nach Zarskoeselo und Pawlowsk, seine Genehmigung 
ertheilt habe. Zur Erinnerung an jenen Tag wurde von der 
Kaiserlich Russischen Polytechnischen Gesellschaft eine Feier 
veranstaltet. In der zu dieser Feier veröffentlichten Festschrift, 
welche nebst einer zum Gedächtniss des Ereignisses geschla- 
genen Denkmünze dem Vorstande des Vereins zur Erinnerung 
übersandt worden ist, sind die Vorträge abgedruckt, welche bei 
der Feier gehalten wurden. Dieselben behandeln vorzugsweise 
die Geschichte der Entstehung und Entwickelung des Russischen 
Eisenbahnwesens. Die erste Anregung zur amtlichen Erörterung 
der Eisenbahnfrage wurde für Russland durch den Oesterreichi- 
schen Ingenieur Franz Anton Ritter v. Gerstner gegeben, welcher 
im Jahre 1834 zur Begutachtung von Bergwerksanlagen nach 
Russland berufen rd war. Gerstner, welcher durch mehr- 
fachen Aufenthalt in England mit dem Eisenbahnwesen bekannt 
geworden war, legte im Januar 1835 dem Zaren Nikolaus I. 
einen Plan für die Anlage eines ausgedehnten Russischen Eisen- 
bahnnetzes vor. Gegen die Ausführung dieses Planes, wie gegen 
den Eisenbahnbau überhaupt, wurden aber in Russland, wie 
dies auch in vielen anderen Ländern der Fall war, vielfache 
Bedenken laut und zwar nicht nur bei der Regierung, sondern 
auch in der öffentlichen Meinung. Man glaubte namentlich 
auch, dass das Russische Klima in Eisenbahnbetrieb unmög- 
lich machen würde. Es kam daher darauf an, dass zunächst 
versuchsweise eine Eisenbahnstrecke gebaut würde und es ge- 
lang Gerstner, die Konzession zum Bau einer Eisenbahn von 
St. Petersburg nach dem Orte Zarskoeselo, wo sich ein Kaiser- 
liches Lustschloss befindet, zu erhalten. Die Konzession wurde 
vom Zaren am 21. März 1836 ertheilt und, dass dies geschehen, 
wie bereits erwähnt durch den aan: Senat am 15. April/ 
27. April 1836 zur Öffentlichen Kenntniss gebracht, weshalb 
dieser letztere Tag als der Geburtstag der Russischen Eisenbahnen 
angesehen wird. Die Eröffnung des Betriebes der mit einer Spur- 
weite von 1,82 m ausgeführten Zarskoeseloer Bahn erfolgte am 
30. Oktober 1837. 

Die zweite Eisenbahn, deren Bau in Russland in Angriff 
genommen wurde, war die 649 km lange Linie von St. Peters- 
burg nach Moskau. Mit dem Bau dieser unmittelbar vom 
Staate mit einem Kostenaufwande von etwa 144 Millionen Rubel 
gebauten Bahn wurde 1842 begonnen, die vollständige Fertig- 
stellung erfolgte im Jahre 1851. Die Spurweite dieser Bahn 
wurde auf den Rath eines Amerikanischen Ingenieurs, Major 
Whister, welcher bei dem Bau als „berathender Ingenieur“ 
thätig war, auf 1,524 m festgestellt, welches Mass später als 
Russische Normalspurweite beibehalten wurde. Ende 1855 hatte 
Russland erst 1045 km Eisenbahnen im Betriebe. Nach Been- 
digung des Krimkrieges, während dessen die Nothwendigkeit 
eines ausgedehnten Eisenbahnnetzes für Russland überzeugend 
zu Tage Ben war, wurde von Alexander Il. der Eisenbahnbau 
eifrig gefördert. } 

er Oberingenieur Fischer-Dick sprach unter Bezug- 
nahme auf ausgestellte Modelle und Zeichnungen im Anschluss 
an einen i. J. 1880 gehaltenen Vortrag über die Entwick- 
lung des Oberbaus der Strasseneisenbahnenin 
der Zeit von 1880 bis 18397. Die Strassenbahnen der 
Städte und der Verkehr auf denselben haben in neuerer Zeit 
sehr bedeutend an Ausdehnung gewonnen. In Deutschland 
waren 1879 in 24 Städten 483 km, Ende 1886 in 55 Städten 
1050 km Strassenbahngleise im Betrieb. Von letzterer Zahl 
wurden 7,5 km (Frankfurt a/M.-Offenbach) mit Elektrizität be- 
trieben, bei den übrigen wurden zusammen etwa 10000 Pferde 
und 75 Lokomotiven verwendet. Befördert wurden in Berlin 
1879 auf 154 km Gleis 39641430 Personen, in 1886 auf 263 km 
Gleis 96 854438 Personen. Die Einnahme betrug für Berlin in 
1879: 5 524 341 44, in 1886: 12001433 44 In ähnlicher Weise hat 
sich das Strassenbahnwesen auch in anderen Grossstädten ent- 
wickelt. Infolge dieser Entwickelung sind auch die Ansprüche 
an den Oberbau der Strassenbahnen in hohem Masse gestiegen 
und es ist jetzt, besonders in Berlin, das früher dabei verwen- 
dete Holz fast ganz verdrängt und durch Stahl und Eisen er- 
setzt worden. ie stark die Inanspruchnahme des Oberbaus 
ist, geht daraus hervor, dass bei den Pferdebahnen in Berlin 
die Wagen durchschnittlich auf den Gleisen sich in folgenden 
Zeiträumen einander folgen: in der Charlottenstrasse auf der 


Strecke von der Leipziger- bis zur Kronenstrasse in je 56 Se- 
kunden, in der Leipziger Strasse auf der Strecke vom Spittel- 
markt bis zur Jerusalemer Strasse in je 66 Sekunden, in der 
Charlottenstrasse auf der Strecke von der Kronen- zur Franzö- 
sischen Strasse in je 69 Sekunden u. s. w. Auf einer kurzen 
eingleisigen Strecke am Rathhause folgen sich die Wagen sogar 
in je 38 Sekunden Zeitunterschied. Besonders stark werden die 
Gleiskreuzungen in Anspruch genommen. Die Kreuzung der 
Leipziger- und Charlottenstrasse wird durchschnittlich alle 
18 Sekunden von einem Wagen befahren, die Kreuzung am 
Spittelmarkt alle 21 Sekunden. Aus dieser starken Inanspruch- 
nahme des Oberbaus durch die auf demselben laufenden Fahr- 
zeuge und der Kostspieligkeit der Reparaturarbeiten in den 
stark frequentirten städtischen Strassen ist ersichtlich, welche 
Bedeutende Rolle derselbe in der Wirthschaft der Pferdebahnen 
spielt. Der Vortragende besprach in ausführlicher Weise eine 
Reihe von Konstruktionen, welche bis jetzt zur Anwendung ge- 
kommen. Am besten scheine sich die in neuerer Zeit verwen- 
dete Haarmann’sche „Schwellenschiene“ zu bewähren, bei deren 
Anwendung das Kilometer Gleis allerdings auch etwa 5000 4 
theurer zu stehen kommen werde, als bei der seither vielfach 
verwendeten Phönix-Schiene. 

Durch Abstimmung in üblicher Weise wurden die Herren 
Königlicher Regierungsbaumeister Cauer, Geheimer Regierungs- 
rath Gerlach und Maschinen-Oberingenieur Reimherr als ein- 
heimische ordentliche Mitglieder des Vereins aufgenommen. 
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Als Stellvertreter des Schriftführers wurde an Stelle des 
als technischer Attach& zur Kaiserlichen Gesandtschaft in- 
Washington versetzten Herrn Regierungsbaumeister Bassel Herr 
Regierungsbaumeister Donath gewählt. 


Kartenwerke. 
Uebersichtskarte der Eisenbahnen Deutschlands heraus- 
en vom Reichs-Eisenbahnamt — mit und ohne Gebirgs- 
ruck zum Preise von 5 .% durch die Königliche Hofbuch- 
handlung von E. S. Mittler & Sohn, Berlin SW., Kochstrasse 
No. 69 zu beziehen. \ 
Von dieser vortrefflichen Karte ist soeben eine neue 
Auflage erschienen, welche durch Aufnahme der seit Frühjahr 
1886 neueröffneten Linien und Stationen und der inzwischen 
durch Landesgesetze oder durch Konzessionen zum Ausbau ge- 
nehmigten Eisenbahnprojekte erweitert worden ist. Ausserdem 
sind die neuerdings in Staatsbesitz übergegangenen Eisenbahnen 
sowie die zu Bahnen untergeordneter Bedeutung erklärten bis- 
herigen Hauptbahnen bezw. die in Hauptbahnen umgewandelten 
bisherigen Bahnen untergeordneter Belaulgog in entsprechend 
veränderter Form zur Darstellung gebracht worden. Auch 
haben in derneuen Auflage der Karte sämmtliche neueröffneten 
Eisenbahnstationen sowie die Entfernungen und stärksten Nei- 
gungen zwischen den einzelnen Knotenpunkten der Bahnlinien 
Aufnahme gefunden. 


1. Offizielle Anzeigen. 


1. Berichtigungen, 

K.K. priv. Böhmische Westbahn. Die 
in No. 30 der Zeitung des Vereins Deut- 
scher Eisenbahn - Verwaltungen vom 
20. April 1887 über die Einführung des 
III. Nachtrags zum Tarife für den di- 
rekten Eil- und Frachtgüter - Verkehr 
zwischen Stationen der K. priv. 
Böhmischen Westbahn einerseits- und 
Stationen der K. K. Oesterr. Staats- 
bahnen (Kaiser Franz - Josef Bahn und 
Rakonitz-Protiviner Staatsbahn) anderer- 
seits vom 15. März 1885 enthaltene Ver- 
öffentlichung wird dahin ergänzt, dass 
die neuen Frachtsätze, soweit es sich 
um Erhöhungen handelt, nicht am 1., 
sondern erst mit 10. Juni l. J. in Kraft 
treten. 

Prag, am 28. April 1887. 

Die Betriebsdirektion 
der K. K. priv. Böhmischen Westbahn, 
Namens der betheilisten Verwaltungen. 


2. Güterverkehr. 


Obstverkehr nach den Niederlanden 
und nach Belgien. Die für frisches Obst 
und frische Nüsse sowie für die Beför- 
derung neuer leerer Obstkörbe im Rhei- 
nisch- Westfälisch-Niederländischen, Nie- 
derländisch-Südwestdeutschen, Belgisch- 
Südwestdeutschen und Rheinisch - Köln- 
Minden - Belgischen Güterverkehre im 
Jahre 1886 gewährten Ausnahmetarife, 
Frachtermässigungen bezw. Frachtbe- 
HODAUSROREN werden auch im laufenden 
Jahre und zwar mit Gültigkeit vom 
1. Juni bis Ende Dezember wieder ein- 
geführt. 

Nähere Mittheilung ertheilen die Ver- 
bands-Güterexpeditionen. 

Köln, den 8. Mai 1837. (1049) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Güterverkehr. Die in den vom 1. bezw. 
15. Mai 18837 ab gültigen bezüglichen 
Tarifen und Tarifnachträgen enthaltenen 
Frachtsätze für die Stationen Gemünden 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Frank- 
furt a/M., Lichtenfels und Meiningen 
der Werrabahn, Eger, Hof und Franzens- 
bad der Sächsischen Staatsbahn im Ver- 
kehre mit Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Elberfeld, Köln (links- 


(1048) 


(Fortsetzung der offiziellen Anzeigen im Beiblatt.) 


j Verlegt und herausgegeben von dem Vorein Deutscher Eisenbahn - Verwaltungen. R: 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsburean: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Kisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck ven H. 8. Hermann in Berlin SW. Beuthstrasse & 
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rheinisch) und Köln (rechtsrheinisch) 
sowie der Aachen-Jülicher und der Dort- 
mund - Gronau - Enscheder Bahn finden 
gleichzeitig und gleichmässig auch für 
die gleichnamigen Stationen der Baye- 
rischen Staatsbahn Anwendung, soweit 
ein direkter Verkehr mit diesen über- 
haupt besteht. 

Köln, den 7. Mai 1887. (1050) 
Namens der betheiligsten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Im Norddeutsch - Bayerischen See- 
hafenverkehr finden von den Stationen 
Bremen, Bremerhaven, Geestemünde, 
Brake, Nordenhamm, Harburg, Ham- 
burg H. und Lübeck nach Aschaffen- 
burg, Bayerische Staatsbahn, die er- 
mässigten Frachtsätze für Petroleum 
und Naphta, welche am 15. April d. J. 
durch den Nachtrag 2 zum Seehafen- 
Ausnahmetarif des Westdeutschen Eisen- 
bahnverbandes für Aschaftenburg,  Hes- 
sische Ludwigsbahn, bekannt gegeben 
sind, Anwendung. 

Hannover, den 4. Mai 1887. (1051) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch Namens der betreffenden Verbands- 
verwaltungen. 

Güter- etc. Verkehr der Bahnhöfe 
Frankfurt a/M. Taunusbahn und Frank- 
furt a/M. Main-Weserbahn. Voraussicht- 
lich wird mit dem 1. Juli d.J. der Güter- 
und Vieh- etc. Verkehr, welcher bisher 
durch obenbezeichnete Bahnhöfe ver- 
mittelt worden ist, abgesehen von dem 
Stückgutverkehr auf den im Westen der 
Stadt Frankfurt a/M. belegenen neuen 
Bahnhot „Frankfurt a/M. Staatsbahnhot“ 
übertragen. 

Eine Aenderung der bisherigen Tarif- 
sätze tritt nicht ein. 

Eine etwa erforderliche Hinausschie- 
bung des Termins: würde bekannt ge- 
macht werden. 

Frankfurt a/M., den 26. April 1887. (1052) 
Im Namen der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
Frankfurt a/M. 


Lokalgütertarif des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Köln (rechtsrheinisch). Zu 
dem vom 1. Mai d. J. ab gültigen Nach- 
trag IX ist ein Berichtigungsblatt er- 
schienen. Soweit die Berichtigungen 
Frachterhöhungen in sich schliessen, 


treten dieselben erst am 18, Juni d.J. in 
Kraft. Das Nähere ist bei den Güter- 
expeditionen zu erfahren. h 
Köln, den 5. Mai 1837. (1053) 

Königliche Eisenbahndirektion 

(rechtsrheinische). 

Nassau-Pfälzischer Güterverkehr. Mit 
Wirkung vom 1. Mail. J. sind für die 
Beförderung von bestimmten Stückgütern 
zwischen Stationen des Eisenbahndirek- 
tionsbezirks Frankfurt a/M. einerseits und 
Ludwigshafen am Rhein, Saargemünd 
und Scheidt bei St. Ingbert, Stationen 
der Pfälz. Bahnen, andererseits Ausnahme- 

frachtsätze in Kraft getreten. 
Ludwigshafen a/Rh., 7. Mai 1837. (1054) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Die Direktion 
der Pfälzischen Eisenbahnen. 
Lavale. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zu den auch im Verkehre der diesseitigen 
Stationen Basel und Waldshut mit 
Schweizerischen Stationen Anwendung 
findenden „allgemeinen Tarifvorschriften 
nebst Güterklassifikation“ der Schweize- 
rischen Bahnen, gültig vom 1. April 1885, 
tritt am 15. Mai 1887 der zweite Nach- 
trag — Aenderungen der Art. 16 und 2 
der allgemeinen Tarifvorschriften ent- 
haltend — in Kraft. 

Karlsruhe, den 7. Mai 1887. (1055) 

Generaldirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Holzverkehr. Mit Gültigkeit vom 10. Mai 
d. J. werden die Stationen Nürnberg 
Ostbahnhof und Schalding der Bayeri- 
schen Staatsbahn in den Ausnahmetarif _ 
vom 1. März 1884 aufgenommen. 

Das Nähere ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu erfahren. 4 

Köln, den 6. Mai 1887. (1056) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
verkehr. Für Beförderung von Gütern 
des III zwischen Niederau 
und Kladno (alt) ermässigt sich mit so- 
fortiger Gültigkeit der Frachtsatz von 
0,95 4. auf 0,84 4 für 100 kg. 

Dresden, den 4. Mai 1887. (1057) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
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Beißlattzu No.36 dor Zeitung aos Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 11. Maı 1887. 


I. Offizielle Anzeigen. 


2. Güterverkehr. 
(Fortsetzung) 


Vom 15. Mai d. J. ab werden Eil- und 
 Stückgüter aller Art nach und von Bad 
 Goezalkowitz zur Beförderung ange- 
nommen und in der Richtung nach Pless 

zu den Frachtsätzen der Station Dzieditz 
sowie in der Richtung nach Dzieditz zu 
den Frachtsätzen der Station Pless ab- 
gefertigt. 

Breslau, den 4. Mai 1837. (1058) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gnoien - Teterower Eisenbahn. Mit 
dem 1. Mai d. J. sind 

1. der Nachtrag I zu unserem Lokal- 

ütertarif, 

2. der Nachtrag III zu unserem Lokal- 
tarif für die Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren 

in Kraft getreten. 

Ersterer enthält einen Ausnahmetarif 
für bestimmte Stückgüter und eine Aen- 
‚derung der Bestimmungen über die Ent- 
ladungsfristen, letzterer Aenderungen der 
Zusatzbestimmungen zum Betriebsregle- 
‚ment, sowie des Tarifs für Nebenge- 
"bühren. 

Druckexemplare der Nachträge sind 
bei unseren Stationen käuflich zu haben. 
- 'Teterow, 3. Mai 1897. (1059) 

Die Betriebsverwaltung. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit Gültigkeit vom 1. Mail. J. ist ein 
rovisorischer Nachtrag IIIzumTarifhefte 
Ro. 9 (Verkehr Baden-Hessen) erschienen. 
Derselbe enthält einen Ausnahmetarif 
(No. 19) für bestimmte Stückgüter mit 
Taxen für die Badischen Stationen Eber- 
bach, Friedrichsfeld, Heidelberg Haupt- 
bahnhof, Mannheim und Schwetzingen 
und kann durch das diesseitige Tarif- 
büreau und die genannten Stationen un- 
entgeltlich bezogen werden. 
arlsruhe, den 5. Mai 1897. 
Generaldirektion 
- der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


(1060) 


--Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zu dem u.a. auch im Verkehre zwischen 
Basel Bad. Bahn und Waldshut einer- 
seits und Ostschweizerischen Stationen 
andererseits Anwendung findenden 
internschweizerischen Ausnahmetarife 
No. 5 für unverpackten Käse ist am 
1. April d. J. der erste Nachtrag er- 
schienen. Derselbe enthältnur die Nach- 
richt über den Beitritt der Bödelibahn 
und der Bahn Pont-Vallorbes zu dem 
Ausnahmetarife. 

"Karlsruhe, den 3. Mai 1837. (1061) 
Sn Generaldirektion. 
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Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit sofortiger Gültigkeit gelangen in 
dem im Heit 8 des Verbands-Gütertarifs 
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(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


enthaltenen Ausnahmetarife No.7 Abth. b 
für Hausteine etc. Frachtsätze für den 
Verkehr Ergolzheim-Mannheim zur Ein- 
führung. i 
Weitere Auskunft ertheilt die Güter- 
verwaltung Mannheim und das dies- 
seitige Tarifbüreau. 
Karlsruhe, den 3. Mai 1887. (1062) 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Eröffnung der Linie Freiburg i/Breis- 
gau-Neustadt i/Schw. werden die an der- 
selben gelegenen, für den Güterdienst 
eingerichteten Stationen in den direkten 
Badisch - Bayerischen Güterverkehr ein- 
bezogen. Ueber die betreffenden Fracht- 
sätze gibt das diesseitige Tarifbüreau, 
sowie unsere Güterverwaltung in Frei- 
burg Auskunft. 

Karlsruhe, den 4. Mai 1837. (1063) 

Generaldirektion. 


Mit Gültigkeit vom 10.d.M. an finden 
im Hannover - Bayerischen Eisenbahn- 
verband für bestimmte Stückgüter Aus- 
nahmetarifsätze im Verkehr zwischen 
Stationen: h 

a) des Eisenbahndirektionsbezirks Han- 

nover, } 

b) der Grossherzoglich Oldenburgischen 

Staatsbahn, 
c) der Unter-Elbeschen Eisenbahn, 
d) der Warstein - Lippstadter Eisen- 
bahn, 
einerseits und der Bayerischen Staats- 
bahnstationen Aschaffenburg , pen 
Franzensbad, Gemünden, Hof, Lichten els, 
Meiningen, Probstzella und Ritschen- 
hausen andererseits Anwendung, insoweit 
direkte Expedition nach den betreffenden 
Konkurrenztarifen besteht. 

Nähere Auskunft ertheilen auf An- 
fragen die Güterexpeditionen der Ver- 
bandsstationen. 

Hannover, den 5. Mai 18837. (1064) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch Namens der betreffenden Verbands- 
verwaltungen. 


Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 
Auf Seite 116 des Heftes I des Ungar. 
Eisenbahn-Verbandtarifes Theil II ist in 
der Relation Köbänya äot - Nagy Käroly 
der Frachtsatz für gewöhnliches Eilgut 
von 521,1 kr. auf 421,1 kr. und auf Seite 22 
des Tarifheftes VIII desselben Ver- 
bandes der Frachtsatz der Klasse II in 
der Relation Koväcohäza - Oroshäza von 
52,6 kr. auf 52,7 kr. zu berichtigen. 

Budapest, am 4. Mai 1887. (1065) 

Die Direktion. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 

Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 
Am 15. Mai 1. J. tritt für den Ungar. 
Badeverkehr ein neuer Tarif ins Leben, 


wodurch der vom 15. Mai 1886 gültige 


gleichnamige Tarif ausser Wirksamkeit 
gesetzt wird. 

Exemplare dieses Tarifes sind im Tarif- 
büreau der Königl. Ung. Staatsbahnen, 
sowie in deren Fahrkarten-Stadtbüreau 
und in den einzelnen Stationen zum 
Preise von 10 kr. pro Stück erhältlich. 

Budapest, am 5. Mai 1837. (1066) 

Die Direktion. 


4. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Bei der am 27. April cr. stattgehabten 
Ziehung der in diesem Jahre zu amorti- 
sirenden Prioritätsobligationen der Thü- 
ringischen Eisenbahngesellschaft VI, 
Emission (Serie VI) — ausgestellt am 
1. September 1874 — sind die in dem 
nachstehenden Verzeichnisse A aufge- 
führten Nummern ausgeloost worden. 

Wir fordern die Inhaber der gezogenen 
Obligationen auf, vom 1. Juli 1897 ab 
den Nominalbetrag der letzteren gegen 
Rückgabe der Obligationen nebst den zu- 
Be Zinskoupons No. 4 bis 12 und 

alon bei einer der nachbenannten Ein- 
lösungsstellen in den gewöhnlichen 'Ge- 
schäftsstunden zu erheben und zwar 

1. in Erfurt bei der Königlichen Eisen- 
bahn-Hauptkasse und bei dem Bank- 
haus Adolph Stürke; 

2. in Berlin bei der Königlichen Eisen- 
bahn - Betriebskasse (Askanischer 
Platz 5), 
bei der Direktion der Diskonto-Ge- 
sellschaft und 
bei der Bank für Handel und In- 
dustrie; 

3. in Dessau, Halle a/S., Weissenfels 
und Cassel bei den dortigen König- 
lichen Eisenbahn-Betriebskassen; 

4. in Leipzig bei der Allgemeinen Deut- 
schen Kreditanstalt; 

5. in Frankfurt a/M. bei dem Bankhaus 
M. A. von Rothschild & Söhne und 
bei der Filiale der Bank für Handel 
und Industrie. 

DieVerzinsung der ausgeloosten Schuld- 
verschreibungen hört mit dem 1. Juli 
d. Js. auf. 

Die Inhaber der in dem Verzeichnisse A 
als rückständig aus früheren Verloosun- 
gen aufgeführten Obligationen werden 
wiederholt zu deren Rückgabe und zur 
Abhebung der betreffenden Kapitalbe- 
träge aufgefordert. 

Erfurt, den 30. April 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verzeichniss A 
der am27. April1887 ausgeloosten, 
vom 1. Juli 1887 ab zur Einlösung 
gelangenden4pCt. Prioritäts- 
Obligationen VI Emission (Se- 
rieVI)Jder ThüringischenEisen- 
bahngesellschaft (ausgestellt am 

1. September 1874). 
AbtheilungA zu 300 .4 7Stück, 

No. 165 175 198 333 424 633 878. 


AbtheilungB zu 1500.4 23Stück. 

No. 1026 1160 1186 1361 1688 1827 2012 
2026 2087 2113 2313 2443 2513 2685 2724 
2863 2899 2932 3000 3392 3693 3853 3987. 
Abtheilung C zu 300 44 146 Stück. 

No. 4088 4185 4353 4433 4661 4824 4932 
4971 4989 4999 5044 5081 53838 5505 5574 
5579 5620 5653 5863 5919 6175 6893 7249 
7297 7963 8048 8083 8198 8346 8441 8588 
8602 8934 8948 9037 9042 9136 9395 9608 
9657 9872 10272 10399 10698 10745 11050 
11163 11223 11233 11235 11238 11549 11623 
11807 11817 11822 12190 12201 12472 12603 
12657 12837 12911 13043 13048 13053 13405 
14181 14219 14224 14292 14349 14371 14410 
14669 14820 15013 15019 15024 15355 15513 
15516 15804 15807 15980 16031 16454 16459 
17245 17304 17348 17462 17475 17642 17830 
17946 17979 18400 18459 18461 18546 18562 
18760 18797 18371 19147 19193 19502 19739 
19955 19960 19965 19970 20001 20674 20924 
20933 20993 21285 21337 21342 21347 21352 
21409 21627 21632 21707 21823 22036 22140 
229248 22493 22532 22773 22837 22898 22939 
23394 23433 23442 23549 23686 23766 23853 
23917 23948. 


Rückständig aus früheren 
Verloosungen und dahernoch 
einzulösensindvon: 


I. Emission. 
Prioritätsanleihe vom Jahre 1848, für 
welche die Obligationen unterm 1. Ja- 
nuar 1848 ausgestellt sind. 
1. ausder Verloosung vom 
7. April 1881. 
Serie C zu 200 Thlr. No. 422. 
Diese Obligation ist mit Koupons No. 2 
bis 12 und Talon zurückzugeben. 
2,ausder Verloosung vom 
13. April 1882, 
Serie D zu 100 Thlr. No. 6112 7869. 
Diese Obligationen sind mit Koupons 
No. 4 bis 12 und Talon zurückzugeben. 
3. ausder Verloosung vom 
19. April 1883. 
Serie © zu 200 Thlr. No. 3772. 
Diese Obligation ist mit Koupons No. 6 
bis 12 und Talon zurückzugeben. 


4, aus der Verloosung vom 
19. April 18%. 
Serie © zu 200 Thlr. No. 597 2697 2738 
4806. 
Serie D zu 100 Thlr. No. 1265 8200 8295. 
Diese Obligationen sind mit Koupons 
No. 8 bis 12 und Talon zurückzugeben, 


5.ausder Verloosung vom 
22. April 188. 

Serie B zu 500 Thlr. No. 1100 1546. 

Serie C zu 200 Thlr. No. 4983 6374. 

Serie D zu 100 Thlr. No. 553 564 3491 
5889 4495 7930 8279. 

Diese Obligationen sind mit Koupons 
No. 10 bis 12 und Talon zurückzugeben. 


6. ausder Verloosungvom 
28. April 1886. 

Serie C zu 200 Thlr. No. 984 1537 3761 
5300. 

Serie D zu 100 Thlr. No. 354 603 1104 
1969 3045 3129 4196 5058 6360 6701 6738 
83294 9802. 

Diese Obligationen sind mit Koupon 
No. 12 und Talon zurückzugeben. 


II. Emission (Serie II). 

Prioritätsanleihe vom Jahre 1852, für 
welche die Obligationen unterm 1. No- 
vember 1851 ausgestellt sind. 

l.aus der Verloosung vom 

22. April 1885. 

ee: C zu 100 Thlr. No. 18987 
1888 


Diese Obligationen sind mit Koupons 
No. 8 bis 12 und Talon zurückzugeben. 


2. aus der Verloosung vom 
28. April 1886, 
No. 292 


Abtheilung B zu 200 Thlr. 
1494 1961. 

Abtheilung C zu 100 Thlr. No. 2377 
3227. 

Diese Obligationen sind mit Koupons 
No. 2 bis 12 und Talon zurückzugeben. 


III. Emission (Serie III). 


Prioritätsanleihe vom Jahre 1855, für 


welche die Obligationen unterm 31. März 
1855 ausgestellt sind. 
l.aus der Verloosung vom 
19. April 1883. 
Abtheilung C zu 100 Thlr. No. 2644 
8896 8897 10125 11749 18061 18918 19936. 
Diese Obligationen sind mit Koupons 
No, 6 bis 12 und Talon zurückzugeben. 
2, ausderVerloosung vom 
19. April 1884. 
Abtheilung B zu 200 Thlr. 
Abtheilung C_ zu 100 Thlr. 
9065 14421. 

Diese Obligationen sind mit Koupons 
No. 8 bis 12 und Talon zurückzugeben. 
3. ausder Verloosung vom 

22. April 1885. 
Abtheilung C zu 100 Thlr. 
9964 16685 17971 18916 19889. 
Diese Obligationen sind mit Koupons 
No. 10 bis 12 und Talon zurückzugeben. 
4. ausder Verloosung vom 
28. April 1886. 
Abtheilung B zu 200 Thlr. No. 127 
339 


I 

Abtheilung C zu 100 Thlr. No. 410 
1052 2665 4272 4641 7506 10579 12777 15492 
16913 19202. 

Diese Obligationen sind mit Koupon 
No. 12 und Talon zurückzugeben. 


IV. Emission (Serie IV). 
Prioritätsanleihe vom Jahre 1856, für 
welche die Obligationen unterm 1. März 
1857 ausgestellt sind. 


No. 2674. 
No. 405 


No. 4111 


1. ausder Verloosungvom 
19. April 1883. 
Abtheilung C zu 100 Thlr. No. 15438. 


Diese Obligation ist mit Koupons 
No. 6 bis 12 und Talon zurückzugeben. 
2. ausder Verloosung vom 

2. April 1885. \. 
Abtheilung © zu 100 Thlr. No. 12857. 
Diese Obligation ist mit Koupons 
No. 10 bis 12 und Talon zurückzugeben. 
3. aus der Verloosung vom 
28. April 1886. 
Abtheilung B zu 200 Thlr. No. 3330 
143. 
Abtheilung C zu 100 Thlr. No. 189 
5809 13124 15244 16470 19388 20203. 
Diese Obligationen sind mit Koupons 
No. 2 bis 12 und Talon zurückzugeben. 
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V. Emission (Serie V). 
Prioritätsanleihe vom Jahre 1870, für 
welche Jie Obligationen unterm ]. Juli 
1870 ausgestellt sind. 
l. ausder Verloosungvom 
22. April 1885. 
Abtheilung C zu 100 Thlr. No. 5691. 
Dies#e Obligation ist mit Koupons 
No. 7 bis 12 und Talon zurückzugeben. 
2. ausder Verloosungvom 
28. April 1886. 
Abtheilung C zu 100 Thlr. No. 553 
4648 5070. 
Diese Obligationen sind mit Koupons 
No. 2 bis 12 und Talon zurückzugeben. 


VI. Emission (Serie VI). 
Prioritätsanleihe vom Jahre 1874, für 
welche die Obligationen unterm 1. Sep- 
tember 1874 ausgestellt sind. 


‘alten Materialien im Submissionswege, 


‘von den Magazinverwaltern in Zwolle 


Aus der Verloosungvom 
28. April 1886. 3 
Abtheilung A zu 3000 4 No.8. ° 
Abtheilung B zu 1500 44 No. 2146. | 
Abtheilung C zu 300 44 No. 5994 10315 
11372 11648. i | 
Diese Obligationen sind mit Koupons 
No. 2 bis 12 und Talon zurückzugeben. 
Erfurt, den 28. April 1887. (1067) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
a 


3 
5. Submissionen. 4 

Oberhessische Eisenbahnen. Die Lie- 
ferung von 5 Dezimalwaagen mit Ge- 
wichten soll vergeben werden. Angebote 
sind bis zum 16. d. Mts. hier einzu- 
reichen, Bedingungen gegen frankirte 
Einsendung von 20 3 durch unsere 


Kanzlei zu beziehen. 
Giessen, den 7. Mai 1897. (1068) 
Grossherzogliche Direktion. 
| 
Vormittags 10 Uhr beidem Haupt- 
magazinsverwalter dahier einzureichen. 
Die Eröffnung der Angebote, welchen 
die Anbieter beiwohnen können, findet 
im vorgenannten Termin statt. ; 
Die Bedingungen sind bei dem Haupt- 
magazinsverwalter dahier, sowie bei den 
Magazinsverwaltern zu Frankfurt- und 
Heidelberg zur Einsicht offen gelest. 
Darmstadt, den 6. Mai 1887. (1069) 
Der Ober-Betriebsinspektor. | 
Gessner, 


ie a 


Main - Neckarbahn. Lieferung von 
Uniformen. Die Lieferung der für das 
Dienstpersonal erforderlichen Uniformen 
und zwar: 

186 grosse Paletot. 

101 kleine Paletot, 

168 Tuchröcke, 

48 Leinwandröcke, 

383 Tuchhosen, 

48 Leinwandhosen, 

754 Mützen 
soll durch öffentliche Verdingung ver- 
geben werden. Angebote sind ver- 
schlossen mit der Aufschrift „Lieferung 
von Uniformen“ bis zum 17. Mai 18897 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Gesellschaft für den Betrieb der Nie- 
derländischen Staatseisenbahnen. Sub- 
mission auf alte Materialien. Obenge 
nannte Gesellschaft beabsichtigt die in 
Zwolle und in Tilburg vorräthigen 
in zwölf Loosen zu vergeben. £ 

Die Verkaufsbedingungen sind auf 
portofreie Anfrage unentgeltlich zu be- 
ziehen vom Centralbüreau obengenannter 
Gesellschaft, Abtheilung Magazinver- 
waltung, Moreelselaan in Utrecht, oder 


und in Tilburg. i 
'Die Materialien liegen in Zwolle 
und in Tilburg zur Besichtigung vom 
11. Mai bis 14. Juni d. J. (ausgenommen 
Sonn- und Festtage) von 10 
gens bis 3 Uhr Nachmittags. 
Offerten auf Stempelpapier sind bis 
zum 14. Juni d. J. portofrei an das 
Centralbüreau in Utrecht einzureichen 
Die Submittenten sind bis zum 28.J 
d. J. an ihre Offerten gebunden. 
Der Generaldirektor. 
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; Anzeiger 
- überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 9. Mai Vorm. gemeldet. 


Berlin, am 11. Mai 1887. 


Dieser Anzeiger erscheint 2mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfg. zu beziehen. 
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Lfde. No. 


Signatur 
Marke 
1 AB 
2 AB. 
3 AM 
4 AW 
5 B 
6 B 
7 B 
8 BC 
9 CB 
ieh: 
11 
133CHH& Co 
13 D 
14 DEF 
15 Ds 
16 J 
17 EBcCo 
18 EMC 
& ed 
2 =) 
21 H 
a B ) 
1 5 
24 
25 JCSs 
26 JED 
27 JG 
98 JM 
29 JS 
30 L 
Ir. 
32 
33 PHG 
w RB 
al } 
35 RS 
36 S 
87] S 
38 ss 
Er 
40 
al vr 
42 WW 
43 W 
G. Korbell 
4 { Cobur 


45| Jul. Emmert 
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FK.HHrrnbnkmen m 
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Hermes Hm Ham 


Art der 
Ver- 
packung 


| ‘Inhalt 


Ge- 


wicht 


kg 


S 
zZ 
$ 
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Lagerort 
3 Name 
Station der Bahn 


Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit Buchstaben sign.: 


Kollo 
Stäbe 
Fass 


” 
Pack 
. Ballen 
Korbflasche 
Korb 
Fass 
Kiste 
Kiste 
Ballen 
Bürden 
Kisten 
Fass 
Kiste 
Bund 
Ballen 


Sack 
Ballot 
Kiste 
Pack 
Ballen 
Kiste 


iR) 
Weinfass 


Gusskasten 
Eisen 

Farbe 
Corinthen 
Dunggabeln 
Papierabfälle 


Materialwaaren 
Senf 
Pflugschaar 
Kohlenkasten 
Wolle 

Stahl 

Zucker 

set 


Stahl 
pP} 


Ca ErBlSarTı 


Privatplan 


Grassamen 


? 


| 


Metallpatronen 


Kopt-Keil 
Geräthe 
Tuch 

leer 
Schuhe 

leer 
Amboss 
Blechballon 
Verschlag 
Bisendraht 


ERBEN 


Drahtstifte 


Otenschwärze 
5 Ofenrosten 
anscheinend Benzin — 
1 Blechflasche mit \ 
\ Militärlack 
Samen 
Pferdestriegel 
Tischbrett 
emaillirtes Geschirr — 


- /|B. Kolli mit Adr. sign.: 


Pack 


» 


leere Säcke 
leere Säcke 


oO ann Pwwr 


9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 


Do 


2 
21\ 
| 


22 


38 


39 
40 
41 
42 
43 


Remscheid 
Elberfeld St. 
Aachen 
Magdeburg Centr. 
Goch 
Lyck 
Neuss 


Türkismühle 


Markteinersheim 
Emden 
Rheine 
Aachen 

Köln Gereon 
Boxtel 
Luxemburg 
Düren 
Hamm 
Hasselt 
Eydtkuhnen 


Bruchsal 
Neudietendorf 


Nürnberg C. B. 


Oelde 
Jerxheim 
Hagen 
Rostock 
Aachen 
Iserlohn 


Elberfeld M. 
»- Haelen 
Holzwickede 


Stuttgart 


Seesen 
Bremerhaven 
Deutzerfeld 


Münster 


Kaldenkirchen 
Opladen 
Mülhausen 
Schlettstadt 


Leipzig 


Greiz 


K. E.-D. Elberfeld 
Linksrh. Köln 


K. E.-D. Magdeburg 


Linksrh. Köln 
K. E.-D. Bromberg 
Linksrh. Köln 


N 


Bayerische Stsb. 
Rechtsrh. Köln 


Linksrh. Köln 


Niederländ. Stsb. 
Elsass-Lothring. 
Linksrh. Köln 
Rechtsrh. Köln 


Grand Central Belge 


K. E.-D. Bromberg 
Badische Stsb. 


K. E.-D. Erfurt 


Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. u Ben. 


K. E.-D. Elberfeld 
Mecklenb. Frd.-Frz. 
Linksrh. Köln 


K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Elberfeld 


Grand Central Belge 


K. E.-D. Elberfel 


Württemb. Stsb. 


K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Hannover 
Rechtsrh. Köln 


” 
Linksrh. Köln 
K. E.-D. Elberfeld 
Elsass-Lothring. 


K. E.-D. Magdeburg 


Sächsische Stsb. 


» 


Bemerkungen 
(insbesondere 
| etwaige Merk- 
male, welche zur 
Autklärung 
dienen können). 


{ beschrieben 
Ohrdruf. 
Ronsdorf- 

\ Utzwyl bez. 


bekl. Loebnitz. 
an der Seite 
der Kiste be- 
finden sich 
die No. 44, 
18 u. 65. 


ji URL REN Ce BR, 
BE en 
ö Der 7K03A e) Lagerort Bemerkungen 
: 3] Tee 1 
; ; @| Art der e- | 2 3 
83 BRDENT | S Ver- Inhalt wicht 8 Station a De rkruc ge 
H Marke No. | 4 | packung ko | dienen können). 
C.Kolli m. Numm.sign.: 
46 en III 1 Bund Faconeisen — | 45 146 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
47 En 1244 1 Fass leer — | 13 |47| _ Strassburg Elsass-Lothring. 
D.Kollim.Figurensign.: 
48 — gelb _ 1 _ viereckig. eis. Rahmen| 25 | 48 Malchin Mecklenb. Frd.-Frz. 
49 III — 2| Stäbe |-Rundeisen —| 9% | Bochum K. E.-D. Elberfeld 
so 990 1 Ballen Safran — | 18 | 50) Roosendaal Niederländ. Stsb. 
E 
x j 
51 | IS | 200 1 Fass | leer — I.14 (51 Leinefelde K.E.-D. Frankf. a/M. f 
ü 
E. Kolli olıne Signatur. | 
52 = 1 Sack Cementsäcke —.11521'1'52 Mannheim Badische Stsb. f 
53 — — 1 Pack Draht — | 19,5| 53) Neheim-Hüsten | K. E.-D. Elberfeld | 
54 _ 1| Rolle Draht — | 25 |54| Strassburg Elsass-Lothring. 
55 _ — 1 4 Draht — | %6 |55 Aachen Linksrh. Köln Sur der ö 
56 —_ —_ 1 _ even 32 |56| Rotenburg K. E.-D. Erfurt | Strecke ge 
2 ’ ’ “ 
87 BIT Eisentheil —| ®5|57| Leipzig IE. E.-D. Magdeburg) | fünden. | 
58 _ = 1 Sack Frauenkleider — 9 |58 Weıden Bayerische Stsb. 
59 _ _ A f a } 64 | Kufstein N 
60 2 = 1| Rin Holzdraht — | 18. | Altena K. E.-D. Elberfeld | 
61 —_ r 1 Sac Kienruss — | 68 |61] Strassburg Elsass-Lothring. 
Koffer 
62 — == 1 | N Kleidungsstücke — | 11 | 62 Göttingen K. E.-D. Hannover 
einen 
63 - — ) —_ leere neue Körbe — | 36 | 63 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
Maschinentheil "Ss 
64 _ _ 1 u | 2 0,5 | 64 Hanau K.E.-D. Frankf. a/M. 
et < 
65 1 Ofenrost — 7 |.65 Dortmund K. E.-D. Elberfeld | = 
66 — 12 — leere Petroleumfässer | — | 66 Dalheim Linksrh. Köln I @ 
67 1 Plen; | — [6 Berlin K. E.-D. Bromberg | 13 S 
68 gr Bet 2| Stangen { En a } 20,5 | 68 Chemnitz Sächsische Stsb. an 
| } rn Eare 
einer Säemaschine . SER I 
69 _ _ 3 — 1» ergl. nebenstehend | — |69 Pyritz Stargard-Cüstriner / N 
Zeichnung } 1a in 
70 2 2 | Schwellen — | 65 | 70| Köln Gereon Linksrh. Köln N N 
71 = - 1 Pack Spaten — | .19 | 71) BRummenohl K. E.-D. Elberfeld En Ss 
72 — = 1 Bund 4 Stäbe Stall — | 32 |72)| Leichlingen M 
73 Rt a 1 N | re in 4,5|73| Solingen } ’ 
74 —_ — 2| Rollen Telegraphenkabel — | 724 | 74 Kufstein Bayerische Stsb. 
75 er — „| 2], Parthie. ‚[beschädiebe Wegen-\| _ [75 Laer K. E.-D. Elberfeld a 
76 — — 1| Packet ? _ 5,5 | 76 Aerschot Grand Central Belge' S 


II. Privat-Anzeigen. 


Von Behörden empfohlener Apparat un ie = 
bes @ Wermerde u Für Anschluss- und Fabrik- Geleise. 


Arnold A. Dolder, Bremen. 


Billet-Zählapparate. ind Kieferne Bahn- und Weichenschwellen, roh, auch 
Meine patentirten Billet-Zählapparate, imprägnirt ab Lager Buckau oder Schulitz. 
durch Verbesserung des Mechanismus zu Anfertigung von Projekten, sowie ganze Bauausführungen., 
einer durchaus fehlerfreien Funktionirung Billigste Preise. 


gebracht, erlaube ich mir in empfehlende e 
Erinnerung zu bringen. ir Wilh. Marquar dt 9 
Gerke, Stations-Vorsteher 
in Dransfeld (Hannov. Staatsbahn). Techn. Geschäft Magdeburg - Buckau. 
V erlegt urn herausgegeben von dem verein Deuisuuel Bisdilbaudn- V erwaltungen. 


Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 


N®. 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


1: Bei SnaR durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen P«stgebietes) und durch jede Bu ch- 
handlung vierteliährlih. - 2 2» 2.0.4 Mk. 


. 
2. Bei direeter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition(Balınhöfstrasse 3 SW.) für das Deutsch-» 
Oosterr. Postgebiet jährlich .. 2... 20 Mk. 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
gratzeratr. 132 SW. hier) eınzusenden. 

Sammtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persünlichen Adresse des Redacteurs: 

x 
2 


Dr. jur. W. Koch, 


Berlin W. Lanigrafen-Siramse b& 


—— 


1887. 


un 
Beilagen zur Zeitung 
sind direot 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 5. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 


Privat-Inserate 
d 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel : 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin S., Ritterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Siebenundzwanzigster Jahrgang. 
1 Berlin, den 14. Mai 1887, 

r 

Ä Inhalt: 


Fünfzigjähr. Jubiläum d. Eröffn.. | 
- der ersten Sächs. Eisenbahn- 
strecke Leipzig-Althen. 


der Buschtöhrader Bahn. 
Situirung der Distanzsignale. 
Trenesin-Tepla-Vlarapass. 
Tramway Wien-Stammersdorf. 
Verlegung des Central-Abrech- 

nungsbüreaus nach Szegedin. 
Grunddienstbarkeiten im Eisen- 


Aus ÖOesterreich-Ungarn: 

Die tarifarische Bedeutung der 
Munkäcs-Beskid-Stryer Bahn. 

Desinfektion der Aborte in Eisen- 
bahnwaggons. 


RENT 


EEE, 6 


Fahrpreisbegünstigungen beim bahnbuche. 
a Transporte von Irrsinnigen. Verladung von Getreide in losem 
Veränderungen u. Neuerungenim Zustande. 


Stationsverrechnungsdienste. Eisenbahnverkehr im März 1897. 


nl ee 


Vereinigung der beiden Netze | 


Vereins-Notizen: 
Zurechnung neuer Strecken zu 
den Vereinsbahnstrecken. 


Export nach dem westl.Auslande. 
Kremsierer Eisenbahn. 


Generalversammlungen: 


Graz-Köflacher Eisenbahnges. Rundschreiben. 
I. Ungarisch-GalizischeEisenb. | Präjudizien: 
BöhmischeKommerzialbahnen, Strafrecht. 


Offizielle Anzeigen: 
1. Eröffnungen. 
2, Güterverkehr. 
3. Personen- u. Gepäckverkehr. 
4. Eisenbahn-Effektenverkehr, 
5. Submissionen. 
Privat-Anzeigen. 


Börsenbericht. 


Amerikan. Eisenbahnwesen, ins- 
besondere die Einrichtungen 
für Personenbeförderung. 


DieEisenbahnenNiederländisch- 
Indiens 1885. 


_ Fünfzigjähriges Jubiläum der Eröffnung der ersten Sächsischen Eisenbahnstrecke Leipzig-Althen. 
$ 


3 Am 24. April d. J. wurden es 50 Jahre, dass die erste 
- Theilstrecke Leipzig-Althen der Leipzig-Dresdener 
- Eisenbahn, bekanntlich der ersten grösseren Lokomotiv- 
f Ba Deutschlands, dem öffentlichen Verkehr übergeben wor- 
den war. 


ER Mit diesem Tage beginnt die Geschichte des Eisenbahn- 
 betriebes wenn nicht Deutschlands so jedenfalls Sachsens und 
heute, wo wir nach dem verhältnissmässig kurzen Zeitraum 
_ von 50 Jahren das Sächsische Eisenbahnnetz in einer Aus- 
 dehnung von fast 2300km und in einer Sa dastehenden, alle 
 Landestheile fast gleichmässig berührenden Gliederung vor uns 
stehen sehen, geziemt es uns wohl, einen kurzen Rückblick 
E auf die ersten Änfänge dieses Riesenwerkes und auf die Männer 
_ zu werfen, welche mit weitblickendem Geist und grosser That- 
kraft diese Anfänge ins Leben riefen. 


Der eigentliche Begründer der Leipzig-Dresdener Privat- 
bahn war, wie dies jetzt immer allgemeiner und rückhaltloser 
anerkannt wird, zweifellos der berühmte Nationalökonom und 
Schriftsteller Friedrich List. Derselbe hatte sich, im 
Jahre 1825 aus Deutschland vertrieben, in Nordamerika theore- 
tisch und praktisch eingehende Kenntniss des Eisenbahnwesens 
erworben und suchte, nachdem er im Jahre 1832 nach Deutsch- 
land zurückgekehrt war, sein höchstes Ziel darin, auch seinem Hei- 
 mathland Eisenbahnen, deren ungeheuern volkswirthschaftlichen 
"Nutzen er klar erkannt hatte, zu verschaffen. In Hamburg, wo er 
zunächst — als Amerikanischer Konsul — seinen Wohnsitz nahm, 
fanden seine ldeen- keinen Eingang. Besser glückte es ihm in 
Leipzig, der alten reichen Sächsischen Handelsstadt, woselbst 
‘er nach seiner Uebersiedelung dorthin (1833) zunächst durch 
Herausgabe der von seltenem Scharfsinn und grosser Urtheils- 
kraft zeugenden Schrift „Ueber ein Sächsisches Eisenbahn- 
system als Grundlage eines allgemeinen Deutschen Eisenbahn- 
ystems und insbesondere die Anlegung einer Eisenbahn von 
eipzig nach Dresden“ an die Oeftentlichkeit trat und wo 
es ihm gelang mit Männern in Verbindung zu treten, welche 


ı 


seinen Entwürfen nicht nur volles Verständniss entgegen 
brachten, sondern auch über die erforderlichen materiellen 
Mittel verfügten, um selbst grössere Opfer für deren Durch- 
führung Ai zu scheuen (die späteren Anleihen der Leipzig- 
Dresdener Eisenbahn mussten zunächst meist unter persönlicher 
Haftung der Direktorialmitglieder aufgenommen werden). In 
erster Linie ist hier der Bankier Wilhelm Seyfferth zu 
nennen, der auf seinen Reisen in England für Eisenbahnen ein 
besonderes Interesse gefasst hatte. Bald traten noch die Kauf- 
leute Albert Dufour-Feronce, Gustav Harkort und 
KarlLampe hinzu, und es vereinigten sich diese 5 Männer zu 
einem Komitee zur Vorberathung über den Nutzen einer Eisen- 
bahn von Leipzig nach Dresden. Dieses Komitee setzte sich 
zunächst mit dem Regierungskommissar von Langenn ins Ver- 
nehmen und sandte noch unter dem 20. November 1833 eine 
Petition an die Sächsische Regierung in Dresden, worin diese 
um Vornahme der erforderlichen Erörterungen u. s. w. ersucht 
wurde. Ungeachtet der zahlreichen Vorurtheile, welche damals 
noch in den gebildetsten Kreisen über die Eisenbahnen herrsch- 
ten — wir erinnern nur daran, dass man einerseits von der Ge- 
schwindigkeit der Züge gesundheitliche Schädigungen der 
Passagiere und andererseits die wirthschaftliche Vernichtung 
ganzer Erwerbskreise wie der Fuhrleute, Gastwirthe, Schmiede 
u. s. w. befürchtete — fand die gedachte Petition bei dem da- 
maligen Leiter des Ministeriums des Innern von Carlowitz 
verständnissvolle Aufnahme und es ist nicht zum wenigsten 
das Verdienst dieses einsichtigen Mannes, dass die Leipzig- 
Dresdener Eisenbahn zu einer Zeit, wo noch die Regierungen 
der meisten übrigen Deutschen Staaten sich äusserst ablehnend 
gegen die vielfach auch in moralischer und politischer Hinsicht 
für verderblich gehaltene Neuerung verhielten, zu Stande kam. 

In einer auf Veranlassung der Regierung vom Leipziger 
Stadtrath auf den 17. März 1834 einberufenen Versammlung dr 
Interessenten wurde das erste „Eisenbahnkomitee“, be- 
stehend aus 12 Leipziger Bürgern, darunter die oben genannten 4, 
gewählt, welches nun — unter Vorsitz Harkort’s, aber fast 
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allenthalben nach Vorschlägen des zum Mitglied kooptirten 
Konsul List — die nöthigen vorbereitenden Schritte that. 

Die Schwierigkeiten, welche das Komitee zu überwinden 
hatte, waren gewalti; und mannigfach, so dass es der ganzen 
Thatkraft der Mitglieder und zumal der ganzen Unternehmungs- 
lust und des agitatorischen Geschicks List’s bedurfte, um sie 
zu überwinden. In 7 ausführlichen Berichten, die nachein- 
ander — in der grossen Hauptsache aus List’s Feder — er- 
schienen, suchte man die bestehenden Vorurtheile zu wider- 
legen und durch Aufstellung von Berechnungen der Kosten 
und des zu erwartenden Ertrags Vertrauen zu dem neuen 
Unternehmen in den Kreisen des Publikums zu wecken. 

Inmittels wurden im Auftrage der Regierung, welche 
überhaupt die Kosten der Vorarbeiten übernommen hatte, 2 
Tracen bearbeitet, die eine vom Kammerrath von Schlieben 
auf dem linken Elbufer bleibend (über Meissen), die andere, 
später im wesentlichen zur Ausführung gekommene, bei Strehla 
vom linken auf das rechte Elbufer übertretend, vom Wasser- 
baudirektor Hauptmann Kunz, dem später auch als Ober- 
ingenieur die Ausführung übertragen wurde. Der aus England 
herbeigerufene Ingenieur James alker führte im Herbst 
1835 die Entscheidung zu Gunsten der letzteren Linie herbei. 

Am 6. Mai 1835 wurden die Statuten der „Leipzig- 
Dresdener Eisenbahngesellschaft“ bestätigt. Zugleich erhielt 
sie auch die Konzession, welche bekanntlich der Gesell- 
schaft ausser dem ausschliesslichen Rechte zur Anlegung einer 
Eisenbahn zwischen Leipzig und Dresden noch das später viel- 
fach zur Verhandlung gezogene, ebenfalls ausschliessliche Recht 
„zu deren Fortsetzung nach dem Auslande“, sodann aber noch 
das eigenthümliche Privileg verlieh, eine halbe Million Thaler, 
d. i. den dritten Theil des ursprünglich in Aussicht genommenen 
Aktienkapitals, in unverzinslichen Kassenscheinen auszugeben. 
Das nach langer Verhandlung zwischen der Regierung und den 
Ständen vereinbarte Expropriationsgesetz erschien am 3. Juli 
1835. (Dasselbe gilt, Bumohh seinem Wortlaut nach nur für die 
Leipzig-Dresdener Bahn gegeben, noch heute und wird bei 
jedem neuen Bahnbau durch besonderes Gesetz für anwendbar 
erklärt.) 

Das Aktienkapital (zunächst 1% Millionen Thaler, eine 
Summe, die später, da sich zumal die Material- und Transport- 
mittelbeschaffung wegen der enorm hohen Transportkosten, Zölle 
und Vermittelungsspesen weit theurer als veranschlagt stellte, 
verdreifacht werden musste) wurde am 14. und 15. Mai 1835 
vollständig gezeichnet. (Eine Anzahl für das Königliche Haus 
und die Ministerien reservirter, von diesen aber nicht abgenom- 
mener Aktien wurde kurz darauf mit 12—14 pCt. Agio ver- 
steigert.) 

Die erste Generalversammlung der Aktionäre fand am 
5. Juni 1835 statt. In derselben wurde ein Ausschuss gewählt, 
welcher seinerseits alsbald 10 Mitglieder für das Direktorium 
bestimmte. Erster Vorsitzender desselben wurde vustav Harkort, 
welcher diese Stellung infolge fortgesetzter Wiederwahl bis 
zu seinem im Jahre 1866 erfolgten Ableben zum grossen Segen 
des Unternehmens beibehalten hat. 

Die Expropriation begann zunächst auf der beiden Tracen 
gemeinschaftlichen Strecke Leipzig-Wurzen. Als ein. Zeichen 
der damaligen Volksstimmung sei hier erwähnt, dass den ab- 
steckenden Beamten in den Dörfern Paunsdorf und Volkmars- 
dorf — ebenso wie später im Elbthal bei Dresden (Neudorf und 
Pieschen) — thatsächlicher Widerstand entgegengesetzt wurde. 

Der Bau der Bahn wurde auch, nachdem die Trace end- 
gültig festgestellt war, nur streckenweise ausgeführt, um so 
nach und nach Erfahrungen für den Weiterbau zu sammeln. 
Zunächst begann man mit der Strecke Leipzig-Wurzen und 
bereits im Herbst 1835 wurde die Muldenbrücke bei Wurzen, am 
1. März 1836 aber der Einschnitt bei Machern in Angriff ge- 
nommen. Die Bauleitung war, wie bemerkt, dem Wasserbau- 
direktor Hauptmann Kunz übertragen, der deshalb aus dem 
Staatsdienst ausschied. 

Als Spurweite wurde die — dadurch für alle normal- 
spurigen Bahnen Deutschlands massgebend gewordene — Weite 
der Bahn Liverpool-Manchester (1,435 m) angenommen. Dar 
Oberbau der Strecke Leipzig-Wurzen wurde zu 2%, als Holzbahn, 
zu % aber nach Englischem Muster massiv ausgeführt. 

Im November 1836 traf die erste Lokomotive „Komet“ 
und bald darauf auch der erste Schienentransport — auf der 
Elbe über Strehla — aus England ein. 

Ein Wagenpark von 20 Wagen war theils aus England, 
Brüssel und Nürnberg bezogen, theils in der zu Leipzig neu 
errichteten, von dem Englischen Wagenbauer Worsdell geleiteten 
Wagenbauanstalt mit grossen Schwierigkeiten hergestellt worden, 
(der entgegenstehende Zunftzwang musste erst durch Dispens 
der Regierung teseitigt werden, die einzelnen Wagentheile 
wurden auswärts. theils in England, theils in Deutsch.and be- 
stellt) und nachdem am 928. März auf der Strecke Leipzig-Althen 
die erste Probefahrt stattgefunden, ward diese 9,175 km lange 


Strecke am 24. April 1837 dem öffentlichen Verkehr 


übergeben. 


Der erste Zug bestand aus einer Lokomotive und acht 
Wagen. Ein Schuppen für den Personenverkehr war in Leipzig 
erst projektirt, altend in Althen auf erpachtetem Areal eine 
interimistische Restauration aus hölzernen mit Sand gefüllten 
Kasten erbaut war. 

Die Abfahrt des ersten Zuges erfolgte um 9 Uhr Vor- 
mittags. Auf demselben befanden sich nur das Direktorium, 
Ausschussmitglieder und geladene Gäste, darunter vor allem 
der Prinz Johann, nachmals König von Sachsen, der sich über- 
haupt für das Unternehmen schon von Anfang an lebhaft inter- 
essirt und die Bauten schon vorher besucht hatte. 

Die nächsten Fahrten folgten sich in Zwischenräumen von 
einer Stunde. Die Preise der auf bestimmte Plätze lautenden 
Billets waren S Groschen in der I. 6 Groschen in der II. und 
4 Groschen in der III. Klasse. Am 24. April wurden 268 Thaler 
8 Groschen, am folgenden Tage 254 Thaler 1 Groschen ver- 
einnahmt. | 

Die Fahrten gingen nun ohne wesentliche Unterbrechung 
weiter, und wenn auch nach Althen gefahrene Passagiere in 
der Folge mitunter wegen Platzmangels oder wegen Betriebs- 
störungen mit anderen Fahrgelegenheiten nach Leipzig zurück- 
kehren mussten, so war doch ein grosser Schritt gethan und 
ein bedeutender Erfolg erzielt. Viele auswärtige Fürstlichkeiten 
machten noch im Laufe des Jahres 1837 von der neuen Fahr- 
gelegenheit Gebrauch. 

Im Herbst 1837 wurde die Bahn bis Borsdorf und erst am 
11. Mai 1838 bis Machern — 2 Meilen von Leipzig — fortgesetzt. 
In der Zeit vom 24. April 1837 bis 11. Mai 1838 waren auf der 
RE Leipzig-Althen bezw. -Borsdorf 204 464 Personen befördert 
worden. 

In der Folgezeit wurden noch weitere Theilstrecken dem 
Betriebe übergeben (so Dresden -Weintraube am 19. Juli 1838), 
bis endlich am 7. April 1839 die ganze Linie von Leipzig bis 
Dresden feierlich eröffnet wurde. | 

Die Erinnerung an jene Eröffnung der ersten Theil- 
strecke Leipzig-Althen vom %. April 1837 zu feiern, 
hatte der Vereinder Beamten der Königlich Säch- 
sischen Staatsbahnen unternommen, ein Verein, welcher 
unter wirksamer Unterstützung der vorgesetzten Behörden in er- 
spriesslichster Weise zumal die geistigen und dienstlichen Inter- 
essen seiner Mitglieder zu fördern bestrebt ist, indem er durch 
wissenschaftliche Vorträge die geistige Thätigkeit anzuregen und 
durch geselliges Beisammensein das Standesbewusstsein seiner 
Angehörigen zu wecken sucht, und welcher sich bereits über 
alle Zweige der Staatseisenbahn -Verwaltung und über alle Be- 
zirke derselben verbreitet hat. Die Jubiläumsfeier fand in der 
NerBEN SR ALAlung vom 25. April d. J. statt. In derselben 
waren zahlreiche Ehrengäste erschienen, so mehrere Mitglieder 
des Königlichen Fiyganzministeriums und fast sämmtliche Mit- 

lieder der Könjefichen Generaldirektion der Sächsischen Staats- 

ahnen, an ihrer Spitze der erst jüngst ernannte Generaldirektor 
Hoffmann und sein Stellvertreter Geheimer Finanzrath 
vonderPlanitz. 2 

Den Hauptvortrag des Abends, die ‚eigentliche Festrede 
hielt — nach kurzer Begrüssung der Erschienenen durch den 
Vereinsvorsitzenden — der bekannte Statistiker der Sächsischen 
Staatseisenbahn-Verwaltung, Rechnungsrath Ulbricht, über. 
die Entstehung und fünfzigjährige Vergangen- 
heit der Sächsischen Staatseisenbahnen. Er be- 
gann mit einer kurzen Wiedergabe der Entstehungsgeschichte 
der Leipzig - Dresdener Eisenbahn unter theils humoristischer 
Schilderung der Bedenken, welche gegen die Einführung von 
Eisenbahnen — sogar auch ven Dichtern — erhoben worden 
seien, um hieran eine übersichtliche Darstellung des Entwicke- 
lungsganges der Sächsischen Staatsbahnen zu schliessen. f 

Die neuere Geschichte der Sächsischen Staatsbahnen datirt 
er vom 1. Juli 1869, d. i. von Begründung der Generaldirektion 
der Sächsischen Staatsbahnen an, wie RAS: \ infolge der Herstel- 


lung einer direkten Schienenverbindung (Tharandt - Freiberg- 
Flöha) zwischen den bisher nur durch die Leipzig-Dresdener 
Privatbahn verbundenen östlichen und westlichen Staatsbahn- 
komplexen (Direktion Dresden und Leipzig) eingetreten sei. Zu 
jenem Zeitpunkt habe das Netz der Sächsischen Staatsbahnen 
nur 811,5 km oder nur 36 pCt. der gegenwärtigen Länge BR 
2266 km umfasst, dergestalt, dass der Zuwachs durch Neubauten 
oder Ankauf seit jener Zeit 1455 km oder in jedem der 18 Jahre 
durchschnittlich 80 km betragen habe. Gegenwärtig belaufe 
sich das vom Staate aufgewendete Anlagekapital, Sinschliesiteil 
von rund 100 000 000 44 für Transportmittel, auf rund 610 000 000 44 
Durchschnittlich werden täglich 65 000 Reisende und 33.000 t 
Güter befördert. Die Betriebseinnahmen stellen sich im Durch- 
schnitt auf 186000 ., die Betriebsausgaben auf 108000 „4 täg- 
lich, so dass ein täglicher Ueberschuss von 78000 44 verbleibe, 
der zus Verzinsung des Anlagekapitals von rund 42/, pCt. 
ergebe. 

i Der Weiterbau der Sächsischen Staatsbahnen werde wohl 
in der Hauptsache in der Anlage von Sekundärbahnen, 
zumal schmalspuriger, bestehen, da diese Bahnen, welche in 


“ 
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ihrer einfachen und billigen Herstellungs- und Betriebsweise es 
gestatten, die Segnungen der Eisenbahnverbindungen auch den 
Beinstiper gelegenen und verkehrsärmeren Landestheilen zu 
verschaffen, sich nach den bisherigen Erfahrungen, ungeachtet 
mancher kleiner Unbequemlichkeiten, in der Hauptsache vor- 
trefflich bewährt haben. 

Nach der Bemerkung, dass die in den letzten 50 Jahren 
eingetretenen grossartigen Fortschritte Sachsens in Produktion 
und Konsumtion vorzugsweise den unter 3 Königen entstandenen 
Eisenbahnanlagen (25 pCt. unter der 15jährigen Regierung des 
Königs Friedrich August II., 31 pCt. während der 19jährigen 
Regierung des Königs Johann und 44 pCt. bis jetzt unter der 
Regierung des Könıgs Albert) zu danken seien, schloss der Vor- 
tragende seine hochinteressante, unter allseitigem Beifall aufge- 
nommene Rede mit dem Wunsche, dass die Sächsischen Eisen- 
bahnen auch fernerweit unter der weisen Regierung Seiner 
Majestät des Königs Albert zum Wohl des Staates und zum 


Segen der Bevölkerung gedeihen mögen. Der Vereinsvorstand 


brachte im Anschluss hieran ein dreimalises Hoch auf den 
König aus, worauf die Versammlung noch längere Zeit ver- 
einigt blieb, um sich an musikalischen und deklamatorischen 
Vorträgen einzelner Vereinsmitglieder zu ergötzen. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die tarifarische Bedeutung der Munkäcs-Beskid-Stryer Bahn. 

Diese Bahn wurde nicht durch wirthschaftliche Verhält- 
nisse, sondern aus strategischen Rücksichten ins Leben ge- 
rufen; sie wird keinem nennenswerthen Lokalverkehr zu dienen 
und höchstens den Massenartikel Holz zu verführen haben; 
dagegen könnte sie unter gewissen, von dem Verhalten der 


- Anschlussbahnen abhängigen Voraussetzungen leicht höhere 


‘ Einnahmen aus dem Transitverkehr erzielen. 


FRoute, d. i. 


Ein Blick auf 
die Karte zeigt, dass durch die Schliessung der Lücke Munkäcs- 
Stry eine fast gerade Linie geschaffen wurde, welche von Lem- 
berg über Budapest nach Fiume und Triest läuft und ungefähr 
1104 bezw. 1160 km misst, während die sogenannte Wiener 
Lemberg-Krakau-Wien nach Fiume 1336, nach 


Ä Triest aber 1351 km zählt, und selbst die Route über die 


wo 


es 


I. Ungarisch-Galizische Eisenbahn, d. i. Lemberg-Przemysl- 
Mihaly-Budapest nach Fiume und Triest nicht hinter 1173 bezw. 
1229 km zurückbleibt. Die neue Bahn wäre durch diese Weg- 
kürzung im Transitverkehre zwischen Südwest und Nordost 


eine präponderirende Rolle zu spielen berufen, wenn auf der- 
p 


selben die auf den anschliessenden Staatsbahnlinien gültigen 
Tarifgrundsätze zur Anwendung kämen; der Staatsbahnbetrieb 
würde aber damit der Einheitlichkeit seines Tarifbaröms wieder 
ein zu grosses Opfer bringen müssen. Da nämlich von der 


neuen Bahn nur ungefähr 60 km auf Oesterreichischem Gebiete 


liegen und durch diese Strecke der Galizischen Transversalbahn 
Transporte auf mehr als 250 km entzogen würden, so mussten 


_ vorläufig zum Schutze dieses Verkehres für die Oesterreichische 
- Strecke dieselben Tarifsätze aufgestellt werden. die seinerzeit 


- Sätze belaufen. 


zum Schutze des Triester Verkehrs gegenüber Venedig auf der 
Staatsbahnlinie Tarvis-Pontafel zur Anrechnung kamen und 
sich auf das doppelte bezw. dritthalbfache der sonst geltenden 
Gegen diese Erschwerung wenn nicht gar 


Sperrung des Transitverkehres auf der neuen Linie haben sich 


bereits Beschwerden erhoben. Die zahlreichen Wald- und Säge- 
werksbesitzer in Galizien, deren Lage infolge der Ueberproduk- 


tion und der ‘ungünstigen Absatzverhältnisse — namentlich im 


Export nach Deutschland — eine traurige ist, hatten gehofft, 


dass durch die eintretende Wegabkürzung der Transport nach 


dem Süden ermöglicht werde; sie sehen sich darin durch die 


 vorgedachte Tarifpolitik getäuscht und haben sich deshalb be- 
 schwerdeführend an den Handelsminister gewendet, derwohlkaum 
_ eine Schädigung der Oesterreichischen Staatsbahneinnahmen zu- 


geben kann. 


ı 


Auf Ungarischer Seite wird sich wohl dem 
gegenüber das Bestreben zeigen, die Linie soweit als möglich 
auszunutzen und nicht nur den naturgemässen Verkehr für die- 


selbe zu gewinnen, sondern auch Transporte dahin abzuleiten, 
- welche gegenwärtig auf anderen Wegen nach dem Norden und 


dem Nordosten gehen und von da kommen. Dieses Bestreben 


4 kam schon im vorigen Jahre zum Ausdrucke, als die Verwal- 
’ 


Bung der Ungarischen Staatsbahnen sämmtliche Ungarisch-Gali- 
_ zischen Tarifverbände kündigte und erklärte, dieselben nur auf 
ri asis neuer, wesentlich erhöhter Quoten wieder aufnehmen zu 


{ 


stehenden Tarifvereinbarungen prolongirt. 


wollen. Einstweilen wurden, da die Ungarischen Staatsbahnen 
die neuen Vorschläge noch nicht fertiggestellt haben, die be- 
Ob dann nicht auch 


_ eine Tarifherabsetzung auf der Oesterreichischen Strecke der 
neuen Bahn eintreten wird, steht wohl dahin. 


 riums vom April d. J. sind in Berücksichtigung des Umstandes, 


Die Bespülung der Aborte in den Eisenbahnwaggons mit 
Desinfektionsflüssigkeiten. 
Laut Erlass des Oesterreichischen K. K. Handelsministe- 
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dass die diesseitige Reichshälfte schon seit Monaten frei von 
Cholera ist und auch die Gesundheitsverhältnisse der Auslands- 
staaten, mit welchen Eisenbahnanschlüsse bestehen, günstige 
sind, diejenigen Bahnverwaltungen, deren Linien nur das Gebiet 
der im Reichsrath vertretenen Königreiche und Länder durch- 
ziehen, von der angeordneten Verpflichtung, zur Bespülung der 
Aborte in den Waggons Desinfektionsflüssigkeiten zu verwen- 
den, bis auf weiteres enthoben und die blosse Wasserspülung 
als Reinigungsmittel der Closets wieder gestattet. Hingegen 
ist auf den nach den Ländern der Ungarischen Krone führenden 
Eisenbahnlinien von der Forderung der Bespülung der Klosets 
mit Desinfektionsflüssigkeiten noch nicht abzusehen, weil in 
diesen Ländern die normalen Gesundheitsverhältnisse noch 
nicht dauernd wiedergekehrt sind. 


Die Gewährung von Fahrpreisbegünstigungen beim Trans- 
porte von Irrsinnigen. 

Ueber Ersuchen des Oesterreichischen Ministeriums des 
Innern wurden die Bahnverwaltungen vom K. K. Handels- 
ministerium eingeladen, dass von denselben für die auf Landes- 
oder Gemeindekosten stattfindenden Transporte von Irrsinnigen 
gleiche Fahrpreisermässigungen, wie solche von der K. Ge- 
neraldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen zugestanden 
wurden, gewährt werden mögen. In diesem Erlasse wird auch 
darauf hingewiesen, dass von den meisten Bahnverwaltungen 
schon gegenwärtig für den Eisenbahntransport mittelloser Irr- 
sinniger im öffentlichen Interesse nennenswerthe Erleichterungen 
über fallweises Einschreiten zugestanden werden; daher vom 
erstgenannten Ministerium besonderer Werth darauf gelegt 
wird, dass durch einen Beschluss sämmtlicher Bahnverwal- 
tungen ein auf gleicher Grundlage wie bei den K. K. Oester- 
reichischen Staatsbahnen fussender Vorgang für derartige Trans- 
porte festgestellt werde, dass nämlich denselben und ihren Be- 
gleitern, letztern auch auf der Rückfahrt die Begünstigung des 
halben Fahrpreises in der III. Wagenklasse zugestanden werde. 
Es möge dieser Gegenstand daher auf die Tagesordnung der 
nächsten Direktorenkonferenz gesetzt werden. 


Veränderungen und Neuerungen im Stations- 
verrechnungsdienste. 

Infolge der mit 1. Mai 1837 eintretenden Aenderung be- 
züglich des Central- Abrechnungsbüreaus in Wien und Buda- 
pest haben die Oesterreichisch-Ungarischen Bahnverwaltungen 
auch Modifikationen im Stationsverrechnungsdienste eingeführt. 
Dieselben bestehen: 

1. in der Verlegung des Schwergewichtes der Rechnungs- 
legung für Gütertransporte — mit Ausnahme jener des Lokal- 
verkehrs — auf die Empfangsrechnungen, wodurch letztere in 
ihrem Rubrikenbaue eine entsprechende Erweiterung, dagegen 
die Versandrechnungen eine Einschränkung der Rubriken er- 
fahren haben; 

2. in einem übersichtlicheren und vereinfachteren Tages- 
und Monats - Rechnungsabschlusse infolge Einführung neuer 
beziehungsweise veränderter Belastungsausweise für die Güter- 
auf- beziehungsweise Güterabgaben; 

3. in der Einbeziehung der aus dem Auslandsverkehre 
resultirenden Be- und Entlastungen in die Stationskassenver- 
rechnung, und 

4. in der Einführung von Vorschriften und Normen hin- 
sichtlich der Geldumrechnung und des Vorganges bei Zahlung 
von Goldmünzen. 

(Die näheren Bestimmungen hierüber wurden dem Perso- 
nale schon vor längerer Zeit zum Studium hinausgegeben und 
werden wir dieselben, event. einen Auszug aus denselben noch 
nachtragen. Anm. d. Refer.) 


Die Vereinigung der beiden Netze der Buschtehrader Balın. 

Bezüglich dieses von uns bereits mitgetheilten Projektes 
lautet der Antrag des Verwaltungsrathes wie folgt: Für das 
gesammte Bahnnetz der Buscht@hrader Bahn ist nur eine unge- 
theilte Betriebsrechnung zu führen und der von dem Gesammt- 
erträgnisse nach Abzug der Betriebs- und Erhaltungskosten, 
der Erfordernisse der Anleihen der Gesellschaft, der Tantieme 
des Verwaltungsrathes, der Tilsungsquote für die Amortisation 
der Aktien, der Quote zur Reaktivirung der Fondsüberschüsse 
des A-Unternehmens (das Netz B schuldet an das Netz A der- 
zeit 349989 f.), des Beitrages zu den Reservefonds und der dem 
Erneuerungs- und Pensionsfonds zugewiesenen Beträge ver- 
bleibende Gesammtreinertrag ist fortan zur Hälfte unter die 
Aktionäre A und zur Hälfte unter die Aktionäre B zu ver- 
theilen. In einem Expos& des Verwaltungsrathes wird dieser 
Antrag damit motivirt, dass die zur Verfügung der bevorstehen- 
den Generalversammlung stehenden Reinerträgnisse beider Netze 
aus dem Jahre 1886 bis auf eine Differenz von 36806 fl. (um 
welche der Reingewinn A jenen der Linie B überragt) sich 
gleichstellen und dass das Aktienkapital A bei Berücksich- 
tigung des Reservefonds von 3163067 fl. nur um 1465 303 fl. 
kleiner ist, als jenes des B-Netzes; letzteres stellt sich nach 
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Zuschlag der Reserven von 698360 fl. und nach Abschlag der 
erwähnten Schuld an die A-Strecke von 394 989 fl. auf 14 603 371 
Gulden. Das Aktienkapital des Netzes A beträgt inkl. Reser- 
ven 13138067 fl. Die Differenz von 1465303 fl. würde dadurch 
aufgewogen, dass das A-Unternehmen an der Verzinsung und 
Amortisation der Anleihen heute blos mit rund 46,65 pCt., das 
Unternehmen B dagegen mit 53,35 pCt. partizipirt und in der 
Folge von beiden Unternehmungen mit je 50 pCt. zu tragen 
wäre. Im Hinblicke darauf, dass das Heimfallsrecht des Staates 
an den Linien Bubna-Hostiwitz und Wejhybka-Kralup der 
A-Strecke mit 11. Januar 1947 eintritt, während dies bei den 
anderen Linien, exkl. Kralup-Kolleschowitz, erst mit 5. März 
1963 statt hat, glaubt der Verwaltungsrath beantragen zu 
müssen, dass die dadurch nothwendig werdenden Statuten- 
änderungen lediglich bis Ende 1946 zu gelten und vom 1. Ja- 
nuar 1947 an, falls diesfalls von einer spätern Generalversamm- 
lung nichts anderes beschlossen wird, die bisherigen Statuten- 
bestimmungen wieder aufzuleben haben. Die Vortheile der 
vorgeschlagenen Verschmelzung bestehen nach der Ansicht 
des Verwaltungsrathes einestheils in der Verwohlfeilung und 
Vereinfachung der Geschäftsführung, anderntheils darin, dass 
fortan die Vortheile welcher MEERES Hohe immer beiden Unter- 
nehmungen gleich zugute kommen, die Nachtheile, welche eine 
Unternehmung treffen sollten, von beiden gleich getragen wer- 
den, dass die Mittel zu einer Vergrösserung leichter werden 
beschafft und die Gefahren leichter, weil gemeinsam, werden 
getragen werden, Vortheile, die so schwerwiegend seien, dass 
sich wohl niemand denselben werde verschliessen können und 
denen am allerwenigsten die Hoffnungen einzelner auf grössere 
Prosperität der einen oder der andern Linie entgegengestellt 
werden können, welche eine einzige Verschiebung der Verkehrs- 
verhältnisse gänzlich zu vernichten vermag. 


Situirung der Distanzsignale, 

Bezüglich einer solchen Situirung auf den im Bau be- 
griffenen Strecken hat das K. K. Oesterreichische Handels- 
ministerium anlässlich eines speziellen Falles entschieden, dass 
gegen die Situirung der Distanzsignale auf 500 m von der 
Spitze des äussersten Wechsels der betreffenden Station ein 
rinzipieller Anstand nicht obwaltet, zumal die diese Signale 
bene onde Verordnung vom 24. Februar 1870, in welcher eine 
Distanz von 250 Klafter normirt wurde, bisher nicht ausdrück- 
lich aufgehoben wurde. Die Hinausgabe einer diesfälligen all- 
gemeinen Verfügung erscheint aber in Anbetracht der im Zuge 
befindlichen Signalordnung dermalen nicht geboten, da in die- 
selbe eine derartige Bestimmung aufgenommen werden wird. 


Eisenbahnlinie Trenesin-Tepla-Vlarapass. 

Im Ungarischen Kommunikationsministerium fand unter 
Vorsitz des Staatssekretärs die Kommissionsbehandlung der 
Baubedingungen dieser Linie statt und wurden alle noch in 
Frage gestandenen PER IENBERR endgültig festgesetzt, so dass 
der Bau sofort in Angriff genommen und im Herbste dieses 
Jahres die Eröffnung der Linie stattfinden kann. 


Dampftramway Wien-Stammersdorf. 

Das Handelsministerium hat genehmigt, dass bis auf 
weiteres und insolange, als eine bedeutende Steigerung des Ver- 
kehrs auf der Dampftramway-Linie Wien-Stammersdorf nicht 
eintritt, der derzeitige Bestand der eingleisigen Anlage auf der 
Kaiser Franz - Josefsbrücke (Strombrücke) aufrecht erhalten 
bleibe. Das Ministerium hat sich jedoch vorbehalten, die Beob- 
achtung über die gegenseitige Abwickelung des Strassen- und 
Bahnverkehrs noch länger fortzusetzen, ehe eine endgültige 
Entscheidung in dieser Hinsicht getroffen wird. 


Verlegung des Central-Abrechnungsbüreaus nach Szegedin. 


Gegen diese bereits gemeldete Verlegung hatten einige 
Privatbahnen Bedenken erhoben. In der letzten Sitzung des 
Ueberwachungsausschusses wurde die Verlegung dennoch an- 


genommen, nachdem ein Spezialkomitee die Ortsverhältnisse 
einem Studium unterzogen hatte und nachgewiesen wurde, dass 
durch diese Verlegung bedeutende Ersparnisse erzielt werden 
können, da die Uebersiedelung keinerlei Auslagen verursacht, 
indem der Kommunikationsminister freie Fahrt für alle An- 
gestellten und deren Angehörigen, sowie unentgeltlichen Trans- 
port ihrer sämmtlichen Effekten und die Stadt Szegedin sich 
verpflichtete, für die Kosten der Verlegung Ersatz bis zur Höhe 
von 10000. zu leisten. Das neue System tritt in beiden Central- 
Abrechnungsbüreaus (Wien und Szegedin) mit dem 1. Juli d. J. 
in Wirksamkeit, nachdem noch eine starke Aufarbeitung nach 
dem bisherigen System erfolgen muss. 


Grunddienstbarkeiten im Eisenbahnbuche (Präjudizialfall). 
Laut Entscheidun 
Gerichtshofes vom 15. 
sichtlichmachung von Grunddienstbarkeiten im Gutsbestand- 
blatte einer Eisenbahn und Eintragung derselben in die:Ein- 


des K. K. Oesterreichischen Obersten 
ärz d. J. ist für die gleichzeitige Er- 
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lage des dienstbaren Gutes von Amtswegen Sorge zu tragen. 
In den Motiven wird ausgeführt, dass die zu Gunsten der be- 
treffenden Eisenbahn ermittelten, in den Bahnbestandblättern 
angemerkten Grunddienstbarkeiten im Zuge des nach dem 
Gesetze vom 19. März 1874, No. 70 R.-G.-Bl. (betreffend die An- 
lage des Eisenbahnbuches) durchgeführten Ermittelungs- und 
Hikkalvanihrene im vorliegenden Falle nicht angefochten 
wurden. dass die Rechtswirkung der angemerkten Dienstbar- 
keiten als dinglicher Rechte durch die oben erwähnte Anmerkung 
im Eisenbahnbuche nicht gewahrt wird, vielmehr nach S$ 481 a 
B. G.-B. erst durch die Eintragung derselben in die Grundbuchs- 
Einlagen der dienstbaren Güter selbst bedingt erscheint. Das 
oben bezogene Gesetz schliesst übrigens eine solche Eintragung 
um so weniger aus, als der $ 33 von der Durchführung der Be- 
richtigungen in den öffentlichen Büchern spricht und nach dem 
betreffenden Landesgesetze für die gleichzeitige Ersichtlich- 
machung von Grunddienstbarkeiten im Gutsbestandblatte des 
herrschenden Gutes und Eintragung derselben in dessen Ein- 
lagen von Amtswegen Sorge zu tragen ist; endlich muss es 
demjenigen, welcher sich durch eine infolge der Anlegung des 
Eisenbahnbuches erfolgte Eintragung in seinem Recht verletzt 
erachtet, unbenommen bleiben, die Gültigkeit derselben im 
ordentlichen Rechtswege anzufechten. d 


Verladung von Getreide in losem Zustande (alla rinfusa). 
Die im Zollverfahren erschwerte Bestimmung der Einfuhr 

von gebrauchten Säcken zur Füllung des Exportgetreides lässt 
die oben erwähnte Verladungsart um so nothwendiger erscheinen, 
als derauch sonst von den agrarischen Schutzzöllen und mächtigen 
Konkurrenzen schwer betroffene Handel mit Cerealien nach dem 
Auslande fast zur Unmöglichkeit würde. Die Wiener Frucht- 
und Mehlbörse hat im Petitionswege die Bitte an das Oester- 
reichische Handelsministerium gerichtet, bei den Eisenbahn- 
verwaltungen dahin wırken zu wollen, dass auf allen Oester- 
reichischen und gemeinsamen Bahnen die lose Verladung des 
Getreides — unter Vermeidung der Erhebung grösserer Ge- 
bühren als für den Transport von gesacktem Getreide — mit 
thunlichster Beschleun'gung im Interesse des Oesterreichisch- 
Ungarischen Getreidehandels eingeführt werde. Die aus dieser 
Expeditionsart resultirenden Vortheile sind nach den Ausfüh- 
rungen dieser Petition nicht zu unterschätzen. Bei Anwendung 
von Getreidesäcken sei das Calo bedeutender, ferner erfordere 
die Haltung eines grösseren Vorrathes an Säcken einen nicht 
unbedeutenden Kapitalsbetrag, welcher nach und nach durch‘ 
die bei mehrmaliger Verwendung entstehende rasche Abnutzung 
der leeren Säcke ganz verloren geht, überdies belasten die 
Frachtauslagen für dieExpedirung der leeren Säcke u. s. w. den Ge- 
treidehandel nicht wenig, was alles die Lieferungsfähigkeit 
unseres Getreides nach fremden Plätzen erschwert. Die Adap- 


mit dieser Frage befassen. 
Eisenbahnverkehr im März 1887 und Vergleich mit dem 


Ungarischen Eisenbahnen im Ganzen 4067906 Personen und 
5676161 t Güter befördert und hierfür eine Gesammteinnahme 
von 18956470 fl. erzielt, das heisst pro Kilometer 827 A. — Im 
gleichen Monat 1886 betrug die Gesammteinnahme bei einem 
Verkehr von 3 738 360 Personen und 5 335 546 t Güter 18441 671 fl. 
oder pro Kilometer 828 fl. Daher ergibt sich für den Monat 
März 1887 zwar ein absolutes Mehrerträgniss von 514799 il, 
aber eine Verminderung der kilometrischen Einnahmen um 
0,1 pCt. Die auf dem Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahn 
netze im ersten Quartal 1837 erzielten Transporteinnahmen be- 
ziffern sich auf 53672511 fl., in der gleichen Periode des Vor: 
jahres auf 51 654733 fl. Das bedeutet schon ein absolutes Mehr 
von 2017778 fl. Da aber die durchschnittliche Gesammtlänge 
der Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen für die eben ge- 
nannte Zeitperiode des laufenden Jahres 22908 km, für des 
gleichen Zeitraum des Vorjahres dagegen 22274 km betrug, so 
stellt sich auch die durchschnittliche Einnahme pro Kilometer 
für das erste Quartal 1837 auf 2343 fl. gegen 2319 fl. im Vor 
jahre, das ist um 24 fl. günstiger oder auf das Jahr berechnet 
für 1887 auf 9372 fl. gegen 9276 fl. im Jahre 1886, das ist um 
96 A., mithin um 1,0 pOt. günstiger. ; 


{ Export nach dem westlichen Auslande. 
Die Ungarischen Ausfuhrverhältnisse für Getreide und 
Mahlprodukte nach dem westlichen Auslande gestalteten sich 
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wie der „Pester Lloyd“ berichtet, im verflossenen Monate im 
allgemeinen wenig günstig, so dass sich gegenüber der gleichen 
Periode des Vorjahres ein namhafter Ausfall ergibt, welche 
Erscheinung bezüglich der ersten vier Monate (Januar bis April) 
auch zutrifft. Am stärksten zeigtsich der Rückgang bei Weizen, 
dessen Export sowohl auf dem direkten Bahn- als auch auf dem 
Donauwege einen relativ geringfügigen Verkehr aufweist. Die 
Exportkonjunktur für diesen Artikel fehlt für alle Absatzplätze, 
und namentlich in der Schweiz kann die Ungarische Waare 


den anderweitisen Konkurrenzen derzeit nicht gut Stand halten. 


Auch Italien, welches Land im Vorjahre einen stärkeren Bedarf 
aus Ungarn deckte, findet dieses Jahr bessere Konvenienz ander- 
weitig. Einen Aufschwung nahm in den letzten Wochen der 


Export an Gerste, wovon ansehnliche Posten nach Süddeutsch- 


land und insbesondere Bayern abgerichtet wurden. Gleichzeitig 


_ wurden von dieser Körnerfrucht via Fiume einige Ladungen 


nach Grossbritannien verschifft. In Mehl gingen beschränkte 
Quantitäten nach der Schweiz, ebenso wickelt sich das Geschäft 
— freilich in sehr reduzirtem Massstabe — seewärts nach den 
Häfen Grossbritanniens regelmässig: ab. Allerwärts aber herrscht 
eine Stagnation, von welcher die Ausfuhr an Körnerfrüchten 
hart betroffen ist. Für eine durchgreifende Besserung in der 
diesfälligen Situation sind die Aspekten vorerst nicht günstig. 


Kremsierer Eisenbahn. 

In Betreff der Erwerbung der Kremsierer Bahn durch die 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, wonach die Direktion der erst- 
enannten Bahn unter der Bezeichnung: „Betriebsleitung in 
remsier“ der Direktion der Kaiser Ferdinands-Nordbahn un- 
mittelbar untergeordnet wurde, theilt das „Centralbl. f. Eisenb.“ 
mit, dass diese Betriebsleitung mit 1. Mai aufgelöst und der 
Dienst auf der Kremsierer Bahn unter die direkte Leitung der 
Direktion der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, und zwar mit aus- 
schliesslicher Zugrundelesung der auf dieser Bahn geltenden 

Dienstvorschriften, gestellt wurde. 


32. Generalversammlung der Graz - Köflacher Eisenbahn- und 
Bergbau-Gesellschaft am 3. Mai d. J. 

Der pro 1886 erstattete Geschäftsbericht konstatirt zu- 

nächst, dass trotz des im abgelaufenen Jahre eingetretenen 

erheblichen Rückganges des Eisenbahnverkehrs das Gesammt- 


_ ergebniss der gesellschaftlichen Unternehmungen mit Rücksicht 


auf die allgemeine Geschäftslage doch noch ein betriedigendes 
genannt werden könne. Der Rückgang der Eisenbahneinnahmen 
ın Höhe von 37548 fl. resultirt hauptsächlich aus dem Aus- 
falle an Kohlentransporten mit 313233 Metercentnern und 
den Minderverfrachtungen von Eisen- und Stahlwaaren, Me- 
tallen und Erzen um 74618 Metercentner gegenüber dem Vor- 
jahre. Doch wurde dieser Ausfall durch den erhöhten Trans- 
port von Baumaterialien, Holz und Holzwaaren zum Theile 
ausgeglichen. Nachdem überdies beim Bergbaubetriebe. sowie 
beim Kohlenverschleisse bessere Resultate erzielt worden, so 
stellt sich das Jahresnettoerträgniss von 506976 fl. nur um 
17 890 fl. niedriger, als jenes des Vorjahres. Der Bericht theilt 
ermehrungen des gesellschaftlichen Kohlenver- 
mögens mit. Endlich wird noch in Bezug auf den Stand der 
von der Verwaltung beabsichtigten Konversion der gesell- 
schaftlichen Prioritätsanlehen mitgetheilt, dass die diesbezüglich 
mit der Regierung; gepflogenen Verhandlungen: vorläufig noch 
nicht zum Abschlusse gelangt sind. Ueber die Verwendung 
des mit 506 976 fl. ausgewiesenen Reingewinnes beantragt der 
Verwaltungsrath 50001. zur Amortisation von 25 Stück Aktien 
fl. zu verwenden, 357400 fl. zur Vertheilung einer 5 pCt. 


- Dividende auf 35740 cirkulirende Aktien zu bestimmen, 14457 fl. 
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dem Reservefonds zuzuführen und 18868 fl. für Tantiemen an- 


zuweisen, so dass noch 111251 fl. und zuzüglich des Gewinn- 


vortrages aus dem Vorjahre 132319 fl. verfügbar bleiben. Hier- 
von sollen 107 577 fl. zur Zahlung einer Superdividende von je 


30. auf 35740 Aktien und 119 Genussscheine verwendet und 
die restlichen 24 742 fl. auf neue Rechnung vorgetragen werden. 
- Die Gesammtdividende würde sich sonach auf 13 fl. = 6!/a pCt. 


pro Aktie (gleich wie im Vorjahre) belaufen. Die Anträge 
wurden nach Absolvirung des Verwaltungsrathes ohne Debatte 
'einhellig angenommen, und gelangt die Dividende vom 9.d. Mts. 
ab zur Auszahlung, 


19. Generalversammlung der I. Ungarisch - Galizischen Eisen- 


bahn am 5. Mai d. J. 
Der Direktor Hofrath Ritter v. Pichler verliest ein 


kurzes Resum& des Rechenschaftsberichtes pro 1886 und er- 
stattet dann den Bericht über den Stand der Verhandlungen 


betreffend die von der letzten Generalversammlung zu In- 
 vestitionszwecken und Refundirung von Staatsvorschüssen be- 
 schlossene Anlehensaufnahme. Die Abmachungen mit beiden 
Regierungen sind nunmehr soweit gediehen, dass schon dem- 
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Legislativen der beiden Reichshälften gewärtigt werden könne. 
Nach den getroffenen Vereinbarungen soll die Gesellschaft für 
ihre Galizische und Ungarische Strecke zusammen ein gemein- 
sames Anlehen im Betrage von 10'/, Millionen Gulden Nominale 
in 4 pCt. steuer- und gebührentreien Silberprioritäten von 
75 jähriger Amortisationsdauer ausgeben, und es soll ihr zu 
diesem. Zwecke seitens des Oesterreichischen Staates die Ga- 
rantie für 8,3 Millionen Nominale und seitens des Ungarischen 
Staates die Garantie für 22 Millionen Nominale gewährt 
werden. Die Oesterreichische Regierung hat sich jedoch vor- 
behalten, eventuell zu verlangen, dass die Gesellschaft gegen 
eine weitere angemessene Erhöhung der Staatsgarantie auch 
einen wesentlich höheren als den bisher in Aussicht genom- 
menen Betrag von 8,3 Millionen Prioritäten & conto der Gali- 
zischen Strecke ausgebe, damit durch das neue Anlehen auch 
für jene Bedürfnisse vorgesorgt werde, die sich früher oder 
später auf dieser Linie noch fühlbar machen könnten. Ebenso 
ist es nicht unmöglich, dass auch die Ungarische Regierung 
eine Erhöhung des auf Ungarn entfallenden Theiles des An- 
lehens unter entsprechender weiterer Erhöhung der Staats- 
garantie verlangen wird. Da sich sonach nicht vorher- 
bestimmen lässt, in welchem Sinne die Entschliessungen der 
beiden Regierungen und der Legislativen ausfallen werden, so 
ist es nothwendig, dass die Generalversammlung die Ver- 
waltung mit Vollmachten versehe, welche ihr für alle Fälle die 
erforderliche Aktionsfähigkeit gestatten, und der Verwaltungs- 
rath glaubt vorschlagen zu sollen, die Generalversammlung 
möge ihn nicht nur zur Durchführung der eventuellen Erhöhung 
des im Zuge befindlichen Anlehens, sondern auch dazu er- 
mächtigen, die Beschaffung des nöthigen Geldes, wenn die Um- 
stände dies erforderlich machen sollten, durch getrennte An- 
lehen zu besorgen, sofern eine ausreichende staatliche Garantie 
gewährt wird. Es wird sonach beantragt: „Die Generalver- 
sammlung wolle den Verwaltungsrath ermächtigen, unter den 
in der letzten ordentlichen Generalversammlung festgestellten 
Bedingungen auch eine mehr als 10!/, Millionen Gulden be- 
tragende Anlehensschuld, und zwar entweder in einem oder 
mehreren garantirten Anlehen aufzunehmen.“ Dieser Antrag 
wurde ohne Debatte einstimmig angenommen. 


Ausserordentliche Generalversammlung der Böhmischen 
Kommerzialbahnen am 5. Mai d. J. 


Der Bericht des Verwaltungsrathes konstatirt, dass sich 
als Ergebniss der mit der Regierung und auch mit der Oester- 
reichisch-Ungarischen Staatseisenbahngesellschaft als Besitzerin 
der sämmtlichen gesellschaftlichen Prioritätsobligationen in Be- 
zug auf Sanirung des Unternehmens gepflogenen Verhandlungen 
in theilweiser Modifizirung der in der dritten ordentlichen Ge- 
neralversammlung: gefassten Beschlüsse die Nothwendigkeit 
herausgestellt habe, einerseits die Herabminderung des Jahres- 
erfordernisses für die Tilgung und Amortisation der gesell- 
schaftlichen Prioritätsschuld anzustreben und andererseits die 
Begleichung jener Schuldforderung zu erzielen, welche der 
Staatsbahn durch die von ihr besorgte Einlösung der Prioritäten- 
koupons und Rückzahlung der Obligationen entstanden ist. Zur 
Erreichung des ersteren Zweckes empfehle sich nach der An- 
sicht des Verwaltungsrathes einerseits der Verkauf der Linien 
Smidar-Hochwessely und Brandeis-Celakowitz-Mochow nebst 
Schleppbahn nach Elbekosteletz an die Staatseisenbahngesell- 
schaft nebst der Uebertragung der mit Erlass vom 26. Oktober 
1886 vorkonzessionirten Lokalbahnen gegen einen Kautschilling, 
welcher von seiten der Käuferin in Prioritäten der Kommerzial- 
bahnen zu entrichten sein wird, andererseits wäre die gesell- 
schaftliche 4 pCt. in Gold verzinsliche Prioritätsschuld in eine 
in gleicher Höhe verzinsliche, auf Notenwährung lautende An- 
leihe umzuwandeln. Zur Begleichung der oben erwähnten Schuld- 
forderung der Staatsbahn habe die Ausgabe von gleichfalls 
4pOt. auf Notenwährung lautenden Prioritäten in der erforder- 
lichen Höhe zu erfolgen. Ein weiterer Beschluss des Verwal- 
tungsrathes geht dahin, dass vom 1. Juni d. J. ab der Staats- 
eisenbahngesellschaft die Betriebsführung der Böhmischen 
Kommerzialbahnen unter der Bedingung vertragsmässig über- 
geben werde, dass die Staatsbahn letzteren zunächst als Mini- 
malerträgniss die zur Prioritätenverzinsun erforderliche 
Annuität garantire. Von dem eventuellen Mfehrertiheniad 
wären 25 pCt. der Staatsbahn zu überlassen, während 75 pCt. 
zur Tilgung der oben erwähnten neuen Prioritätsschuld zu ver- 
wenden wären. Der Verwaltungsrath theilt ferner mit, dass die 
Regierung die Zustimmung zu den hier skizzirten Massregeln 
bereits ertheilt habe, und dass er die Zustimmung der Staatsbahn 
gleichfalls mit Zuversicht gewärtige. Er bitte sonach, die Ge- 
neralversammlung wolle ihn ermächtigen, die eben erwähnten 
Massregeln durchzuführen, ferner eine Revision des bisher 
stipulirten staatlichen Einlösungsrechtes mit der Regierung zu 
vereinbaren und endlich die nothwendig werdenden Statuten- 
änderungen durchzuführen, Die Generalversammlung ertheilte 


nächst die Einbringung der nöthigen Gesetzesvorlagen bei den | einhellig ihre Zustimmung. 


. 
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Börsenbericht und Koursnotiz. 

Obwohl es nicht an politischen Ereignissen verstimmender 
Natur fehlte, so wurde die Börse doch von :den Vorgängen in 
Kreta, der heiklen Hofgeschichte in Serbien, dem Pöbelauflauf 
gegen Lohenerin in Paris und andern weniger berührt. 
Schwerer dagegen wirkten die Nachrichten über den Abbruch 
der Verhandlungen mit Rumänien und insbesondere aber die 
in Berlin in Aussicht genommene Erhöhung der agrarisch.n 
Zölle. Unter dem Drucke dieser Hiobsposten wichen Carl- 
Ludwigbahn (204) trotz des günstigen Rechenschaftsberichtes, 
ferner Nordwestbahn (159,25), Elbethalbahn (160), insbesondere 
aber Südbahn (73) und Staatsbahn (224), welche letztere unter 
beiden Kalamitäten leidet. Fortgesetzter Beliebtheit erfreuten 
sich Ferdinands-Nordbahn (2447) wegen der anhaltend guten 
Einnahmen, Böhmische Nordbahn (180,50) infolge der von ihrem 
Verwaltungsrath beschlossenen 6 pCt. Dividende und Graz- 
Köflach (292,50) auch infolge der hohen Dividende, mit deren 
Bay ikea: jedoch ernstere Aktionäre nicht einverstan- 

en sind. 


Amerikanisches Eisenbahnwesen, 
insbesondere die Einrichtungen für Personenbeförderung. 


(Aus einem Vortrag des Regierungs - Baumeisters Leissner 
im Verein Deutscher Maschinen - Ingenieure.) 


Obgleich die Eisenbahnen in allen Europäischen Ländern 
unter nahezu gleichen Bedingungen entstanden sind, — aus den 
gleichen Anfängen sich entwickelt und dieselben Stufen all- 
mählicher Vervollkommnung durchlaufen haben, und aus diesem 
Grunde in allen wesentlichen Zügen überall die gleiche äussere 
Erscheinung tragen, so haben sich doch selbst in allen Euro- 
päischen Ländern in den Einzelheiten abweichende Formen aus- 
gebildet, welche in den besonderen geographischen, klimatischen 
und Handelsbeziehungen der Länder und den Lebensbedingungen, 
Sitten und Gewohnheiten der Bevölkerung begründet sind. 
Viel auffälliger müssen natürlich, zufolge der ganz eigenartigen 
Verhältnisse Amerikas und seiner Bewohner, die abweihenlJen 
Formen sein, welche das Eisenbahnwesen dort angenommen 
hat. In der That bieten die Amerikanischen Eisenbahnen, 
welche sich in ihrer allgemeinen Gestaltung sowohl wie auch 
in allen Einzelheiten mehr als irgendwo als ein eigenartiges 
nationales Erzeugniss darstellen, des Bemerkenswerthen so viel, 
dass eine erschöpfende Darstellung desselben innerhalb des 
Rahmens eınes kurzen Vortrages nicht möglich ist. 

Das Amerikanische Eisenbahnwesen hat sich vollkommen 
frei und unbeengst durch einschränkende Bestimmungen ent- 
wickelt. Die Bedingungen für die Entstehung der Bahnen 
waren auch völlig andere als in der alten Welt. Während hier 
Eisenbahnen zur Verbindung volkreicher Städte und zur schnel- 
leren und bequemeren Bewältisung des bereits bestehenden 
Verkehrs angelegt wurden, hatten dieselben in Amerika im 
allgemeinen die Aufgabe, Ansiedelungen, Handel und Verkehr 
erst zu erzeugen. Das Bedürfniss nach Eisenbahnen war ein 
so dringendes, dass man nicht allein bezüglich der technischen 
Ausführung derselben gar keine Forderungen stellen konnte, 
sondern zum Bau von Bahnen noch durch bedeutende Land- 
schenkungen anzuregen suchte. 

Wenn der einem damaligen Präsidenten der Vereinigten 
Staaten in den Mund geleste Ausspruch, dass den unberechen- 
baren Vortheilen gegenüber, welche der Bau von Eisenbahnen 
für das ganze Land mit sich bringe, die etwaigen Verluste 
einiger Menschenleben, welche durch die mangelhafte Herstel- 
lung dieser Verkehrswege herbeigeführt würden, nicht in Be- 
tracht kommen könnten, vielleicht erfunden ist, so kennzeichnet 
er doch die förderungsbeflissene, wohlwollende und nachsichtige 
Haltung der öffentlichen Meinung gegenüber den Eisenbahn- 
unternehmungen. Es versteht sich von selbst, dass der Haupt- 
gesichtspunkt bei denselben immer die möglichst billige Her- 
stellung war. Die Bahnen wurden eingleisig unter Verwendung 
des wohlfeilsten Materials und Vermeidung aller kostspieligen 
Bauwerke ausgeführt. Diejenigen derselben, welche im Laufe 
der Zeit Hauptverkehrsadern geworden sind. wie die Verbin- 
dungslinien zwischen Newyork, Philadelphia und Chicago, haben 
ihre Ausrüstung natürlich fortschreitend verbessert. Einige 
derselben, z. B. die Pennsylyaniabahn, befinden sich in Bezug 
auf bauliche Unterhaltung und Betrieb ihrer Strecken heute 
auf demselben Standpunkte technischer Vollkommenheit, wie 
die besten Europäischen Bahnen. Allen haftet indessen von 
ihrer Entstehung her der Nachtheil scharfer Kurven und starker 
Steigungen, den meisten ausserdem derjenige schlechter Lage 
und Unterhaltung des Oberbaues an. 

Die angeführten, den Amerikanischen Eisenbahnbauten 
eigenthümlichen Eigenschaften: Geringe Widerstandsfähigkeit 
des Oberbaues und Unterbaues, schlechte Lage und Unter- 
haltung des ersteren, ungünstige Neigungs- und Krümmungs- 
verhältnisse mussten naturgemäss auch zur Anwendung beson- 
derer Betriebsmittel führen, deren Konstruktion den Strecken- 


verhältnissen Rechnung trug und im Stande war, die Nach- 
theile, welche den baulichen Anlagen in Bezug auf die Sicher- 
heit und Kosten des Betriebes anhafteten, soweit als möglich 
auszugleichen. Ausser dieser Forderung und der ebenso wich- 
tigen der thunlichst billigen Herstellung der Betriebsmittel 
sind noch eine Reihe anderer Umstände auf die Bauart der- 
selben und die Gestaltung des Betriebes von bestimmendem 
Einfluss gewesen, von denen das Klima, die hohen Arbeits- 
löhne, die Natur des zur Verfügung stehenden Materials, die 
vielfach sehr beträchtlichen Entfernungen der Stationen und 
die eigenthümlichen Sitten und Gebräuche des Landes zu 
erwähnen sind. Der Amerikaner hät eine ausgesprochene Ab- 
neisung gegen jede Art von Zwang oder Bevormundung, selbst 
wenn letztere im Interesse seiner eigenen Sicherheit ausgeübt 
wird. Der in Deutschland und besonders in England ausge- 
bildete Sinn für Zurückgezogenheit, Absonderung und stilles 
häusliches Leben mangelt ihm gänzlich. Diese Abneigung geht 
bekanntlich soweit, dass viele Familien kein eigenes Heim 
haben, sondern in Hötels wohnen. Amerika ist das Land 
der uneingeschränktesten Oeffentlichkeit und der angespann- 
testen Thätigkeit. Der Amerikaner befindet sich in einer 
stetigen Hast. Selbst in solchen Fällen, wo eine übertriebene 
Eile nicht am Platze ist, werden alle zu hantirenden Gegen- 
stände gewohnheitsmässig seschleudert, um auf diese Weise 
wenigstens andeutungsweise die gewohnte Eile zum Ausdruck 
zu bringen. Der schranken- und ruhelosen, bussiness-, auf- | 
regsungs- und veränderungssüchtisen Natur des Amerikaners 
musste in der Ausbildung der Eisenbahnfahrzeuge natürlich | 
ebenfalls Rechnung getragen werden. Als weiter hier noch in 
Betracht kommende Landessitten sind die bekannte bevorzugte 
Stellung des weiblichen Geschlechtes und die Vorliebe des 
Amerikaners für äusserliche Prachtentfaltung zu erwähnen. RK 

Durchgehende Personen- und Schnellzüge bestehen ausser 
der Lokomotive und dem Tender gewöhnlich aus einem Express-, 
einem Post-, einer Anzahl gewöhnlicher Personenwagen, von 
denen einer als Raucherwagen bezeichnet ist, und einem oder 
mehreren Salon- oder Schlafwagen. Für Damen besondere 
Abtheilungen herzurichten, liegt in Amerika kein Bedürfniss 
vor, da sie durch die nach Landessitte und Gesetzesbestim- 
mungen ihnen eingeräumte achtungsgebietende Stellung gegen 
etwaige Ausschreitungen geschützt sind. Ursprünglich gab es 
überhaupt nur eine Form des Personenwagens. Daneben haben 
sich später die sogenannten Parlor- oder Sleeping-cars einge- 
führt, welche wegen der in denselben gebotenen Bequemlich- 
keitseinrichtungen mehr und mehr in Aufnahme kommen und 
schon jetzt als eine nothwendige Ergänzung des Betriebsmittel- 
bestandes jeder grösseren Eisenbahngesellschaft betrachtet 
werden. 

Eine besondere Art von Luxuswagen sind die Privatwagen 
der Eisenbahndirektoren und die seitens besonderer Wagen- 
verleihgesellschaften an Private und Gesellschaften leihweise 
abgegebenen Private cars, welche sich durch Gediegenheit der 
Einrichtung, häufig auch durch die verschwenderische Pracht 
der inneren Ausstattung noch vor den selbst weitgehenden An- 
sprüchen Rechnung tragenden neueren Salon- und Schlafwagen 
des gewöhnlichen Verkehrs auszeichnen. 

Nach einer Besprechung der im allgemeinen bekannten 
Eigenthümlichkeiten der allgemeinen Bauart Amerikanischer 
Eisenbahnwagen geht der Vortragende auf eine Einzelbeschrei- 
bung der verschiedenen Wagengattungen ein. . 

Die gewöhnlichen Personenwagen leiden an dem grossen 
Uebelstande sehr unbequemer Sitze. Dieselben — nur für je 
zwei Personen eingerichtet — sind sehr schmal und gewähren 
nur eine Rücken- jedoch keine Kopflehne, gestatten überhaupt 
kein bequemes Ausstrecken. Auf denselben zu liegen ist un- 
möglich. Eine längere Reise, namentlich bei Nacht, in diesem 
‘Wagen zu machen, muss höchst unerquicklich sein. | 

In dem erwähnten Uebelstande ist füglich die Ursache 
der umfangreichen Benutzung der Salon- und Schlafwagen zu 
suchen. Beide Gattungen können aus diesem Grunde in Amerika 
nicht als Luxuswagen betrachtet werden, da ihr Zweck nur die 
Abstellung eines dringend gefühlten und gerade desselben Be- 
dürfnisses ist, welches in Europäischen Ländern die Einstellung 
höherer Wagenklassen in den durchgehenden Zügen zur Be- 
dingung macht. 

Eine gewisse Entschädigung für die Unbequemlichkeit der 
Sitze in den gewöhnlichen Personenwagen liegt in der Befugniss, 
den Platz zum Zweck eines Spazierganges durch den Zug 
zu verlassen, oder ihn mit einem beliebigen anderen zu 
vertauschen, von welcher Berechtigung darum auch in aus- 
gedehntestem Massstabe Gebrauch gemacht wird. 

Nach Würdigung der in den Amerikanischen Wagen in 
Bezug auf die gewohnten Lebens- und Bequemlichkeitsbedürf- 
nisse, sowie die Sicherheit der Reisenden getroffenen Vor- 
kehrungen geht der Vortragende zu einer ausführlichen, mit 
Hilfe von Zeichnungen erläuterten Besprechung der besonderen 
Gattungen der Salon-, Schlaf-, Speise- und Privatwagen für 
verschiedenartige Zwecke, sowie der kombinirten d. h. der- 
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\ 
\ ein und hebt besonders die überreiche Prachtentfaltung bei den 
_ meisten neueren Wagen dieser Art hervor. i f 
Die Ausnutzung der Fahrzeuge ist in Amerika eine viel 
bessere als hier. Die Züge sind, wenn nicht voll oder über- 


jenigen Wagen, welche mehreren Zwecken gleichzeitig dienen, 


- füllt, doch immer erheblich besser besetzt als bei uns. Der 
_ Grund liegt in der geringen Anzahl verschiedener Abtheilungen. 
- In jedem durchgehenden Zuge befinden sich ausser den ge- 
-_ wöhnlichen Personen- und dem Rauchwagen einige Salon- 
_ oder Schlafwagen. Es bestehen demnach thatsächlich nur 
_ drei verschiedene Abtheilungen in jedem Zuge, während bei 
- der hier eingeführten Trennung der vier verschiedenen Wagen- 
klassen nach Abtheilungen für Frauen, Raucher und Nicht- 
raucher zehn bis elf verschiedene Abtheilungen in einem Zuge 
- vorhanden sind, welche Theilung, abgesehen von der hierdurch 
_ bedingten Erschwerniss des Dienstes, eine vollständige Aus- 
nutzung der Plätze nicht erreichen lässt. Die Fahrgäste 
- nehmen meist dankbar mit den bescheidensten Plätzchen vor- 
_ lieb und es muss dem Amerikanischen Volke zum Ruhme nach- 
_ gesagt werden, dass man nicht nur niemals Aeusserungen des 
_ Unwillens vernimmt, sondern dass auch bei erdrückender Ueber- 
- füllung der Wagen jeder einem neu Hinzukommenden_ bereit- 
willig einen Theil des ihm gelassenen winzigen Raumes 
einräumt. 
Wie die gewöhnlichen Personenwagen, so findet man 
_ auch die Salon- und Schlafwagen auf Hauptverkehrslinien 
immer gut besetzt, jedenfalls besser ausgenutzt, als unsere 
_ Polsterwagen. Die Ausnutzung der Schlafwagen wird ganz 
_ besonders dadurch begünstigt, dass für die verschiedenen Ge- 
schlechter nicht besondere Abtheilungen eingerichtet sind. Der 
durch das Kloset in den langen Amerikanischen Wagen in 
- Anspruch genommene Platz beträgt nur !/;, bis !/,, des ganzen 
- Raumes, während die Klosetanlagen in Koupeewagen !/, bis 4 
_ des Raumes beanspruchen. 


unbestreitbaren Vorzüge der Amerikanischen Bauart, welche 
übrigens mehr auf Seiten der Bahnverwaltung als auf Seiten 
_ des Publikums liegen, nur in dem Falle voll zur Geltung 
kommen können, wenn auch alle die vorstehend aufgeführten 
_ Bedingungen für die Anwendung derselben erfüllt sind, wie 
dies in Amerika der Fall ist. Dass dieselbe in ihrer eigent- 
_ lichen ursprünglichen Form nicht hierher verpflanzt werden 
- kann, geht aus Vorstehendem ebenfalls zur Genüge hervor. 
: Abgesehen von dem nach Amerikanischem System nur schwer 
- und unter Aufgabe seiner Hauptvortheile zu befriedigenden 
_ Bedürfniss des hiesigen reisenden Publikums nach Sonderung, 
_ insbesondere in den Schlafwagen, müssten Aenderungen vorge- 
_ nommen werden, um den Anforderungen der hier bestehenden 
obrigkeitlichen und Vereinsbestimmungen zu genügen, welche 
eine weitere Verminderung der noch verbleibenden Vorzüge 
mit sich bringen würden. 
h Im gleichen Sinne würden auch die zu Gunsten der 
Sicherheit des reisenden Publikums bestehenden Vorschriften 
für die Ausführung des Betriebsdienstes wirken. 
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Die Eisenbahnen Niederländisch-Indiens 1885 


Allgemeines. 


E Mittelst Erlass vom 3. November 1885 wurde ein neues 
allgemeines Reglement für die Eisenbahnen festgestellt, wo- 
- durch das allgemeine Reglement für die Eisenbahnen Nieder- 
Das neue Re- 

 glement ist am 1. Januar 1866 in Kraft getreten. Für die 
_ Sekundärbahnen wurde durch Erlass vom 30. März 1886 ein be- 
 sonderes allgemeines Reglement festgestellt und am 8. April 
desselben Jahres eingeführt. Dieses Reglement findet indess 
auf die am obigen Zeitpunkte bestehenden, in Bau begriffenen 

_ oder. konzessionirten 
u ausdrücklich von dem @Generalgouverneur bestimmt 


Er 


e. 


-_ 
DEU 


 Jändisch-Indiens von 1866 aufgehoben wurde. 


% 


An 


wird. 
Staatseisenbahnen auf Java. 


Pr a) Bau. 
u In Bau begriffen waren im Jahre 1885 die 175,777 km 


Blangen Verbindungsbahn von Soeraba 


_ deutendsten an diesem 


 Einbegrift von 1%9615 fl. für die Linie Batavia - Tandjong- 


ahnen nur insoweit Anwendung, als. 


EU) de 


Mit dem Bau der Linie Djokjokarta-Tjilatjap 
wurde in 1885 mit Eifer fortgefahren. — An der Durchtunnelung 
des Gebirges zwischen Banjoemas und Bagelen mittelst 
eines 577 m langen Tunnels unweit der Haltestelle Idjoe 
wurde 157 Tage gearbeitet. Die Kosten dieses Tunnels werden 
auf ungefähr 750 fl. pro laufenden Meter berechnet. 


b) Betrieb. 


In Ausführung des obenerwähnten neuen allgemeinen 
Reglements für den Eisenbahndienst wurden alle bis dahin be- 
stehenden Tarife, Klassifikationen u. s. w. durch neue ersetzt, 
welche jedoch nur in geringem Masse von den bis dahin be- 
stehenden abweichen. Auch erforderte das neue Reglement 
eine Revision der bei den Staatsbahnen gültigen Dienst- 
reglements. Hinsichtlich der Wirkung der seit 1. Januar 1884 

robeweise eingeführten Gütertarife der Staatsbahnen ist zu 
bölterpen‘ dass sie der Erwartung nicht entsprochen haben. 
Eine Revision dieser Tarife wird deshalb vorbereitet, um für 
den Verkehr namentlich auf kurze Entfernungen durch ent- 
sprechende Herabsetzung der Tarife keine Verminderung der 
Einnahmen zu haben. 

Bei den östlichen Linien waren das ganze Jahr hindurch 

480,730 km in Betrieb und zwar: 
die Hauptbahn Soerabaya-Soerakarta 262,720 km 
„ Zweigbahn Sidoardjo-Probolinggo 76,006 „ 
Bi “ Kertosono-Blitar. 93,689 „ 
„ _Montanbahn Bangil-Malang. . . . 49365 „ 

Im ganzen befinden sich auf den östlichen Linien 2 Haupt- 
stationen, 13 Stationen und 54 Haltestellen. 

Die Bruttoeinnahme steigerte sich in 1885 gegen das 
Vorjahr nur um 36257 f., während die Betriebskosten, haupt- 
sächlich infolge der für die Wagenreparaturen und für die 


| Bahnunterhaltung geforderten Mehrausgaben, um 333 050 fl. zu- 
Aus dem Vorangeführten dürfte hervorgehen, dass die 


nahmen; es ergibt sich infolge dessen nur ein Reingewinn von 
1 681 917 fl. gegen 1983 700 fl. in 1884. 

Die Betriebsresultate auf diesen Linien gestalteten sich 
folgendermassen: 


Durch- | Ein | Aus- | = | Total- Prozente 
: nah- winn 
schnitt- nah gaben saldo | Summe 
Jahr |, liche des der Fe 
Betriebs-- pro Tag und pro Gewinn-| Brutto- | „]ace- 
länge Kilometer saldos | Ein- |. api E 18 
BE a ae a, mahmen| 
| | 
1878 | 68,610 | 16,54 | 821 | 8,32 |, 130782| 50833 | 3,71 
1879 | 98,947 | 21,48 | 10928 | 11,20 | 404532] 52,14 | 4,91 
1880 | 119,025 | 20,95 | 12,00 | 8,95 | 389974| 42,72 | 3,93 
1881 | 191,693 | 21,19 | 10,73 | 10,46 | 731598| 49,34 | 5,02 
1882 | 357,913 | 19,64 | 9,85 | 10,39 | 978354| 59,91 | 5,20 
ıs83 | 311,757 | 22,05 | 940 | 19,65 |1439564| 57,35 | 6,46 
1834 | 433,998 | 21,77 | 9,35 | 128,42 |1973224| 57,05 | 6,51 
1885 19,92 | 10,33 | 9,59 48,12 | 5,05 


480,730 | 1 681 917 | 
Im Jahre 1885 wurden befördert: Personen I. Klasse 
14.062, II. Klasse 82 873, III. Klasse 1573 529, überhaupt 1670464 
gegen 1741917 in 1884; 1777840 (1850290) kg Gepäck, 2102938 
(2.064 697) kg Expressgüter; 242 744 400 (230 837 560) kg Eil- und 
Frachtgüter; 4209 (4051) Stück Equipagen, Pferde und Vieh. 

Für den Personenverkehr wurden 730 Personen- und 
10220 gemischte Züge gefahren, sodass durchschnittlich 
152 bis 153 Personen pro Zug befördert wurden, gegen 147 Per- 
sonen in 1884. 

An den Einnahmen aus dem Personenverkehr betheiligte 
sich die I. Klasse mit 4 pCt., die II. Klasse mit 13,01 pCt. und 
die III. Klasse mit 89,99 pCt. 

Durchschnittlich wurde pro Reisenden vereinnahmt: 
I. Klasse 3,93 A, II. Klasse 2,168 A., III. Klasse 0,728 fl., über- 
haupt 0,827 fl. 

Die Gesammteinnahmen betrugen: 


Prozent| pro ro ro 
im der ahr- Tag- 
ganzen | Brutto-| kilo- | kilo- 
ein- |meter meter | meter 
fl nahmen fl fl fl. 


Einnahmetitel 


Personen- und Ge- 1885 | 1426 198| 40,80 | 2967| 812| 0,95 
päckverkehr { 1884 11385257| 40,04 | 3192| 8,72| 1,02 
Güter- und Vieh- 4 1855 '1939860| 55,50 | 4035| 11,05 | 1,29 
verkehr | 1884 |1957441| 56,59 |, 4510| 123,32 | 1,44 
Depeschenverkehr 1885 129 257 3,70 | 2%69| 0,75| 0,09 
u. Extraordinarien { 1884 116 407 3,36 268) 0,73| 0,08 
1885 |3495315| 100,— | 7271| 19,92| 9,33 
Summa { 1884 |3459105| 100,— | 7970| 21,77 | 9,55 

also in 1885: mehr 36 210 — — —_ — 
weniger — — 699| 1,85| 0,22 


Für die Beförderung von 17361 Depeschen wurden 


Die Ausgaben in 1885 betrugen: 


= » 
oo do n R 
} Beh epro ro | pro 
im |»28|5 23 Jahr- ag- | Zug- 
Ausgabetitel ganzen 32555 kilo- | kilo- | kilo- 
Sa = Sa a meter meter |meter 
DSH AN Koi td, BL 
Allgem. Ausgaben 1885 [185655] 5,31) 1024| 386 | 1,06 | 0,13 
Verwaltungskosten 1885 |109757| 3,05) 605| 2238| 0,60 | 0.07 
Bahndienst . . . 1885 |488065| 13,98) 26,92| 1015 2,79 | 0,33 
Fahr- und Maschi- 
nendienst .. 1885 |677.052| 19,45 | 37,33| 1409 | 3,88 | 0,46 
Transportverwalt. . 1885 | 348532] -.9,94 | 1921| 725| 1,98 | 0,22 
Erneuerungen 1885 4537| 0,15| 0,5 91 02 | — 
Summa in 1885 |1813398| 51,88 |100,— | 3772|10,33 | 1,21 
»» 1884 11465949| 49,38 | 87,81 | 3378| 9,23 | 1,08 
mehr in 1885 [347449| 9,50] — | 394| 1,10 | 0,13 


Der Maschinen- und Wagenpark umfasste ultimo De- 
zember 1885: 60 Lokomotiven, 162 Personen- und Gepäckwagen 
und 749 Lastwagen. 


Der Steinkohlenverbrauch betrug in 1885 11020 t, gegen 
9857 t in 1884. 


Die Lokomotiven haben 1756347 km, sämmtliche Per- 
sonen- und Gepäckwagen 6566654 km und sämmtliche Last- 
wagen 8196387 km zurückgelegt, gegen resp. 1558027, 6 107.035 
und 7143683 km im Vorjahre. 


Während des ersten Halbjahres 1886 waren die Betriebs- 
ergebnisse günstiger als in 18855. In dieser Periode wurden 
1399896 fl. vereinnahmt, gegen 1306562 A. während desselben 
Zeitraums in 1885, oder pro Tagkilometer resp. 15,92 fl. und 
15,01 fl., wobei zu bemerken ist, dass am 1. Januar 1886 die Strecke 
Soerabaya-Kali Mas eröffnet wurde (4,889 km), welche 
für den Güterverkehr sehr günstig ist. 


Das Netz der westlichen Linien umfasste, durch die Er- 
öffnung der Priok-Eisenbahn Ende 1885 191,086 km, welche sich 
wie folgt vertheilen: 


Buitenzorg-Soekaboemi (seit 21. Mai 1882) 57,172 km 
Soekaboemi-Tjiandjoer (seit 10. Mai 1883) 38,590 „, 
Tjiandjoer-Bandonsg (seit 17. Mai 1884). . 59,292 „ 
Bandong-Tjitjalengka (seit 10. Sept. 1884) 27,123 „ 
Tandjong-Priok (seit 2. November 1885) . 8,879 


Solange der Hafen von Batavia (Tandjong - Priok) noch 
nicht vollständig für den Verkehr eröffnet ist, ist ein vor- 
läufiger Fahrdienst von 32 Zügen täglich für die Beförderung 
von Personen und Gütern (16 in jeder Richtung) eingeführt, 
nebst noch 2 speziellen Zügen für die Beförderung von Kulis. 
Die Tarife sind sehr billig und einfach. So wurden vier 
Klassen Personenwagen eingeführt und die Tarife auf 3,4, 232, 
1,1, und 0,56 Cent. pro Kilometer berechnet, während die Güter- 
tarife (ausser dem Gepäck, den Express- und Eilgütern) nur in 
4 Klassen getheilt sind; nämlich pro Wagenladung in be- 
deckten und offenen Wagen, sowie für Stückgüter pro 50 kg, 


j Im übrigen trat in dem Dienst auf den westlichen Linien 
in 1885 keine Aenderung ein. 


Gegenüber 141,214 km in 1884, waren .in 1885 bei den 
westlichen Linien durchschnittlich pro Tag 183,616 km in 
Betrieb. Trotzdem betrugen die Bruttoeinnahmen 26980 Al. 
weniger als in 1884, und da die Betriebskosten sich um 
116 568 fl. steigerten, wurde nur ein Reinertrag von 223 095 fl. 
gegen 366 643 fl. in 1884 erzielt. 


Die geringe Kaffee-Ernte, welche den Rückgang des Ver- 
kehrs auf den östlichen Linien bewirkte, war auch für den Ver- 
kehr auf den westlichen Staatsbahnlinien nachtheilig, ebenso 
die wenig günstigen finanziellen Verhältnisse der Bevölkerung, 
welche eine Folge der ungünstigen Kaffee-Ernte und der nie- 
drigen Reispreise sowie der geringeren Erwerbe aus sonstigen 
Gewerben war. Dazu kam noch, dass seit der Vollendung der 
Linie bis Tjitjalengka (September 1884) der Verkehr von 
für den Bau bestimmten Güter, wofür in 1884 dem Betriebs- 
dienst noch eine Summe von 66018fl. zu Gute kam, in 1885 fast 
gänzlich eingestellt war. 


; Die Betriebsresultate der westlichen Linien gestalteten 
sich folgendermassen: 


| 
13118 fl. vereinnahmt. — Der Antheil der Reichspost- und Tele- | 
graphenverwaltung an dieser Summe betrug 5 182 fl. 


2 


Durch- | ip Aus- | C°- | Total- Prozente 
schnitt- | 7°" | gaben Yalde o | Summe 
Jahr!|,, che ner des der 
A Betriebs- pro Tag und pro Gewinn- Brutto-| \ „]aoe- 
länge Kilometer saldos | Ein- er 
| km Re g. jaahmen 
ıss2| 50123 | 14,13 | 9,60 1 4,53 | 82999 | 32,00 | 1,56 
1833 | 81959 | 13,00 9,74 4,26 127 530 | 32,78 1,48 
1881| 141214 | 15,33 | 817 | 7,16 | 369904 | 46,68 |. 9,64 
1885| 183 616 | 11,42 | 8,09 | 3,33 | 223095 | 29,15. | 121 


Auf den westlichen Linien wurden in 1885 befördert: 
Personen I. Klasse 3708, II. Klasse 18750, III. Klasse 351 973, 
IV. Klasse 142442, überhaupt 516973; Gepäck 
Expressgüter 341127 kg, Eil- und Frachtgüter 32167100 kg, 
Equipagen, Pferde und Vieh 1810 Stück. 

Hiervon entfallen: 

a) auf die Linie Buitenzorg-Tjitjalengka: 
sonen I. Klasse 1396, Il. Klasse 9496, III. Klasse 241 560, 
überhaupt 252452 gegen 265 896 in 1884, 133730 kg Gepäck 


(129.040), 333 158 kg Expressgüter (320 566), 31289850 kg Eil- 
und Frachtgüter (42836270) und 1810 Stück Equipagen, 


Pferde und Vieh (2907); . 


ke; 
— 


2412 I. Klasse, 9254 II. Klasse, 110413 III. Klasse, 142449 
IV. Klasse, überhaupt 264521, 377660 kg Gepäck, 7969 kg 
Expressgüter und 877250 kg Eil- und Frachtgüter. 


ie 252452 Personen auf der Preanger Eisenbahn wurden 


mit 92 Personen- und 2316 gemischten Zügen und die 264 521 
Personen auf der Priok Bahn mit 118 Personen- und 1750 ge- 


mischten Zügen befördert, also resp. 108 und 141 Personen 


pro Zug. 


Per- ° 


511390 kg, 


auf die Linie Batavia-Tandjonk-Priok: Personen g 


An der Einnahme aus dem Personenverkehr betheiligte 


sich die I. Klasse mit. 3.12 resp. 3,46 pCt. die Il. Klasse mit 


11,87 resp. 8,91 pCt., die III. Klasse mit 85,01 resp. 53,24 pCt. ” 


und die IV. Klasse mit 34,39 pCt. 
Pro Reisenden wurde durchschnittlich vereinnahmt: 
der Preanger Bahn: I. Klasse 546 fl., 


auf 
Klasse 3,05 fl. ° 
III. Klasse 0,86 fl., überhaupt 0,96 A. und auf der Priok Linie: 


I. Klasse 0,29 fl., II. Klasse 0,20 fl., III. Klasse 0,10 A., IV. Klasse 


0,05 A., überhaupt 0,07 fi. 


Die Gesammteinnahmen und die Gesammtausgaben be- 


trugen auf den westlichen Linien: 


u {| x 
lH ®E 
ER pro | pro | pro 
öp 1588| Jahr-| Tag- | Zug- 
für den Transport Betrag E85 les] Kalalıclo! 
von Sa 5 meter |meter| meter 
PENIS PB <= 1 oe: Koag DR: Be& U: 0 
Personen 265 084 | 34,63 | 1 ul 3,96 | 0,60 
Gepäck. . . 6568 | 0,83 35l| 0,09| 0,02 
Expressgüter : 14815 | 1,94 801 0,22] 0,03 ° 
Frachtgüter.. . . ..... ..| 426837 | 55,78| 2324| 6,37 | 0,97 
Equipagen, Pferde und Vieh 6497 | 0,84 35] 0,09| 0,01 
Depeschenverkehr . . . . 1446 | 0,19 1) oe 0,01 
Extraordinarien DER 44 335 | 5,79 242| 0,66 | 0,10 
Gesammteinnahme | 765 362 1100,— | 4168| 11,41 | 1,74 
Allgemeine Ausgaben . 65951 | 8,62| 359) 0,98 0,15 
Verwaltungskosten . 50034 | 6,54 272) 0,75| 0,11 
Bahndienst EEE BLATT 88ER 770) 2,11) 0,32 
Fahr- und Maschinendienst | 177933 | 23,25 969 265 | 0,41 
Transportverwaltung . . . | 107031 | 13,99) 583] 1,60: 0,25 ° 
Gesammtausgabe | 542266 | 70,86] 2953] 8,09] 1,94 
Gewinnsaldo | 225096 | 29,24| 1215| 3,32 | 0,50 
Diese Totalsummen vertheilen 
sich wie folgt: 
Einnahme: Y8A 
Buitenzorg-Tjitjalengka 741417 | — | 4070| 11,15 | 1,75% 
Batavia-Tandjong-Priok . 2395 | — 116400] 44,94 | 1,42 
Ausgabe: El 
Buitenzorg-Tjitjalengka | 526574 | — 2891| 7,92) 1,25 
Batavia-Tandjong-Priok 15692 | — 110747) 29,45 | 0,93 
Gewinnsaldo: | . 
Buitenzorg-Tjitjalengka 214. 83431 ı— 1179|. 8,23) 0,508 
Batavia-Tandjong-Priok s5| — | 5653| 15,49| 0,49 


Ende Dezember 1885 waren vorhanden: 24 Lokomotiven, 
49 Personenwagen, 10 Gepäckwagen und 211 Lastwagen. — Der 
Steinkohlenverbrauch betrug in 1885 3607 t. Von den Loko- 
motiven wurden 622677 km, von den Personen- und Gepäck- 
wagen 1066810 km und von sämmtlichen Lastwagen 1 750 953 km 
zurückgelegt. (Schluss folgt.) 
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Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die am 1. d. M. im Bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion 
zu Elberfeld eröffnete 9,9 km lange Bahnstrecke untergeord- 
neter Bedeutung von Saalhausen nach Schmallenberg: ist nach 
Mittheilung der geschäftsführenden Direktion des Vereins als 
Vereins-Bahnstrecke zu betrachten. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 2192 vom 5. d. Mts, an sämmtliche Mitglieder der 
"Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs, betref- 
fend kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt am 10. d. Mts.). 

No. 2240 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 11. d. Mts.). 

No. 2274 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs, betref- 
fend kombinirbare Rundreisebilette (abgesandt am 11. d. Mts.). 


Präjudizien. 

v. OÖ. Strafrecht. Verpflichtung der Strassenpferde- 
bahn zur Reinhaltung der Gleisanlage uni der Pflaster- und 
Chausseebahn. Der Unternehmer der Nürnberg-Fürther Strassen- 

ferdebahn hat ausser den durch $ 106 der ortspolizeilichen 

orschriften des Stadtmagistrats Nürnberg in Bezug auf den 
Strassenverkehr und die öffentliche Reinlichkeit vom 15.'No- 
vember 1876/8. Mai 1882 auferlegten Verpflichtungen auch die, 
zur warmen Jahreszeit bei trockener Witterung ausser der 
sogenannten Kehrzeit täglich Morgens zwischen 7 und 8 Uhr 
dieGleisanlage und die Pflaster-und Chausseebahn auf eine Entfer- 
nung von 1,50 m von der Gleismitte an zu beiden Seiten der Gleise 
ausgiebig mit Wasser zu begiessen und ist wegen der Unter- 
lassung strafbar — $ 366 No. 10 R.-Str.-G.-B.; $ 107 Ortspolizei- 
Vorschriften des Stadtmagistrats Nürnberg vom 15. November 
1876/8. Mai 18822. Aus den Entscheidungsgründen: 
„Die Vorinstanzen haben den Angeklagten Gustav R., Betriebs- 
direktor der Nürnberg - Fürther Strassenpferdebahn, von der 
Anklage, es unterlassen zu haben, in der Zeit vom 28. April bis 
9. Mai 1886 trotz fortwährend trockener Witterung verschiedene 
Strecken des Pferdebahngleises mit Wasser zu begiessen und 
wegen dieser Unterlassung sich gegen die Vorschriften $$ 106 
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und 107 der ortspolizeilichen Vorschriften vom 15. November 1876 
in deren Fassung vom 8. Mai 1882, sowie gegen $ 366 No. 10 
des R.-Str.-G.-B.'s verfehlt zu haben, freigesprochen, weil eine 
strafrechtlich verfolgbare Verpflichtung der Strassenpferdebahn 
zur Beobachtung der im $ 107 der erwähnten Vorschriften 
enthaltenen Bestimmungen, welche nicht ausdrücklich auf das 
Unternehmen der Strassenpferdebahn erstreckt seien, nicht an- 
erkannt werden könne, zum mindesten die Anwendung dieser 
Bestimmungen auf die Strassenpferdebahn höchst zweifelhaft 
sei. — Die Revision des Staatsanwalts, welche sich gegen das 
die Berufung des Amtsanwaltes bei dem Amtsgerichte Nürnberg 
wider das schöffengerichtliche Urtheil vom 28. Juli verwerfende 
Urtheil der Ferienkammer des Landgerichts Nürnberg vom 
13. August 1886 richtet und zur Begründung des auf Aufhebung 
des oberrichterlichen Urtheils abzielenden Antrags die $8 106 
und 107 der zu $ 366 No. 10 des R.-Str.-G.-B.’s erlassenen orts- 
polizeilichen Vorschriften des Magistrats der Stadt Nürnberg 
vom 15. November 1876 in der Fassung des $ 100 vom 8. Mai 1882 
als verletzt bezeichnet, stellt sich als begründet dar.“ 

Die sehr weit- und eingehenden Ausführungen des 
Obersten Gerichtshofes können, weil von geringem Interesse, 
hier füglich übergangen werden und es erübrigt daher, nur auf 
das Ergebniss dieser Ausführungen zurückzugreifen, welches 
dahin ausgesprochen ist: „Die Ferienkammer habe dadurch, dass 
sie die dem Angeklagten nachgewiesene Unterlassung als von 
der Bestimmung im $ 106 Absatz 2 mit $ 107 der ortspolizei- 
lichen Vorschriften der Stadt Nürnberg vom 15. November 1876 
in deren Fassung vom 8. Mai 1882, mithin auch von der Straf- 
vorschrift des $ 366 No. 10 R.-Str.G.-B.’s nicht betroffen erklärt 
und, ohne die erforderlichen thatsächlichen Feststellungen ins- 
besondere auch darüber zu treffen, ob die Tage. an denen der 
Angeklagte das Begiessen der Strasse unterliess, der warmen 
Jahreszeit angehörten, und ob das Verhalten des Angeklagten 
einem einzigen strafbaren Vorsatze entsprang, oder ob dasselbe 
mehrere selbständige Handlungen umfasste, die Berufung des 
Amtsanwalts gegen das freisprechende schöffengerichtliche 
Urtheil verworfen hat, die bezeichneten Gesetzesstellen durch 
Nichtanwendung verletzt. Es sei daher das angefochtene 
Urtheil aufzuheben und die Sache zur anderweiten Verhandlung 
und Entscheidung an das Berufungsgericht zurückzuverweisen.* 
(Erk. des Oberlandesgerichts zu Nürnberg vom 16. November 1886; 
Samml. d. Entscheid. Bd. IV S. 288 ff.) 


Il. Offizielle Anzeigen. 


1. Eröffaungen, 

Weimar-Berka-Blankenhainer Eisen- 
bahn. Am 15. d. M. wird die Bahn von 
Weimar über Berka nach Tannroda mit 
Abzweigung von Berka nach Blankenhain 
‚zunächst für den Personen- und Gepäck- 
verkehr eröffnet. 

Das Nähere ist aus dem auf den Sta- 
tionen aushängenden Fahrplan und aus 
den ebendaselbst verkäuflichen Nach- 
trägen zu den Thüringischen Verbands- 
Personentarifen zu ersehen. 

Berlin, im Mai 1887. (1071H&V) 
 Centralverwaltung für Sekundärbahnen. 
Herrmann Bachstein. 


2. küterverkehr. 
Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach einer Mittheilung der 
Königlichen Eisenbahndirektion zu Erfurt 


wird die bisher nur für die Abfertigung 


“Sg 


von Personen und Gütern in Wagenla- 
dungen eingerichtete Haltestelle Bisch- 


_ leben mit dem 14. d. Mts. auch für die 


direkte Abfertigung von Gepäck sowie 


von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 


Thieren eröffnet werden. 
Berlin, den 11. Mai 1897. . (1072) 
Die geschäftsführende Direktion. 
Wex. 


Oberhessische Eisenbahnen. 


Mit dem 


15. d. Mts. tritt der Nachtrag II zum 


Main-Neckar-Oberhessischen Gütertarif 
in Kraft. Derselbe enthält einen Aus- 
nahmetarif für bestimmte Stückgüter, 


- worüber die Güterexpeditionen Auskunft 


ertheilen. 


Giessen, den 11. Mai 1887. (1073) 


Namens der betheiligten Verwaltungen: 


Grossherzogliche Direktion. 


EL 


R 
ats 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit Wirkung vom 10. Mai l, J. werden 
für den Verkehr zwischen den Badischen 
Stationen Eberbach und Mannheim einer- 
seits und gewissen Stationen der Rhein- 
Nahebahn (Eisenbahn - Direktionsbezirk 
Köln linksrh) andererseits ermässigte 
Ausnahmefrachtsätze für gewisse Stück- 
güter eingeführt. 

Nähere Auskunft ertheilen die Sta- 
tionen Eberbach und Mannheim sowie 
das diesseitige Tarifbüreau. 

Karlsruhe, den 10. Mai 1897. 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Güstrow-Plauer Eisenbahn. Mit Gül- 
tigkeit vom 1. d.M. sind folgende Tarif- 
nachträge für den diesseitigen Lokal- 
verkehr in Kraft getreten: 

Nachtrag 7 zum Lokalgütertarif. 
enthaltend Ausnahmetarife für be- 
stimmte Stückgüter, für Ziegelsteine 
und für Kalkschlamm; 

Nachtrag 7 zum Lokalvieh- etc. 
Tarif, enthaltend Aenderungen und 
Ergänzungen der Zusatzbestimmun- 
gen zum Betriebsreglement und des 
Tarifs für Nebengebühren. 

Exemplare dieser Nachträge sind von 
unseren Expeditionen käuflich für je 
10 43 zu beziehen. 

Güstrow, den 2. Mai 1887. (1075R.M) 

Der Vorstand. 
Beyer. 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 


(1074) 


verkehr. Am ]1. Juni d. J. treten im 
Verkehre zwischen Holoubkau und 
Bautzen, Dresden, Hainsberg, Mügeln 


und Nossen für Güter des Spezial- 
tarifs III direkte Frachtsätze in Kraft, 


welche bei dıesen Stationen zu erfahren 
sind. 
Dresden, am 5. Mai 1897. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1076) 


Ostsee- Eisenbahnverband. Im vor- 
bezeichneten Verbande treten mit Gül- 
tigkeit vom 15. Mai d. J. ab direkte 
Frachtsätze für Vieh in Wagenladungen 
im Verkehr zwischen Station Pansdorf 
der Eutin-Lübecker Eisenbahn einerseits 
und Station Sternschanze des Direktions- 
bezirks Altona andererseits in Kraft. 
Näheres ist beı den betheiligten Dienst- 
stellen zu erfahren. 

Altona, den 7. Mai 1887. (1077) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbandsverwaltungen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1. J. wird 
der Nachtrag I zum Belgisch-Südwest- 
deutschen Gütertarifheft VIa vom 1. Sep- 
tember 1885 ausgegeben. 

Derselbe enthält Frachtsätze für die 
Stationen Freiburg-Wiehre, Graben-Neu- 
dorf, Neustadt i. Schw., Schiltach, Sins- 
heim und Titisee, sowie Ergänzungen 
und Aenderungen des Haupttarifs. Unter 
letzteren ist die mit 1. Juli l. J. statt- 
findende Ausscheidung der Route über 
Herbesthal für den Verkehr zwischen 
Antwerpen und Loewen einerseits und 
gewissen Nordbadischen Stationen wie 
Mannheim, Heidelberg etc. andererseits 
besonders zu erwähnen. 

Nähere Auskunft ertheilt das dies- 
seitige Tarifbürean. 

Karlsruhe, den 5. Mai 1887. 

Generaldirektion. 


(1078) 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verbands-Güterverkehr. Am15. Mai 
d. J. treten folgende Tarifnachträge in 
Kraft und zwar für den Verkehr mit 

1. Stationen der Badischen Staatseisen- 
bahnen je ein Nachtrag (I) zu den 
Tarifheften I bis V, 

2. Stationen der Main - Neckarbahn der 
Nachtrag II zu dem Tarifheft II, 

3. Stationen der Württembergischen 
Staatseisenbahnen je ein Nachtrag 
(IX) zu den Tarifhetten I, III, IV und 
V und der Nachtrag XI zu dem 
Tarifheft II, 

4. Station Basel der Nachtrag II. 

Diese Nachträge enthalten neben ver- 
schiedenen Ergänzungen Tarifkilometer 
und Frachtsätze für in den Verkehr neu 
einbezogene Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (linksrheinisch) 
— nur im Verkehr mit der Württem- 
bergischen Staatsbahn —, des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (rechtsrheinisch) 
und der Badischen und Württembergi- 
schen Staatseisenbahnen, ferner ander- 
weite, theilweise herabgesetzte Tarif- 
kilometerund Frachtsätzefür dieStationen 
Altenkirchen, Au, Eitorf, Herchen und 
Schladern. 

Wegen noch nicht erfolgter Eröffnung 
der neu aufgenommenen Badischen 
Stationen bezw. wegen durch die Berich- 
tigungen eintretenden Frachterhöhungen 
tritt der Inhalt der Nachträge theilweise 
erst mit einem späteren Tage in Kraft. 
Das Nähere ergeben die Nachträge selbst, 
welche bei den Güterexpeditionen zu 
haben sind. 

Köln, den 10. Mai 1837. (1079) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Am 20. Mai d. J. kommen für den Ver- 
kehr zwischen Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirk Hannover (einschliess- 
lich der Hoyaer und Warstein-Lippstadter 
Eisenbahn) sowie Stationen der Gross- 
herzoglich Oldenburgischen Eisenbahn 
einerseits und Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Erfurt und der Thü- 
ringischen Privatbahnen andererseits 
die Nachträge 4 bezw. 3 zur Einführung, 
welche Entfernungen und Frachtsätze 
für die Haltestelle Plessa des Direktions- 
bezirks Erfurt, sowie Ergänzungen und 
Berichtigungen enthalten. 

Die achträge sind bei den Güter- 
expeditionen käuflich zu haben. 

annover, den 7. Mai 1887. (1080) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Russisch-Böhmischer Flachs-Verkehr. 
Vom 1. Juni d. J. neuen Stils ab wird 
die Station Charino der Rybinsk-Bologoje 
Bahn in den vom 1. Oktober 1886 neuen 
Stils gültigen Frachttarif mit den folgen- 
den Schnittfrachtsätzen für Flachs, 
Flachsheede und Werg neu aufgenommen: 

Zur Tarif-Tabelle II. 

Ab Schnittpunkt Wirballen östlich 
1477 km, 3,20 .4 für 100 kg. Für Auf- 
laden und Uebergabe auf den Russischen 
Bahnen sowie für die Leitung der Sen- 
dungen gelten dieselben Gebühren bezw. 
Vorschriften wie für den Verkehr von 
den übrigen Verbandstationen der Ry- 
binsk-Bologoje Bahn. 

Be den 2. Mai 1897. (1081) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch - Westfälisch - Ungarischer 
Güterverkehr. Der im Nachtrag I zu 
dem Tarife für den vorbezeichneten Ver- 
kehr vom 15. Oktober 1885 enthaltene, 
irrtthümlich mit 777 4 angegebene 
Frachtsatz des Ausnahmetarifs No. 6a 
(Eier ete.) für Szöregh - Dortmund B. M. 


Bee 


wird mit Gültigkeit vom 15. Juni d. J. 
ab auf 8,77 4 pro 100 kg berichtigt. 
Köln, den 9. Mai 1887. (1082) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische), 


Deutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
Vom 1. Juni d. J. neuen Stils ab wird 
die Station Charino der Rybinsk-Bologoje 
Bahn in die Ausnahmetarife IA und IB 
für Flachs, Flachsheede und Werg sowie 
in den Ausnahmetarif II für Hanf, Hanf- 
heede und Hanfgarn (sogenanntes Seiler- 
garn) mit den folgenden Frachtsätzen 
aufgenommen: 

AusnahmetarifIA. 
für 100 kg 
Zur Tariftabelle III. Ab Wir- 

ballen östlich . . ..1477km 155,32Kop. 
ZurTariftabelleIV. Ab 

Schnittpunkt (Kö- 

nigsberg) östlich. .1634 „ 

Ausnahmetarif]l 
ZurTariftabelleIlI. Ab Schnitt- 


171,62 „ 


punkt Wirballen öst- 
lich . a TATEN ISDN 
Ausnahmetarifll . 
für10000kg 


Zur Tariftabelle I, Von Charino 
nach Königsberg . . 171,62 Rbl. 


so Memel er NE DITEEO N, 

. Tilsit TAB 

„  Insterburg le 

„  Gumbinnen . Kr . 165,08 „ 
0c0. . 158,73 

Eydtkuhnen | trans. . 155,82), 


” 

Zur Tariftabelle II. Ab Schnitt- 
unkt Königsberg öst- 
ich NE Dee a DOSE 

Zur TariftabelleIV. Ab 
Schnittpunkt Sosno- 

wice östlich. . . .1634 „ 

Zur Tariftabelle V. Ab 

Schnittpunkt Sosno- _ 
wice östlich. 222028, 939 99m 
Für Aufladen und Uebergabe auf den 

Russischen Bahnen, sowie für die Leitung 

der Transporte gelten dieselben Gebühren 

bezw. Vorschriften wie für den Verkehr 
von den übrigen Verbandstationen der 

Rybinsk-Bologoje Bahn. 
romberg, den 2. Mai 1887. (1083) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch - Westfälisch - Niederländi- 
scher Viehverkehr. Die Station Nymegen 
der Niederländischen Staatsbahn wird 
vom 15. Maid. J. ab in den Tarif vom 
15. Oktober 1884 für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren 
des Rheinisch - Westfälisch - Niederländi- 
schen Verkehrs aufgenommen. 

Elberfeld, den 6. Mai 1887. (1084) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheilisten Verwaltungen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Vom 14. Mai d. J. ab findet von und nach 
der Haltestelle Bischleben direkte Ab- 
fertigung von Reisegepäck, sowie von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren 
statt. 

Nähere Auskunft ertheilen die Expedi- 
tionen. 

Erfurt, den 9. Mai 1837. (1085) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die im Verkehre mit Mannheim und 
Eberbach der Hessischen Ludwigsbahn 
Basel der Reichsbahn, Saargemünd un 
Scheidt der linksrheinischen Direktion 
zu Köln eingeführten Ausnahmefracht- 
sätze für bestimmte Stückgüter kommen 
mit sofortiger Gültigkeit auch für die 
gleichnamigen Stationen der Badischen 
und resp. der Pfälzischen Bahnen im 
Westdeutschen Verbande zur Einfüh- 
rung. 


204,30 


: Am 1. Juni |. J. tritt zu’ Theil II des 


Das Nähere ist auf den betreffenden 
Güter-Expeditionen zu erfragen. ; 
Hannover, den 5. Mai 1897. (1086) 

Königliche Eisenbahndirektion. . 
Am 15. Mai 1897 tritt im Reexpeditions- 
tarif für die Beförderung von Flachs ete. 
ab Königsberg i. Pr. naclı Deutschen 
und Niederländischen Stationen vom 
1. Oktober 1886 ein neuer Frachtsatz für 
Hanf,Hantgarn (sogen.Seiler- 
garn)undHanfheedenach Driesen- 
Vordamm, Station des Bezirks Brom- 
berg, in Höhe von 0,91 4 für 100 kg in 
Kraft. 
Bromberg, den 6. Mai 1897. (1087) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zum internen Gütertarif vom 1. November 
1881 ist das Ergänzungsblatt No. 11, die 
Tarifkilometer der Station RotheMalsch 
enthaltend, welche am 20. d für den all- 
gemeinen Güterverkehr eröffnet wird, zur 
Ausgabe gelangt. Dasselbe wird unent- 
geltlich abgegeben. 

Karlsruhe, den 9. Mai 1887. 

Generaldirektion. 


Ostpreussische Südbahn. Für seewärts 
zum Export bestimmte Sendungen Ge- 
treide etc. von Station Tscherkassy der 
Fastow-Bahnund Krementschug derChar- 
kow-Nikolajewbahn nach Königsberg ete. 
gelten vom 1./13. Mai er. ab folgende er- 
mässigte Sätze: Von _Tscherkassy 
102,50 Rbl. + nach Königsberg 47,45 dd, 
Pillau 56,31 .4, Memel und Elbing 64,25. ; 
von Krementschugs für Getreide etc. 
119,62 Rbl, für Oelkuchen 115,37 Rbl. + 
nach Königsberg 43,36 .4, Pillau 51,52 4, 
Memelund Elbing 58,82 44 pro 10 000 kg. 
Erach x (1089) 

Lokal-Güterverkehr. Am 15. Mai d. J. 
tritt unter Vorbehalt jederzeitigen Wider- 
rufs für den Transport der Artikel „grobes 
Packpapier und grobe Packpappe in 
Packen, Ballen oder Rollen“in Sendungen 
von mindestens 5000 kg pro Wagen oder 
Bezahlung der Fracht für dieses Gewicht 
FR Wagen, welche seewärts von Finn- 
and hier eingehen, für die Bahnstrecke 
Lübeck (Bahnhof) -Hamburg (Bahnhof) 
ein Ausnahmefrachtsatz von 0,37 44 pro 
100 kg in Kraft. | 

Die Anwendung dieses Satzes ist an 
die fernere Bedingung geknüpft, dass die 
Sendungen nachweislich von Hamburg 
seewärts nach ausserdeutschen Häfen 
zur Weiterbeförderung gelangen. 

(1090) - 


Lübeck, den 12. Mai 1897. 
- Die Direktion der e 
Lübeck-Büchener Eisenbahngesellschaft. 
Deutsch - Italienischer Güterverkehr. 


(1088) 


Deutsch - Italienischen Gütertarifs vom 
1. Oktober 1882 der XI. Nachtrag in 
Kraft, welcher Aenderungen und Er- 
gänzungen des Haupttarifs und der hiezu 
gehörigen Nachträge I—X enthält. 
München, den 7. Mai 1887. (1091) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Mit dem 1. Juli d.J. kommt ein neuer 
Lokal - Gütertarif für die ‚Halberstadt- 
Blankenburger Eisenbahn zurEinführung, 
durch welchen der bisherige Ausnahme- 
tarif 1 aufgehoben und theilweise Er- 
höhungen, theilweise ‚ Ermässigungen 
gegen die bisherigen Tarifsätze eintreten. 

Auskunft über diesen Tarif wird durch 
unsere Kontrole, vom 1. Juli ab auch 
durch alle diesseitigen Stationen ertheilt. 

Blankenburg, Harz, den 9. Mai 1887. (1092) 

Direktion a 
der Halberstadt-Blankenburger 


| 


| 
| 


Eisenbahngesellschaft. 
A. Schneider. 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


Beil zu N0.27 dr AEItUng. ass Vereins Deutscher Kisenbahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 14. Mai 1887. 


9. Güterverkehr. 


(Fortsetzung..) 


Inden Hannover-BayerischenVerbands- 
‘ Güterverkehr ist vom 1. k. Mts. an die 
- Station Achdorf einbezogen und in das 
“ vom 1. Mai 1. J. an gültige Tarifheft 
“No. 1 auf Seite 22 in der Kilometer- 
tafel I nachzutragen. wie folst: 
\ Bayerische Verbandsstation: Achdorf. 
2 „ _ Knotenstation: Regensburg. 
Anstosskilometer: a) 65 — b) 68 — 
c) 72 — d) 80. 
- _ Ausserdem sind in der Kilometertafel II 
des bezeichneten Tarifhetts einige Druck- 
- fehler aufgefunden, über deren Berichti- 
gung die Güterexpeditionen zu Coppen- 
brügge, Löhne, Lollar, Uslar— E.-D.-Bezirk 
! Hannover — oder die ler Bayerischen Sta- 
; 


2 
N 
K 


tionen Crailsheim, Hösbach und Wern- 
feld auf Anfragen Auskunft ertheilen. 
Hannover, den 7. Mai 1887. (1093) 
Königliche Risenbahndirektion, 
_ auch Namens der betreffenden Verbands- 


; verwaltungen. 
4 


Güter- ete. Verkehr zwischen Frank- 
furt a/M. und Basel. Die für den Ver- 
'kehr zwischen Frankfurt a/M.- Taunus- 

"bahnhof und Frankfurt a/M. - Sachsen- 
hausen einerseits und Basel, Badische 
Bahn, andererseits, zur Einführung ge- 
 langten Ausnahmesätze für bestimmte 
Stückgüter gelten mit sofortiger Gültig- 
‚keit auch für die vor Basel gelegenen 
Stationen der Badischen Bahn, soweit die 
"normalen Sätze der Stückgut - Klasse 
höher sind. L 
Das Nähere ist auf den betreffenden 
Stationen zu erfahren. 
© Frankfurt a/M., den 10. Mai 1887. (1094) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


‘ Im Niederländisch - Norddeutschen 
- Eisenbahnverbande treten am 15. Maid.J. 


derländischen Staatseisenbahnen einer- 
seits und den Stationen Hamburg, Stern- 
'schanze, Schulterblatt, Altona und Otten- 
sen des Bezirks der Königlichen Eisen- 
 bahndirektion in Altona andererseits 
direkte Frachtsätze in Kraft. Näheres ist 
bei den Verbandsverwaltungen zu er- 
fahren. 

Elberfeld, den 10. Mai 1887. (1095) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbandsverwaltungen. 


Lokal - Gütertarif für den Eisenbahn- 
irektionsbezirk Breslau. Am 15.Mai d.]. 
reten für Eisenerze, Kiesabbrände, Pud- 
delofen-, Schweissofen- und Konverter- 


ie betheiligten Expeditionen sowie unser 
erkehrsbüreau hierselbst Auskunft er- 
heilen. 

"Breslau, den 10. Mai 1887. (1096) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Oesterr. - Ungar. Eisenbahnverband. 
Aus Anlass der Erhöhung der Ungar. 
Transportsteuer ab 1. Juli 1. J. wird der 
Oesterr.-Ungar. Verbandtarif Theil II — 
Hett 4 für den direkten Transport von 
Eil- und gewöhnlichen Gütern zwischen 
den Stationen Wien (Staats- u. Nordbahn- 
hof), ferner Wien (Kaiserin Elisabeth- 
Bahnhof) transit und Wien - Lagerhaus 
einerseits und Ungarischen Stationen 
andererseits einer Umarbeitung unter- 
zogen, und wird der gleichnamige Tarif 
vom 1. Februar 1835 sammt den hierzu 
gehörigen Nachträgen ausser Wirksam- 
keit gesetzt werden. 

Dieser neu umgearbeitete Tarif wird 
ausser den durch die Transportsteuer 
bedingten Aenderungen auch noch theil- 
weise Frachterhöhungen enthalten. 

Das Erscheinen des neuen Tarifes wird 
besonders kundgemacht werden. (1097RM) 


K.K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlagsverkehr. Für Cellu- 
lose, Holzzeugmasse, Holzstoff, Holz- 
Be olzzellstoff in Form von 

appendeckel treten 14 Tage nach er- 
folgter Publikation im „Centralblatt für 
Eisenbahnen und Damptschifffahrt der 
Oesterr.-Ungar. Monarchie“ unter Be- 
rücksichtigung der in demselben enthal- 
tenen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze pro 100 kg im Reklamations- 
wege bis auf weiteres, längstens bis Ende 
laufenden Jahres in Kratt: 

Von u.nach Laube, resp. bei Aufgabe von 

Tetschen/Bodenbach- 5000 — 10.000 kg 

Landungsplatz pro Frachtbrief 
u. Aussig-Landungsplatz und Wagen 
nach und von Wien 


RER t 
E. G., Oe. N. W. B. 
Von und nach Dresden- 
Elbkai 
nach und von Wien 
KABSNGBG K5 B.B;, 
K..#4J.B,#0e; "U.,St. 
BE 08..N WB. 022,70, 1321,30, 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
10 3 Schleppbahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 8. Mai 1837. (1098) 

Die Betriebsdirektion. 


2,31 4 1,01 


K.K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlagsverkehr. Für Por- 
zellanwaaren treten 14 Tage nach erfolgter 
Publikation im „Centralblatt für Eisen- 
bahnen und Dampfschifffahrt der Oesterr.- 
Ungar. Monarchie“ unter Berücksichti- 
gung der in demselben enthaltenen spe- 
ziellen Bedingungen folgende Frachtsätze 
pro 100 kg im Reklamationswege bis auf 
weiteres, längstens bis Ende laufenden 
Jahres in Kraft: 

Nach Laube, 
resp. Tetschen/Boden- 
bach-Landungsplatz 
von Reichenberg 
S. N. D.V. B. u. Sächs. 
St. B. 


bei Aufgabe von 
5000 k 
pro Frachtbrief 
und Wagen 


0,48 A 


I. Offizielle Anzeigen. 


Die Frachtsätze für Laube u. Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz verstehen sich 
exklusive 5 8 Schleppbahngebühr pro 
100 kg. 


Wien, am 8. Mai 1887. (1099) 
Die Betriebsdirektion. 
Oesterr. - Ungar. Eisenbahnverband. 


Am 1. Juni 1887 tritt der Nachtrag V 
zum Oesterr. - Ungar. Verbandtarife 
Theil II Heft 4 in Kraft. — Dieser Nach- 
trag enthält Berichtigungen des Nach- 
trages III zum genannten Verbandtarife 
und ist. bei den Verbandsverwaltungen 
und namentlich bei der priv. Oesterr.- 
Ungar. Staats - Eisenbahngesellschaft in 
Wien, I. Pestalozzigasse 8 zu beziehen. 

(RM 1100) 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Vom 20. Mai d. J. ab findet von und 
nach der Haltestelle Kl.-Wittenberg, so- 
wie den Haltepunkten Klieken, Mosigkau, 
Marke und Jütrichau dırekte Abfertigung 
von Reisegepäck statt. 

Näheres bei den Expeditionen. 

Erfurt, den 11. Mai 1887. (1101) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Crefelder Eisenbahn. Mit dem 25. Mai 
d. J. tritt bei Eröffnung der Personen- 
haltestelle Hülserberg der’ Nach- 
trag IV zum Tarif für die Beförderung 
von Personen, Reisegepäck und Hunden 
im Lokalverkehr in Kraft. 

Derselbe enthält Tarifsätze für die 
Personenbeförderung von und nach der 
Haltestelle Hülserberg. 

Exemplare des Nachtrags können gegen 
Erstattung der Druckkosten von uns 
bezogen werden. 

Crefeld, im Mai 1887. 

Die Direktion. 


(1102) 


4 Eisenbahn-Effektenverkehr. 


K. K. priv. Südnorddeutsche Verbin- 
dungsbahn. Ziehungsliste. Bei der am 
30. April 1887 auf Grund des mit hohem 
K. K. Finanzministerial - Erlasse vom 
27. Januar 1866, Z. 4785 genehmigten 
Tilgungsplanes in Gegenwart eines K.K. 
Notars vorgenommenen XIX. Verloosung 
der Prioritätsobligationen Emission 1866 
& 300 f. Oe. W. Silber wurden folgende 
187 Nummern gezogen: 

35 49 404 496 522 557 690 761 782 933 
948 994 1106 1238 1269 1525 1645 1647 1691 
1943 1972 2209 2255 2361 2503 2687 2763 
2847 2985 3062 3159 3164 3183 3249 3505 
3540 3683 3697 3742 3794 4024 4108 4145 
4367 4446 4585 4589 4612 4682 4704 4751 
4952 5073 5168 5180 5233 5409 5563 5647 
5702 5906 5932 5957 6148 6152 6220 6226 
6343 6352 6572 6663 6667 6793 6928 6942 


7434 7706 7718 
8026 8087 8303 
88238 8829 9364 
9850 10197 
10541 10626 
11051 .11067 
11798 11808 
12469 12493 


7416 
8017 
8814 


7236 7264 
7863 7901 
8586 8759 
9452 9703 9755 9807 
10521 10523 10540 
10823 10846 10983 
11572 11684 11754 
12357 12412 


7052 
7827 


6965 
7763 
8523 8596 

9372 9386 

10374 10410 
10689 10808 
11335 11358 
11843 12046 12351 


19514 12564 12754 12941 13000 13044 13117 
13169 13191 13289 13335 13397 13485 13626 
13643 13704 13745 13809 13937 13951 13969 
14003 14021 14169 14191 14267 14398 14495 
14566 14674 14693 14745 14752 14784 14875 
14936 15016 15161 15224 15280 15451 15491 
15501 15515. 15598 15698 15733. 16026 16029 


16298 16321 16333. 
Voın 1. August 1887 an werden diese 
Obligationen, wenn sie mit allen nach 
diesem Tage fällig werdenden und zu 
diesen Obligationen gehörenden Koupons 
nebst Talon präsentirt werden, bei der 
Hauptkassa der Gesellschaft in Wien 
(Nordwestbahnhof) zum Nominalwerthe 
in Silber eingelöst; ferner übernehmen 
noch die Einlösung dieser Obligationen, 
und zwar spesen- und provisionsfrei in 
Reichsmark umgerechnet nach dem- 
jieniven Wiener Kourse, welcher nach 
ereinbarung:der Oesterreichischen Eisen- 
bahnen periodisch bekannt gegeben wird, 
nachbenannte Zahlstellen: 
in Berlin: Herr S. Bleichröder, die 
Deutsche Bank und die Direktion 
der Diskontogesellschaft; 
in Breslau: Herr E. Heimann; 
in Frankfurt a/M.: die Filiale der 
Bank für Handel und Industrie 
und die Herren M. A. von Roth- 
schild & Söhne; 
in Leipzig: die Allgemeine Deutsche 


Kreditanstalt; k 
in München: die Bayerische Vereins- 
bank. 


Die Verzinsung obiger gezogenen Obli- 
gationen hört mit Ende Juli 1887 auf 
und wird daher der Werth der von den 
Obligationen etwa abgetrennten, nach 
dem 1. August 1887 fällig werdenden 
Koupons von dem Einlösungsbetrage in 
Abzug gebracht. 

Bisher sind noch unbehoben von der 

Ziehung im Jahre 1882: No. 7570 7798 
11503. 

Ziehung im Jahre 1883: 
2573 6327 9650 14159. 


No. 2496 2564 


Ziehung im Jahre 1884: No. 3509 3556 
4937 6448 11140 12991. 
Ziehung im Jahre 1885: No. 451 841 


1508 2611 3515 3943 6191 7422 7439 7576 
8223 8295 10077 11973 12463 12970 13295 
13941 14799. 

Ziehung im Jahre 1886: No. 739 978 
1701 1740 2626 2832 3020 3353 3609 5839 
6182 7079 7433 7552 9214 9525 9600 10791 
11652 15343 15436. 

Wien den 30. April 1887. (1103) 

Vom Verwaltungsrathe. 


Il. Privat-Anzeigen. 


Billet-Zählapparate. 

Meine patentirten Billet-Zählapparate, 
durch Verbesserung des Mechanismus zu 
einer durchaus fehlerfreien Funktionirung 
gebracht, erlaube ich mir in empfehlende 
Erinnerung zu bringen. 

Gerke, Stations-Vorsteher 
in Dransfeld (Hannov. Staatsbahn). 


5. Submissionen. 

Verdingung einer Wasserleitung. Für 
die neue Wasserstationsanlage auf Bahn- 
hof Peiskretscham soll die Lieferung 
und Verlegung der Rohre für eine rund 
950 m lange Wasserleitung in öffent- 
licher Ausschreibung verdungen werden. 
Das Verzeichniss der Rohre sowie die 
Lieferungsbedingungen liegen in dem 
unterzeichneten Büreau zur Einsicht aus, 
oder werden gegen postfreie Einsendung 
von 1,0 „#4 Schreibgebühren unfrankirt 


abgegeben. Die Angebote 
schlossen, postfrei 
schrift „Angebot’ auf Lieferung 
einer Wasserleitung fürBahn- 
hof Peiskretscham“ 

auf den 27. Maid. J, Vormittags 
11 Uhr anstehenden Verdingungstermine 
an das 
senden. Zuschlagsfrist 3 Wochen. 

Breslau, den 10. Mai 1897. 


Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 
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@ Kohlen und Coaks. Erze. 

4 Puddelroheisen, Bessemerroheisen, Thomasroheisen. 

5 Eisenbahnschienen und Pferdebahnschienen aus 

MM Bessemerstahl und Flussstahl. 

%) Laschen aus Schweisseisen, Flusseisen und Besse- 

a _ merstahl. 

Unterlagsplatten für Schienen aus Schweiss- und 
Flusseisen. 

Lang- u. (Juerschwellen aus Schweiss- u. Flusseisen. 

Kleineisenzeug zum eisernen Bahnoberbau. 

# Bandagen aus Bessemer- und Martinstahl. 

Achsen aus Bessemerstahl, Martinstahl u. Fluss- 
eisen. 

Radsätze für Waggons, Tender und Locomotiven. 

f Grubenschienen aus Eisen und Stahl. 

? Grubenschwellen aus Schweiss- und Flusseisen. 

A Grubenwagen-Räder und complete Sätze etc. aus 

Temperstahl. 

f Fliegende teleise, Schachtgestänge, Schachtringe, 

I eiserne Streckenbögen. 


Geschosse, 


jActien-Gesellschaft für Bergbau, Eisen- und Stahlindusirie 
zu Dortmund 


liefert: 


Schmiedestücke jeder Art aus Eisen und Stahl, 
geschmiedet und bearbeitet. 

Geschmiedete Karren- und Wagenachsen aus Eisen 
und Stahl nach Profilbuch und in jeder vor- 
geschriebenen Facon. 

Stabeisen: Rund, Vierkant, Flach, auch in Fluss- 
eisen, Bessemerstahl, Feinkor. Puddelstahl. 

Hufstab-, Mutter-,Felgen-‚Reifen& oststab-Eisen. 


Geschmiedetes Eisen. 

Universaleisen. 

Profilirtes Eisen aller Art als: 
Winkeleisen Nach unserem Profilbuch und 
| Eisen für die Normalprofile nach dem 
|. Trägereisen deutschen Normalprofilbuch. 
m Tisen Unser Profilbuch senden wir auf 


Fenstereisen etc. Verlangen gern zu. 


Kesselbleche in Prima-, Feinkorn-, Holzkohlen-, 
Lowmoor-,Flusseisen-,Martinstahl & Bessemer- 
stahl-Qualität. 


h Brücken,Dächer,Drehscheiben, Eisen-Constructionen, | Blechfaconstücke aller Art, gepresst oder ge- 
‚Weichen, Kreuzungen. 
Giesserei-Producte jeder Art. 


schweisst. 


Reservoirbleche,. Sturz- und Feinbleche. 


OOOnOnd 


ul 


ZA KLAR 


INS 


of 


Bahnhof Eberswalde, 


Zweigfabriken unter gleicher Firma: 


Halle a/S., Mariaschein in Böhmen und Strassburg i. Els. 
Die älteste aller Dachpappenfabriken, empfiehlt: 


Steimpappe zu flachen, feuersicheren 


Bedachungen; 
ap pn TE in 
Aleistenmanier in sorgfältigster 
Doppellagige Papp- Er 
dächer Ä ende 
Doppelis ln DORE: Se Gerendie. 


Holzeementdächer 


Asphalt, Asphaltlack, Holzcement, Steinkohlentheer, Deckleisten, Drahtnägel etc. 
RI EEE TEELTEZITTN TEN? TESTER STETTEN ES EINETEERERERE 


Asphaltplatten 


vonuns ern u. vervollkommnet 
ihrer Elastizität halber das vorzüglichste 
Material für absolut dichte und dauer- 
hafte Gewölbeabdeckungen von Brücken, 
Tunnels, Kellereien — sowie zur Isolirung 
von Mauern und Gebäuden; bei älteren 
Bauten auch nachträglich anzuwenden. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn - Verwaltungen. 


Dieser Nummer liegt ein Prospect der Berlin-Anhaltischen Maschinenbau-Aktien-Ges., betr. Zwillings-Verbund-Dampfpumpe, bei 


Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsburean: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutsche 


Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 


sind ver- 
und mit der Auf- 


bis zu dem 


unterzeichnete Büreau einzu- 
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30. 


N®. 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


1887. 


Beilagen zur Zeitung 


Privat-Inserate 
und 


sind direet 
an die Buch- und Steindruckerei von H. S. HERMANN 


ı Wei Bezug dureh die Post (innerhalb des Denutsch- sw inzusende 
tresterreichischen P’osigebietes) und durch jede Buch- (Beutlistrasse 8, SW.) einzusenden, 
handlung viertellährlih .“. 2 2 2.02.02. .4 Mk. Insertionspreis 

2. Bei direeter Zusendung unter Streifband durch die für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr. 
Expedition(Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 

% ©esterr. Postgebiet jährlich „..... M 2400 Beilagen in (uart werden den von den Eisenbahn 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 
Erarzersır, 132 SW. hier) eınzusenden. ü if vei r 600 Bei E ien durch 
Summliche offizielle Inserate sind an die Expedition Ben BEE N en EB 

ger Leilnng (Bahnhofstr. 3 SW) einzussnden, Manusoripte Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


dareren unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 
Dr. jur. W. Koch, 


Bertıa W., Landgrafen-Strasse 16. Be il 


Commissionär für den Buchhandel; 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin 5.,Ritterstr. 86. 


- Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster 3 ahrgang. 


= 


Berlin, den 18. Mai 1887. 


Dieser Nummer liegt der vom 1. Juni d. Js. ab gültige Fahrplan der Lübeck-Büchener Eisenbahnen an. 
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Pfälzische Eisenbahnen. 
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Deutscher Eisenbahn - Verkehrs- 
verband, 
Eröffnung der Höllenthalbahn. 
Eröffnung der Weimar - Berka- 
Blankenhainer Eisenbahn, 


. 
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- Die neue Londoner Untergrundbahn in Röhrentunneln. 


Bereits in No. 39, S. 464 des Jahrganges 1886 unserer 
Zeitung sind wir in der Lage gewesen, auf eine neue, für 
_ London geplante Untergrundbahn mit Seilbetrieb aufmerksam 
zu machen, deren Eigenartigkeit insbesondere darin besteht, 

dass dieselbe durch gusseiserne Röhren geführt wird, welche 
lediglich für den Durchgang der Betriebsmittel Raum gewähren. 
- Die Ausführung des Unternehmens, insoweit dasselbe damals 
_ schon die Zustimmung des Parlamentes gefunden hatte, ist in- 
zwischen von der „City of London and Southwark 
Subway Company“ lebhaft gefördert, und bei dem Eifer, 
_ mit welchem die Herstellungsarbeiten betrieben werden, dürfte 
- dasselbe binnen kurzer Zeit mit den zahlreichen, verschieden- 
artigen Einrichtungen, welche den gewaltigen Verkehr der 
schen Landeshauptstadt zu vermitteln bestimmt sind, in 
den Wettbewerb treten. Einer ausführlichen Mittheilung des 
„Engineering“*) verdanken wir die Anregung und die sachlıchen 
_ Unterlagen zu den nachstehenden Erörterungen über diese An- 
lage, in welchen der Vollständigkeit und des Zusammenhanges 
"wegen einige Einzelheiten der bereits früher mitgetheilten An- 
gaben wiederholt sind. 
« Die neue Untergrundbahn (the City and Southwark Sub- 
way) hat den Zweck, in rascher und bequemer Weise den Ver- 
kehr zwischen dem Stadtviertel an der nörd- 
lichen Uferseite der Londonbrücke und dem 
"südlich der Themse gelegenen Stadttheile zu 
vermitteln. Bei der Herstellung der Bahn sollte auf eine thun- 
 liehste Einschränkung der Kosten hingewirkt werden, um die 
finanzielle Grundlage für dieselbe von vornherein günstiger 
zu gestalten als bei den bestehenden Untergrundbahnen, deren 
 Anlagekapital, abgesehen von den ausschliesslichen Aufwen- 
dungen für die bauliche Ausführung der Bahnanlagen selbst 
und für die Bedürfnisse des Betriebes, durch die unvermeid- 
‚lichen, beträchtlichen Ausgaben für das Unterfangen ven Ge- 
_ bäuden, für die Verlegung von Kanälen, Röhren u. s. w. sehr 


E  *) Engineering, Vol. XLIII, No. 1109 und 1111. 


. 


erheblich vergrössert worden ist. Zu diesem Behufe wurde 
grundsätzlich darauf Bedacht genommen, vorhandene Kon- 
struktionen jeglicher Art nicht in Mitleidenschaft zu ziehen 
und Entschädigungsansprüche von Privatbesitzern zu vermeiden. 
Diesen beiden Bedingungen ist durch das gewählte System im 
wesentlichen auch entsprochen worden. Dasselbe gestattete, 
die Bahn so tief anzuordnen, dass Röhren, Kanäle, Fundamente 
von Bauwerken u. s. w. unverändert und auch unbeeinflusst von 
den Herstellungsarbeiten für dieselbe bleiben konnten. Da ferner 
die Bahn durch die ertheilte Genehmigung des Parlamentes als 
ein für die Allgemeinheit nützliches Werk anerkannt war und 
demgemäss die Berechtigung zur unentgeltlichen Inanspruch- 
nahme des unter öffentlichen Strassenzügen liegenden Gebietes 
erworben hatte, so wurde die Linie derartig angeordnet, dass 
der bei Stadtbahnen sonst ganz besonders ins Gewicht fallende 
Posten für Grunderwerb vernachlässigt werden konnte. 

Diese Sparsamkeit hinsichtlich der Anlagekosten bedingte 
allerdings den Nachtheil, dass auch die Stationen der Bahn sich 
in einer nicht unbeträchtlichen Tiefe unter der Strasse befinden 
mussten, und man konnte sich nicht verhehlen, dass dieser Um- 
stand zweifellos für die Rentabilität des Unternehmens ver- 
hängnissvoll werden müsse, wenn es nicht gelang Einrichtungen 
zu treften, durch welche den Benutzern der Bahn die Möglich- 
keit gewährt wurde, den Höhenunterschied zwischen den 
Stationen und der Strassenoberfläche in einfacher, gefahrloser 
Weise und rascher, als es vermittelst Treppen statthaft ist, zu 
überwinden. Das zu diesem Behufe geeignete Hilfsmittel er- 
kannte man in der Anwendung hydraulischer Aufzüge, 
welche sich zu gleichem Zwecke bei dem Mersey-Tunnel 
bereits bewährt hatten, und an deren Benutzung sich das 
Publikum schneller, als man es wohl erwartet haben mochte, 
gewöhnt zu haben scheint. Da nun in dem vorliegenden Falle 
von der Zuverlässigkeit und von der zweckmässigen Einrich- 
tung der Aufzüge ein wesentlicher Theil des erhofften Erfolges 
der neuen Bahn abhängt, so ist es selbstverständlich, dass den- 
selben eine ganz besondere Sorgfalt zu widmen sein wird. Man 
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beabsichtigt, auf jeder Station zwei derartige Aufzüge für je 
50 Personen — eine halbe Zuglast — aufzustellen. Der jedes- 
malige Hub derselben soll 15 Sekunden beanspruchen, während 
die Hubhöhe zwischen 12 und 18 m wechselt. Diese Leistung 
kann als eine ungewöhnliche nicht bezeichnet werden, da in 
Liverpool die Aufzüge der Jamesstreet-Station 
und der Hamiltonstreet-Station eine Höhe von 23 
bezw. 27 m bei einer zulässigen Belastung von je 100 Personen 
zu überwinden haben. Der erforderliche Wasserdruck wird den 
Stationen der Untergrundbahn durch eine von einer Pumpstation 
in der Nähe der Elephant- und Castle-Station aus- 
gehende Rohrleitung zugeführt werden. 

Die doppelgleisige Bahn. welche in der City nahe bei dem 
„Monument“ an der König Wilhelmstrasse beginnt 
und in Stockwell endet, hat eine Gesammtlänge von rund 
5100 m, von welcher etwa die erste Hälfte durch das Parlament 
genehmigt worden ist, während der Gesetzentwurf für die Rest- 
strecke dem Hause der Gemeinen bereits vorgelegen hat, jedoch 
der Beschlussfassung seitens der Pairskammer noch bedarf. 
Auf den beiden Endstationen vereinigen sich die beiden Gleise 
aus Betriebsrücksichten zu einem Gleise; im übrigen ist für 
jedes derselben ein besonderer Tunnel vorgesehen. Bei 
dieser Anordnung ist es nicht erforderlich, dass die beiden 
Tunnel sich neben einander in derselben Höhenlage befinden, 
sondern dieselben können, je nachdem die örtlichen Verhältnisse 
— namentlich bei engen Strassen behufs Vermeidung einer In- 
anspruchnahme von Privateigenthum — es zweckmässig er- 
scheinen lassen, sowohl in wagerechter, als auch in senkrechter 
Richtung, sowie in diesen beiden Richtungen gleichzeitig, gegen 
einander verschoben werden, wie es thatsächlich auch geschehen 
ist. Stellenweise liegt der eine Tunnel genau über dem anderen, 
an anderen Stellen befinden sie sich in der Horizontalprojektion 
zwar mehr oder weniger neben einander, jedoch in verschiedenen 
Höhenlagen. 

Die Tunnel haben einen kreisförmigen Querschnitt mit 
einem inneren, zwischen den Flanschen gemessenen Durch- 
messer von 3,05 m; die Querschnittsfläche beider zusammen er- 
fordert beispielsweise wenigeralsein Fünftel von dem 
Querschnitte des gemauerten Tunnels der Metropolitan District 
Bahn in der Cannon Strasse. Jedes Rohr wird aus Ringen von 
0,5 m Länge, deren Wandung 2,54 em stark und mit 8,90 cm 
breiten und 3,20 cm starken inneren Flanschen versehen ist, 
mittelst Schraubenbolzen zusammengesetzt. Zwischen den 
Flanschen erfolgt die Dichtung durch Werg und Cement. Jeder 
Ring besteht aus sechs gleichen grösseren Segmentstücken und 
einem oberen kleinen Schlussstück — letzteres mit parallelen 
Enden —, welche durch Flansche, Schraubenbolzen und 0,6 cm 
starke Zwischenlagen von Kiefernholz mit einander verbunden 
sind. Zum Vortreiben der Röhren wird ein 1,3 m langer Stahl- 
ring von etwas grösserem Durchmesser als das Tunnelrohr 
selbst, um welches er sich an dem vorderen Ende legt, benutzt. 
Derselbe wird nach Beseitigung der Erde vor dem Ringe durch 
hydraulische Pressen, welche einen Druck gegen eine guss- 
eiserne, an der inneren Seite des Ringes angebrachte Ver- 
stärkung ausüben, allmählich vorwärts getrieben. Sobald der 
erforderliche freie Raum durch die Beseitigung der Erde und 
das Vorschieben des Stahlringes gewonnen ist, wird innerhalb 
desselben ein neuer 0,5 m langer Ring an das bereits verlegte 
Rohr angefügt. Binnen 24 Stunden konnte der Tunnel in dem 
vorgefundenen Thonboden um etwa 3,0 m vorgetrieben werden. 
Da der am vorderen Ende des Rohres gelöste Boden innerhalb 
desselben rückwärts bis zum nächsten Bahnhof geschafft wird, 
so konnte jede Belästigung des Strassenverkehrs, sowie auch 
jede Inanspruchnahme der betreffenden Strassenoberflächen als 
Lagerplatz für die Zwecke der Bauarbeiten vermieden werden, 
ein Umstand, welcher für die billige Herstellung derselben von 
wesentlicher Bedeutung geworden ist. Nur für die Ausführung 
unter der Themse musste in derselben ein Werkplatz in Gestalt 
einer Bühne hergerichtet werden, von wo aus ein Arbeitsschacht 
bis zu der erforderlichen Tiefe unter dem Flussbett hinab- 
gesenkt worden ist. 

Da in dem engen Tunnelraume die Verwendung von Loko- 
motiven mit Rücksicht auf den die Luft verderbenden Rauch 
derselben ausgeschlossen erscheinen musste, wird die Ein- 
richtung des Seilbetriebes beabsichtigt, und zwar sollen 
zwei 2,5 cm starke Stahldrahtseile ohne Ende angeordnet wer- 
den, von welchen das eine in dem einen Tunnel von dem 
Maschinenhause bei der Elephant und Castle Station nach der 
City und von hier aus in dem andern Tunnel zurückgeht, 
während das zweite in entsprechender Weise von derselben 
Centralstelle aus in der entgegengesetzten Richtung nach Stock- 
well und zurück geleitet wird. Der vordere von den beiden 
Wagen eines jeden Zuges wird mit dem Seile durch eine 
Greifereinrichtung verbunden, welche in bekannter Weise die 
Bewegung bezw. das Anhalten vermittelt. Als durchschnittliche 
Fahrgeschwindigkeit der Züge, einschliesslich des Aufenthaltes 
auf vier Zwischenstationen, sind 14,5 km in der Stunde an- 
genommen, 
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Die Wagen, welche 50 Personen fassen können, werden 
hinsichtlich ihrer Einrichtung im wesentlichen denjenigen der 
Tramways gleichen, aber letztere in Bezug auf die Platzgrösse 
für jede Person und beispielsweise die Wagen zweiter Klasse 
der Metropolitanbahn an Breite um 46 cm übertreffen. Im 
Interesse der thunlichsten Sicherheit des Betriebes wird jeder. 
Wagen mit einer doppelten Bremseinrichtung aus- 
gerüstet, obwohl die Neisungerernale der Bahn nur an 
einer Stelle zwischen der Citystation und dem Flusse, woselbst 
in dem einen Tunnel eine Steigung von 1:30, in dem andern 
ein Gefälle von 1:15 zu durchfahren ist, eine gewisse Vorsicht 
erfordern. In dem gewöhnlichen Betriebe treten die Bremsen 
bei der Annäherung an eine Station in Thätigkeit, während 
gleichzeitig der Greifer von dem Kabel gelöst wird. Die Wir- 
kung der Bremskraft wird bei dem im Verhältnisse zu den 

ewöhnlichen Eisenbahnfahrzeugen geringen Gewichte der 
Züge — 20 t Brutto, wovon 7 t oder 35 pCt. auf Personen zu 
rechnen sind — in kurzer Zeit eintreten. Da jeder Wagen be- 
sondere Ein- und Ausgangsthüren erhält, erfordert das Aussteigen 
der Personen im allgemeinen nur 20 Sekunden, so dass behufs 
ausgiebiger Verwerthung der Bewegungskraft die Aufenthalte 
auf den Stationen sehr eingeschränkt werden können. Auch 
auf den beiden Endstationen, auf welchen, wie bereits erwähnt, 
die beiden Gleise sich zu einem vereinigen, wird die Fertig- 
stellung des eingelaufenen Zuges für der Rückfahrt in überaus 
kurzer Frist zu bewirken sein, da sich der Führer des Zuges 
nur von dem einen Ende desselben an das andere zu begeben 
und daselbst den Greifer mit dem betreffenden Kabel in Ver- 
bindung zu setzen hat. Es kann somit erwartet werden, dass 
einer Zugfolge binnen je 2 Minuten, welche während der Haupt- 
verkehrszeit am Tage beabsichtigt wird, Hindernisse nicht 
entgegenstehen dürften. 

Besondere Einrichtungen für die Lüftung der Tunnel 
werden nicht für erforderlich erachtet. Es wird vorausgesetzt, 
dass durch die stets in derselben Fahrrichtung sich be- ° 
wegenden Züge in jedem Rohre ein ausreichender Luftzug ver- 
ursacht werden dürfte, wie beispielsweise sogar in dem grossen 
Tunnel der Metropolitan - Distriktbahn die Wahrnehmung ge- 
macht ist, dass jeder Zug eine beträchtliche Menge Luft vor 
sich herstösst und hinter sich ein gewisses Vakuum erzeugt. 
Die günstige Wirkung wird in diesem Falle allerdings durch 
die innerhalb desselben Raumes in entgegengesetzter Richtung 
fahrenden Züge wieder aufgehoben. 

Die Gesammtkosten für die Herstellung der neuen 
Untergrundbahn, einschliesslich der Beschaffung des Betriebs- 
materiales, sind auf 11 Millionen Mark veranschlagt. Diese 
Summe erscheint im Vergleich zu den Kosten einer gewöhn- 
lichen Eisenbahn gering, dieselbe ist jedoch beträchtlich höher, 
als an Anlagekosten für eine Trambahn von entsprechender 
Länge anzunehmen sein würde. Hierbei ist indessen zu berück- 
sichtigen, dass der Aufwand für die Beförderung einer Person 
auf einer Eisenbahn im Durchschnitt erheblich geringer ist, als 
auf einer Trambahn. Die jährlichen Unterhaltungskosten der 
neuen Bahn werden auf 380000 #4 geschätzt. enn bei der 
letzteren auf eine Verzinsung in Höhe von 5 pCt. des Anlage- 
kapitales, also von 550.000 #4 gerechnet wird, so müsste die 
Bruttoeinnahme sich daher auf 380.000 + 550000 = 930 000 A 
belaufen, ein Betrag, welcher bei einem Tarifsatze von 8!/, bezw. 
16°/; 3 je nach der Länge der durchfahrenen Strecke einzu- 
bringen sein würde. 

Ob der solchen Annahmen entsprechende Verkehr sich 
der neuen Bahn zuwenden wird, muss füglich die Zukunft 
lehren. Der Berichterstatter des „Engineering“ glaubt in dieser 
Beziehung mit Rücksicht auf die mächtige Entwickelung, 
welche der Verkehr Londons insbesondere auch in den letzten 
zwei Jahrzehnten gewonnen hat, zu sehr weitgehenden Hoff- 
nungen berechtigt zu sein und dem neuen Unternehmen ein, 
die vorstehend bezeichneten Grenzen erheblich übertreffendes 
finanzielles Ergebniss in Aussicht stellen zu dürfen. Es mag 
gestattet sein, diese Hoffnungen noch durch einige Bemerkun- 
gen zu erläutern. k } 

Der öffentliche städtische Verkehr in London, mit Aus- 
nahme des Vorort- und des auf zahlreiche Privatomnibusse 
entfallenden Verkehrs, wurde im Jahre 1864 — insoweit es sich 
hierbei um einen regelmässig organisirten Betrieb handelt — 
durch die Metropolitan-Bahngesellschaft und durch die Fuhr- 
werke der Allgemeinen Omnibusgesellschaft vermittelt. Erstere 
beförderte in dem bezeichneten Jahre 42 Millionen, letztere 
11 Millionen Personen. Die Stadt zählte damals 2 940000 Ein 
wohner, also Y,, der durch jene beiden Gesellschaften be 
förderten Personenzahl. Die Durchschnittstaxe betrug für die 
Eisenbahnfahrt 20 4, für die Omnibusfahrt 28,3 4. 

In der Zeit von 1864 bis 1874 traten zu den in Rede 
stehenden Verkehrseinrichtungen die Metropolitan-Distriktbahn 
und die Tramways hinzu, durch welche die Gewohnheit des 
Fahrens bei der Bevölkerung eine vermehrte Anregung erhielt 
und der letzteren ausserdem neue Stadtviertel zum Wohnen 
erschlossen wurden. Am Ende dieses Jahrzehnts vertheilte sich 


der Verkehr im Jahresdurchschnitt auf die vier öffentlichen 


| Fahrgelegenheiten folgendermassen: 
{ 
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schnitt- 

;; el licher Fahr- 
"" Bezeichnung der Verkehrsmittel : preis für 

- No. 8 beförderten die einzelne 

| Personen Fahrt 

j 

\ 2 

1 , Allgemeine Omnibusgesellschaft | 48000 000 21,66 

- 2 | Metropolitanbahn = 2...) 44 000.000 20,00 

3 3 | Distriktbahn 21 000 000 19,16 

"4 | Tramways » 2.2.1 42.000 000 16,67 

} zusammen | 155 000 000 

{ Zu derselben Zeit umfasste die Stadt 3420000 Ein- 


_ wohner, mithin entfielen auf jeden derselben durchschnitt- 
F lich 45,3 Fahrten im Jaaufe des Jahres. Binnen eines Jahr- 
 zehntes hatte sich der Verkehr also um rund 152 pCt. ver- 
- grössert, wofür die Erklärung nicht allein in dem Wachsthum 
der Stadt und der dadurch im Interesse der Zeitersparniss be- 
- dingten vermehrten Inanspruchnahme der Fahrgelegenheiten, 
- sondern auch — wie aus der vorstehenden Tabelle ersichtlich 
ist — in der Herabsetzung der Fahrpreise zu finden sein dürfte. 
Es ergibt sich also auch in diesem Falle eine Bestätigung der 
bekannten Thatsache, dass eine Erleichterung bezw. Ver- 
besserung des Verkehrs im allgemeinen gleichzeitig eine Ver- 
_ mehrung desselben bedeutet. 
Das Jahrzehnt zwischen 1874 und 1884 ist für London 
' durch eine auffällige Ausdehnung der Tramwaylinien bemer- 
kenswerth. Gleichzeitig hatten allerdings auch die Eisenbahnen 
in zunehmendem Umfange die Vororte der Stadt in ihren Ver- 
_ kehrsbereich gezogen; die hierdurch gewonnene Vermehrung 
_ des eigentlichen inneren städtischen Verkehrs bildet indessen 
nur einen verhältnissmässig geringen Prozentsatz der Gesammt- 
zitfer, welche am Ende des bezeichneten Jahrzehnts — bei 
4010 000 Einwohnern der Stadt — bis zu der beträchtlichen Zahl 
- von 308000000 Fahrten im Jahresdurchschnitte gestiegen war. 
‚ Auf jeden Bewohner Londons entfielen somit bereits rund 
- 77 Fahrten im Jahre. Hinsichtlich der Vertheilung des Verkehrs 
‚auf die einzelnen Linien und die bezüglichen Fahrtkosten zu 
_ dieser Zeit dürfte die nachstehende Tabelle von Interesse sein: 


Wr EEE 
E; 25 |E8% [39808 
2 BR-® SaS.|8554% 
Erz ; C- Saarlzös2 
E. Bezeichnun Se En, 
i S der Verkehrsmittel 4u% 3 BE 22085 
a fie Res = = E 2 
A: ABE a 
i | 1% 2 
eı | Allgemeine Omnibusgesell- | 
Rn schaft usage) £ 75 000 000 16,67 14,58 
_ 2 | Metropolitanbahn 76 000 000 16,67 6,25 
h- 3 | Distriktbahn 2 38 500 000 20,00 6,25 
BA Tramways „2.2... 119 000 000 | 12,91 10,41 
{ zusammen 308 500 000 
i Innerhalb 20 Jahren hatte sich also die 


Stadtbevölkerung um 36 pCt, die durchschnitt- 
lich im Laufe des Jahres auf jeden Einwohner 
entfallende Zahlder Fahrten um 38 pCt. und die 
Anzahl der Fahrten im Jahre überhaupt um 
452 pCt. vermehrt. Hierbei ist noch zu bemerken, dass 
‚diese Berechnung erheblich zu Ungunsten der that- 
‚sächlichen Verkehrszunahme aufgestellt ist, da in derselben die 
edenfalls sehr beträchtliche Zahl der durch Inhaber von Abon- 
ementskarten zurückgelegten Fahrten unberücksichtigt ge- 
lieben ist. 

Nimmt man eine 


| jährlichen Durchschnitt auf den einzelnen Bewohner ent- 
allen. Dass zur Bewältigung eines in solchem Masse 
teigerten Verkehrs in London die Aufmerksamkeit der bethei- 
ten Kreise darauf gerichtet sein muss, zur rechten Zeit 
eitere Einrichtungen, sei es über, sei es unter der Erdober- 
läche, zu schaften, ist ohne weiteres einleuchtend. Unter diesen 
Imständen erscheinen die Aussichten der neuen Untergrund- 


' bahn daher thatsächlich nicht ungünstig zu sein, zumal die- 


selbe den mit ihr in den Wettbewerb tretenden Unternehmungen 
gegenüber manche unbestreitbare Vorzüge besitzt. Die Fahr- 
geschwindigkeit der Omnibusse ist eine geringe und dürfte 
sich mit der Vergrösserung des Strassenverkehrs noch ver- 
langsamen; auch sind dieselben unbequem und wenig elegant 
eingerichtet, so dass sie von dem, an einige Ansprüche gewöhn- 
ten Publikum nicht gern benutzt werden. Den Trambahnen ist 
das Eindringen in die City und das Westend bisher und voraus- 
sichtlich für immer mit Rücksicht auf den dortigen lebhaften 
Verkehr versagt; die Benutzer derselben, welche Beziehungen 
zu diesen Stadttheilen zu pflegen haben, sind daher gezwungen, 
entweder erhebliche Strecken zu Fuss zurückzulegen oder sich 
noch einer anderweitigen Fahrgelegenheit zu bedienen. Gegen 
die Fahrgeschwindiskeit der Züge auf den Stadtbahnen dürfte 
kaum etwas einzuwenden sein; letztere haben jedoch den Uebel- 
stand, dass sie vielfach nicht in der Richtung des Hauptver- 
kehrsstromes angelegt sind. Bei der neuen Untergrundbahn 
können alle diese Mängel der vorbezeichneten Verkehrsunter- 
nehmungen vermieden, dagegen manche Vorzüge derselben ver- 
einigt werden. Grundsätzlich darf esallerdings als unerwünscht 
bezeichnet werden, dass der Personenverkehr unter die Strasse 
gedrängt wird; wo es indessen unter dem Zwange der Ver- 
hältnisse geschieht, wird man sich demselben beugen müssen. 
Im übrigen dürfte gerade dieser Umstand am allerwenigsten in 
London Veranlassung zu Beanstandungen geben, da man da- 
selbst seit Jahrzehnten an den unterirdischen Eisenbahnver- 
kehr gewöhnt ist und den zweifellosen Unannehmlichkeiten 
desselben kaum noch eine besondere Beachtung schenkt. 

Die Bauleitung der neuen Untergrundbahn ist dem In- 
genieur J.H. Greathead, welcher bereits vor einigen Jahren 
unter ähnlichen Umständen den 2,13 m im Durchmesser weiten 
Themse-Fussgängertunnel oberhalb des Towers ausgeführt hat, 
übertragen; die Bauarbeiten werden durch den Unternehmer 
Edmund Gabbut ausgeführt. K-—e. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Uebereinkommen zum Vereins-Betriebsreglement. Nach 
einer Mittheilung der geschäftsführenden Direktion an die Ver- 
eins-Verwaltungen ist der vom 1. Januar d. J. ab gültige 
IIl. Nachtrag zu diesem Uebereinkommen allseitig zur Ein- 
führung gebracht worden. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 2278 vom 11. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Einführung des III. Nachtrages zu dem 
Uebereinkommen zum Vereins-Betriebsreglement (abgesandt am 
13. d. Mts.). 

No. a vom 12. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Verlegung der Geschäftsräume des König- 
lichen Eisenbahn-Betriebsamtes (Breslau-Sommerfeld) (abge- 
sandt am 13. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Deutscher Eisenbahn-Verkehrsverband. 

Die ständige Kommission des Deutschen Eisenbahn-Ver- 
kehrsverbandes hat am 27. und 28. April zu Coburg ihre 
5. Sitzung abgehalten und, ausser der Beschlussfassung über 
mehrere Angelegenheiten minderer Bedeutung, insbesondere eine 
Einigung über die von einer Unterkommission vorberathenen 
„einheitlichen Bestimmungen für die Einstellung von Privat- 
wagen in den Wagenpark der Eisenbahnen“ erzielt, und diese 
Bestimmungen in dem der nächsten Verbandsversammlung zur 
Beschlussfassung vorzulegenden Wortlaute festgestellt. 

Ein gleiches Ergebniss hatte die Berathung der ebenfalls 
von einer Unterkommission vorbearbeiteten „gemeinsamen 
Vorschriften über den Verschluss der Wagen mittelst Bahn- 
plomben.“ 

Ueber mehrere Gegenstände der reichen Tagesordnung 
musste die Beschlussfassung aus verschiedenen Gründen ausge- 
setzt werden. 

Die 6. Kommissionssitzung ist auf den 30. August d. J. 
angesetzt. 

Die in der 4A. und 5. Sitzung zu Köln bezw. zu Coburg 
festgestellten Anträge werden in der am 2. Juni d. J. zu Frei- 
burg i/Br. tagenden 2. ordentlichen Verbandsversammlung zur 
Berathung und Beschlussfassung gelangen. 


Baden: Eröffnung und Stationen der Höllenthalbahn 
(Freiburg-Neustadt). 

Am 23. d. Mts. wird, nach Mittheilung der Generaldirektion 
der Grossherzoglich Badischen Staatseisenbahnen, die neuerbaute 
34,9 km lange Bahnstrecke von Freiburg nach Neustadt (Höllen- 
thalbahn) eröffnet werden. 


An der neuen Bahnstrecke liegen: 

1. Die Bahnexpedition (Haltestelle) Freiburg-Wiehre; eröffnet 
für den Personen-, Gepäck-, Thier- und Güterverkehr. 

9, Die Bahnexpedition (Haltestelle) Titisee; eröffnet für den 
Personen-, Gepäck-, Thier- und Güterverkehr. 

3. Die Bahnexpedition (Haltestelle) Neustadt; eröffnet für den 
Personen-, Gepäck-, Thier, Fahrzeuge- und Güter- 
verkehr. 

4. Die Billetausgabestelle (Haltestelle) Littenweiler; eröffnet 
für den Personen-, Gepäck-, Thier- und Güterverkehr. 

5. Die Billetausgabestelle (Haltestelle) Kirchzarten; eröffnet 
für den Personen-, Gepäck-, Thier- und Güterverkehr. 

6. Die Billetausgabestelle (Haltestelle) Himmelreich; eröffnet 
für den Personen-, Gepäck-, Thier- und Güterverkehr. 

7. Die Billetausgabestelle (Haltestelle) Posthalde; eröffnet für 
den Personen-, Gepäck-, Thier- und Güterverkehr. 

8. Die Billetausgabestelle (Haltestelle) Hinterzarten; eröffnet 
für den Personen-, Gepäck-, Thier- und Güterverkehr. 

9. Die Billetausgabestelle (Haltestelle) Hirschsprung; eröffnet 

für den Personen-, Gepäck-, Thier- und Güterverkehr (letz- 

terer beschränkt auf Güter in Wagenladungen). 

Die Billetausgabestelle a Höllsteig; eröffnet für 

den Personen- und Gepäckverkehr, sowie für den Verkehr 

von Kleinvieh in Einzelsendungen. 
Sämmtliche vorbezeichneten Stationen werden auch für 
den Telegraphendienst eröffnet werden. 


10. 


Die Eröffnung der Weimar-Berka-Blankenhainer Eisenbahn 
hat, wie aus der in voriger Nummer, S. 349, abgedruckten Be- 
kanntmachung erhellt, am 15. d.Mts. zunächst für den Perso- 
nen- und Gepäckverkehr stattgefunden. Die Bahn 
ist aus Mitteln des Grossherzogthums Sachsen-Weimar von 
dem Mitteldeutschen Eisenbahnkonsortium Darmstädter Bank — 
H. Bachstein-Berlin erbaut und letztgenannte Firma wird den 
Betrieb derselben pachtweise übernehmen. Mit Eröffnung dieser 
Linie wird wiederum ein Stück des Thüringer Waldes durch 
den Schienenweg erschlossen und dem Allgemeinverkehr näher 
gerückt. Für die über Weimar ein- und ausgehenden Thüringer 
Waldtouristen wird die Bahn eine recht willkommene Verkehrs- 
gelegenheit bieten und nicht minder wird sie den nach Bad 
Berka und Luftkurort Blankenhain reisenden Kurgästen dienen, 
die sich bisher ab Weimar zum Landfuhrwerk bezw. zur eng- 
besetzten Fahrpost bequemen mussten. In umgekehrter Richtung 
ist unverkennbar, dass die Absatzfähigkeit des von der Bahn 
durchschnittenen Distriktes ungemein gehoben werden wird. 
Die neue Bahn führt vom Bahnhof Weimar der Preussischen 
Staatsbahn — es besteht also unmittelbarer Anschluss an die 
Thüringische Stammstrecke — im grossen Bogen um die west- 
liche Hälfte der Stadt Weimar zum Bahnhof der Weimar- 
Berkaer Bahn und von dort mittelst einer separaten kleinen 
Seitenlinie zum „Erfurter Thor“ und „Sophienstift“ nach dem 
südlichen Theil der Stadt. Die Hauptstrecke selbst verfolgt 
vom Berkaer Bahnhof aus die Richtung der Weimar - Erfurter 
Chaussee, berührt die Haltestellen Neuwallendorf und Nohra, 
wendet sich dann entschieden nach Süden an den Halte- 
stellen Grunstedt, Holzdorf, Legefeld vorbei zum Thal der 
Ilm. Der Eintritt in dieses Thal erfolgt bei der Haltestelle 
Hetschburg. Am Ufer des durch romantische Berglande kom- 
menden Flüsschens auf steilem Abhange entlang führt die 
Bahn an der Rauschenburg vorbei zu Stadt und Bad Berka, 
und setzt sich unter Berührung der Haltestellen (Oschatz, 
Martinswerk) und München nach dem Endpunkte, Stadt 
Tannroda, ohne grössere Wendungen und Steigungen fort. Die 
Zweiglinie Berka-Blankenhain übersetzt die Ilm und den Klingel- 
bach, zieht sich am linken Ufer desselben hinauf, gewinnt in 
der Nähe der Haltestelle Saalborn den höchsten Punkt der Bahn, 
um schliesslich mit sanftem Gefälle die Stadt Blankenhain zu 
erreichen. Berka, Tannroda und Blankenhain bieten vorzüg- 
liche Ausgangspunkte zu Wanderungen in die nahe gelegenen 
herrlichen Laub- und Nadelforsten. > 

Zur Erleichterung des Verkehrs nach Berka, Tannroda 
und Blankenhain werden in Kürze Saisonbillets (45 Tage gültig) 
ab Berlin und Leipzig eingeführt werden. Ebenso wird die Ein- 
beziehung der Bahn in den Thüringischen Rundreiseverkehr 
beabsichtigt. 

Die Eröffnung der Bahn für den Güterverkehr wird in 
einigen Wochen folgen. 


Sekundärbetrieb auf der Strecke Echem-Hohnstorf. 

Seit dem 1. April d. J. wird der Betrieb auf der Bahn- 
strecke von Echem bis zum Güterbahnhofe bei Hohnstorf im 
Bezirk der Eisenbahndirektion Altona nach Massgabe der Bahn- 
ordnung für Deutsche Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung 
vom 12. Juni 1878 geführt. 


Preussische Staatsbahnen: Personalien. 
.. . Der Königliche Regierungsbaumeister Blumenthalin 
Lippstadt ist zum Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor unter 
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der Stelle eines solchen im Bezirk der Eisenbahn- 
direktion d 


annover ernannt worden. 


Verkehr und Zugsverspätungen im März d. J. | 
Nach der im Reichs-Eisenbahnamt veröffentlichten Nach- 

weisung über die im Monat März d. J. auf Deutschen Bahnen 
(ausschliesslich der Bayerischen) beförderten Züge und deren 
Verspätungen wurden auf 40 grösseren Bahnen bezw. Bahn- 
komplexen mit einer Gesammtbetriebslänge von 32598,30 km 
befördert: An fahrplanmässigen Zügen: 14337 Kurier- und 
Schnellzüge, 132458 Personenzüge, 64893 gemischte Züge und 
123 938 Güterzüge; an ausserfahrplanmässigen Zügen: 2056 
Kurier-, Schnell-, Personen- und gemischte Züge und 92 301 
Güter-, Materialien- und Arbeitszüge. Im ganzen wurden 
785466283 Achskm bewegt, von denen 219 023032 Achskm auf 
die fahrplanmässigen Züge mit Personenbeförderung entfallen. 
Es verspäteten von den 211688 fahrplanmässigen Kurier-, 
Schnell-, Personen- und gemischten Zügen im ganzen 970 oder 
0,46 pCt. (gegen 1,25 pCt. in demselben Monat des Vorjahres 
und 0,46 pOt. im Vormonat). Von diesen Verspätungen 
wurden jedoch 344 durch das Abwarten verspäteter An- 
schlusszüge hervorgerufen, so dass den aufgeführten Bahnen 
nur 626 Verspätungen (= 0,30 pCt.) zur Last fallen (gegen 
0,31 pCt. im Vonnbnet) In demselben Monat des Vorjahres 
verspäteten auf den eigenen Strecken der in Vergleich 
zu ziehenden Bahnen von 198206 beförderten fahrplanmässigen 
Zügen mit Personenbeförderung 1671, oder 0,84 pCt. mithin 
0,54 pCt. mehr. Infolge der Verspätungen wurden 444 An- 
schlüsse versäumt (gegen 1 384 in demselben Monat des Vorjahres 
und 398 im Vormonat). Wird eine Gruppirung der Eisenbahnen 
nach den auf je eine Anschlussversäumniss entfallenden Zug- 
verspätungen vorgenommen, so kommen in erster Reihe die 
Lübeck - Büchener Eisenbahn (4 Anschlussversäumnisse auf 3 
Verspätungen) mit 0,75, die Nordhausen - Erfurter Eisenbahn 
(1 Anschlussversäumniss auf 1 Verspätung) mit 1,00, die König- 
liche Eisenbahndirektion zu Frankfurt (19 Anschlussversäum- 
nisse auf 25 Verspätungen) mit 1,32, während die Königliche 
Eisenbahndirektion zu Altona (4 Anschlussversäumnisse auf 
23 Verspätungen) mit 5,75, die Oldenburgischen Staatseisen- 
bahnen (1 Anschlussversäumniss auf 8 Verspätungen) mit 8,00, 
die Württembergischen Staatseisenbahnen (2 Anschlussversäum- 
nisse auf 52 Verspätungen) mit 26,00, die letzten Stellen 
einnehmen, und auf 4 Eisenbahnen 6 Verspätungen ohne An- 
schlussversäumnisse und auf 13° Eisenbahnen weder Ver- 
spätungen noch Anschlussversäumnisse vorgekommen sind. 


Pfälzische Eisenbahnen. 

In der kürzlich abgehaltenen Generalversammlung sind 
alle auf der Tagesordnung stehenden Anträge genehmigt worden. 
An Stelle des verstorbenen Generalkonsuls Freiherrn Karl 
von Rothschild wurde Herr Freiherr Wilhelm von Rothschild 
in den Verwaltungsrath gewählt. 


Saal - Eisenbahn. > 

Die Generalversammlung ist auf den 15. Juni d. J. einbe- 

rufen. Auf der Tagesordnung steht Geschäftsbericht, Decharge- 

ertheilung, Feststellung der Dividende für die Stammprioritäts- 

aktien und Wahl des gesammten Aufsichtsraths; ferner auch 
der Bau der Nebenbahn Orlamünde-Pössneck. 


Werrabahn. 

Der Aufsichtsrath der Werrabahn hat beschlossen, der 
Generalversammlung die Vertheilung einer Dividende von 
13/; pCt. vorzuschlagen. 


Cronberger Eisenbahn. y 

Die auf den 11. Junid.J. einberufene Generalversammlung 

wird sich u. a. mit der Frage der Konvertirung der 5 pCt. Obli- 
gationen zu beschäftigen haben. “ 


Einzahlungen auf Aktien. 

Auf die Aktien der Neuhaldenslebener Bahn 

und der Zschipkau- Finsterwalder Bahn ist eine 
weitere Einzahlung von je 20 pCt. zu leisten. 


Strassburger Strassenbahn-Gesellschaft. 

Die Gesellschaft hat im Jahre 1886 nach Absetzung von 
82027 4X4 zu Abschreibungen einen Nettogewinn von 9123 AM 
erzielt, wovon 3 pOt. Dividende gezahlt und je 1106 .4 dem 
Reserve- und dem Vorsichtsfonds zugewiesen werden. Das 
Kapital besteht aus 640000 ‚4 Aktien und 832800 4 Obliga- 
tionen; von letzteren sind nach der Bilanz 131611 „4 !zwar ge- 
zeichnet, aber noch nicht bezahlt. e 


Norddeutscher Lloyd. vo 

Nach dem Geschäftsbericht des Norddeutschen Lloyd für 

das Jahr 1886 gewährt die Bilanz ein durchaus befriedigendes 
Bild von dem Betriebe und den finanziellen Erfolgen der Gesell- 
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schaft, die um so grössere Anerkennung verdienen, als dieselben 
in einer Zeit erzielt worden sind, in welcher die Rhederei eine 
scharfe Krisis durchzumachen , gehabt hat. In einer solchen, 
wenig erfreulichen Geschäftszeit hat der Norddeutsche Lloyd 
seinen Aktionären nicht nur regelmässig eine gute Verzinsing 
erbracht, sondern auch seine Reserven in reicher Weise aus- 
statten können. Die beiden alten Hauptlinien nach Newyork 
und Baltimore haben gegen das Vorjahr einen beträchtlichen 
'Mehrgewinn erbracht, obschon die Auswanderung einen gering- 
fügigen Rückgang aufzuweisen hatte, Die Vorzüge der Dampter 
_ des Norddeutschen Lloyd, insbesondere ihre Schnelligkeit und 


- Pünktlichkeit, ist auch vom Auslande noch in ganz besonderer‘ 


Weise dadurch anerkannt worden, dass die Englische Postver- 
waltung die Beförderung der Englischen Donnerstagpost nach 
- Newyork dem Norddeutschen Lloyd bis zum 1. März d. J. über- 
_ trug, welcher Vertrag allerdings aus Rücksicht gegen die Liver- 
- pooler Gesellschaften nicht erneuert wurde. Die Südamerika- 
nische Fahrt hat dagegen im vergangenen Jahre, ausser unter 
der unausgesetzt scharfen Konkurrenz und den demgemäss an- 
dauernd niedrigen Frachten, auch unter den Quarantänemass- 
regeln zu leiden gehabt, welche, infolge der in verschiedenen 
Staaten Südamerikas herrschenden Epidemien, in den Brasilia- 
nischen und den Laplatahäfen verhängt waren. Infolge dieser 
‚ungünstigen Verhältnisse vermochten die Geschäftsergebnisse 
nicht ganz den Erwartungen zu entsprechen. Die Reichs- 
' Postdampferlinien nach Ostasien und Australien, sowie im 
Mittelmeer, deren Eröffnung zur vertragsmässigen Zeit statt- 
gefunden hat, haben nach Vornahme der gesetzmässigen Ab- 
 schreibung auf den Werth der Schiffe für das abgelaufene erste 
Halbjahr noch keinen Betriebsgewinn erbracht; indess hat dies 
durchaus zu keinen Enttäuschungen geführt, da man sich in 
den leitenden Kreisen in dieser Hinsicht von vornherein keinen 
_ übertriebenen Hoffnungen hingegeben hatte. Liegt es doch nur 
zu sehr in der Natur der Sache. dass ein so junges Unternehmen 
mit Schwierigkeiten der verschiedensten Art zu kämpfen hat 
und diese erst mit der Zeit überwunden werden können. Immer- 
"hin ist man mit dem Ergebnisse im allgemeinen zufrieden, 
namentlich hinsichtlich des Güterverkehrs, da die Dampfer aus- 
- gehend, wie rückkehrend stets volle Ladung gehabt haben. 
Weniger Günstiges lässt sich von dem Personenverkehr sagen; 
man glaubt nach dieser Richtung erst dann bessere Ergebnisse 
erwarten zu können, wenn die Reichsregierung gestattet, mit 
‘den Dampfern der Hauptlinie Genua anzulaufen, wodurch 
"Reisende von und nach Deutschland infolge der vorzüglichen 
Verbindung im Osten über den Brenner, im Westen durch den 
Mont Cenis- und St. Gotthardtunnel in kürzerer Zeit und be- 
-quemer als über Triest und Brindisi ihr Reiseziel zu erreichen 
im Stande sind, die Fahrt durch die unruhige Biscayische See 
vermieden und das lästige Umsteigen in Alexandrien und Suez 


bezw. in Port Said den Reisenden erspart wird. 
En 


Kettenschleppschifffahrt auf dem Neckar. 

7A Seit einiger Zeit werden von der Königlich Württem- 
 bergischen Ministerialabtheilung für den Strassen- und Wasser- 
bau hydrographische Untersuchungen über die Frage der tech- 
nischen Möglichkeit der Fortsetzung der Kettens«hleppschiff- 
fahrt auf der Neckarstrecke Heilbronn-Cannstatt bezw Heilbrönn. 
Esslingen angestellt. Nach dem Ergebnisse dieser Untersuchungen 
dürfte die Regulirung des oberen Neckar von Heilbronn bis 
"Esslingen in solcher Weise, dass seine Fahrrinne bezüglich der 
"Wassertiefe bei niedrigen Wasserständen der des unteren Neckar 
“entspr.cht sowie auch der Einrichtung eines Kettenschlepp- 
‚schitffahrts-Betriebes nichts im Wege stehen. 
„ Schwieriger liegt die Frage der Rentabilität, zu deren Be- 
rechnung eine Untersuchung eingeleitet werden soll. 
Unterhalb Heilbronn bis Mannheim wird die Ketten- 
schleppschifffahrt auf dem Neckar seit Jahren mit gutem Er- 
tolge esben; " 
|“ Eine Bahn auf die Schneekoppe. 
ie Bereits in No. 17, S. 1535 d. Ztg. berichteten wir von dem 
"Plane der Herstellung einer Zahnradbahn auf die Schneekoppe, 
welche von dem Melzergrunde aus beginnen sollte. Neuerdings 
wird von anderer Seite gemeldet, dass sich der Inhaber eines 
Wiener Bank- und Kommissionsgeschäfts um die Bewilligung 
‘zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine Bahn auf die 
'Schneekoppe bewirbt, und zwar soll die Flügelbahn Trautenau- 
Freiheit als normalspurige Dampftramway über Marschendorf 
‚und Dunkelthat im Aupathale soweit fortgesetzt werden, bis 
die Bodenverhältnisse dan Uebergang zu einer schmalspurigen 
‚Zahnradbahn gebieten. Die projektirte Linie würde ihren End- 
Berk auf der Oesterreichischen Seite des Berggiptfels finden. 
Ferner soll derselbe Bewerber die Ertheilung der Vorkonzession 

eine Lokalbahn von Freiheit oder einem anderen benach- 
barten Punkte zum Abhange der Schneekoppe mit Fortsetzung 
‚durch eine Zahnradbahn auf den Gipfel des genannten Berges 
antragt haben. 
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Holsteinische Marschbahn. 

Das finanzielle Ergebniss des Betriebsjahres 1886 ist nach 
dem Geschäftsbericht zufriedenstellend. Der Personenverkehr 
erbrachte eine Mehreinnahme von 3999,67 „4, der Güter- und 
Viehverkehr eine solche von 17 797,11 44 

Die Anzahl der beförderten Personen betrug 484 874 gegen 
475 628 im Jahre 1885 mit einem Ertrage von 395 435,87 #4 gegen 
391 436,20 24 An Gütern, Vieh u. s. w. kamen zur Beförderung 
1923184 t gegen 211215,0 t im Vorjahre, dagegen ergaben die 
Einnahmen aus diesem Verkehr 449 834,81 44 gegen 425 037,70 4 
»ro 1885. Dass das Gewicht der beförderten Güter trotz der 

ehreinnahme ein geringeres gewesen als im Vorjahre, findet 
seine Erklärung in dem Umstande, dass im Jahre 1885 mehr- 
fach Massentransporte geringwerthiger Artikel (Sand, Steine 
u. dergl.) zu den niedrigsten Frachtsätzen stattfanden, während 
E30 1886 vorzugsweise die höheren Frachtsätze, namentlich durch 
ie Steigerung des Viehverkehrs, zur Geltung kamen. 

Ausser den bereits angeführten Einnahmen aus dem Per- 
sonen- und Güterverkehr wurden weiter für Ueberlassungen von 
Betriebsmitteln 20021 4, aus Erträgen für Veräusserungen 
55 700 44 und aus verschiedenen sonstigen Einnahmen 225 041 4, 
zusammen — einschliesslich eines Vortrages aus dem Vorjahre 
von 5347 AU — 941 8344 „X vereinnahmt. 

Dagegen betrugen die Ausgaben für die allgemeine Ver- 
waltung 61331 4, für die Bahnverwaltung 192496 #4 und für 
die Transportverwaltung 305 084 4, in Summa 558911 .%4 Nach 
Abzug der Betriebsausgaben von den Betriebseinnahmen ergab 
sich ein Ueberschuss von 382933.%4 Nach Abzug der statuten- 
mässigen Rücklagen von 32001 verblieb noch ein verfüg- 
barer Ueberschuss von 350 932 44, von welchem zur Verzinsung 
von Prioritätsobligationen 31665 .4, zur Amortisation des An- 
lehens von der Provinz Schleswig-Holstein 8000 44, zur Zahlung 
einer Dividende a) an die Prioritätsaktien (alte Glückstadt- 
Itzehoer) von 4!/, pCt. 55080 4, b) an die Stammprioritäts- 
aktien Lit. B. von 5 pOt. 154170 4%, c) an die Stammaktien 
(alte Glückstadt-Elmshorner) von 2!/; pCt. 27825 „4, d) an die 
Stammaktien Lit. B. von 2!/,; pCt. 70003 44 verwandt wurden. 
Der verbleibende Rest von 4189 4 wurde zur Zahlung der 
Eisenbahnsteuer pro 1886 und zum Vortrag auf neue Rechnung 
bestimmt. 

An Betriebsmitteln waren 13 Lokomotiven, 10 Tender, 
34 Personen-, 5 Gepäck-, 2 Gepäck- und Postwagen, 89 bedeckte, 
114 offene Güterwagen, 2 Langholzwagen und 12 Arbeitswagen 
vorhanden. 

Die Arbeiten auf der Neubaustrecke Heide-Ribe nehmen, 
nachdem der Frost aufgehört, wieder ihren regelmässigen 
Fortgang. Der gegenwärtige Stand dieser Arbeiten berechtigt 
zu der Hoffnung, dass im Laufe des nächsten Herbstes die Bahn 
in ihrer ganzen Ausdehnung dem öffentlichen Verkehr über- 
geben werden kann. 


Die Entwickelung des Sächsischen Lokalbahn- 
wesens. 


Aus dem in voriger Nummer (S. 342) erwähnten hoch- 
interessanten Vortrag des Herrn Rechnungsrath Ulbricht theilen 
wir noch folgende Mittheilungen mit, welche sich auf das 
Sächsische Lokalbahnwesen beziehen: 

Dass der internationale Charakter der Sächsischen Bahnen 
abgenommen hat, beweist der Rückgang des Durchgangsver- 
kehrs und dass sie dagegen an innerer Bedeutung zugenommen 
haben, ist an der ausserordentlichen Vermehrung ihres Lokal- 
verkehrs zu erkennen. Wo sind nun die Grenzen für den Ab- 
schluss des Eisenbahnbaues in Sachsen? Jeder Landtag bringt 
neue Eisenbahnbauten und plant die weitere Vermehrung der- 
selben und mit Recht. Man muss eben das ganze in das Auge 
fassen. Abgesehen von dem eminenten volkswirthschaftlichen 
Nutzen, welchen die Eisenbahnen verbreiten, so hat der Ge- 
sammtstaat vom fiskalischen Standpunkte aus, trotz der Erbau- 
ung sogenannter unrentabler Linien und trotz der Verminde- 
rung der Einnahmefähigkeit der Eisenbahnen bei der gleichen 
Betriebskraft durch weitgehende Zugeständnisse in den Tarifen 
noch keinen Nachtheil gehabt. Der finanzielle Vortheil der 
Staatskasse aus dem Betriebe der Eisenbahnen, d. i. der Mehr- 
überschuss über die Verzinsungssumme für Eisenbahnschulden 
spielt keine Rolle gegenüber dem grossen volkswirthschaft- 
lichen Nutzen, welchen die Eisenbahnen der Produktivkraft des 
Landes gebracht haben. In früheren Jahren, und zwar vom 
Jahre 1847 bis 1856, haben die damaligen Staatsbahnlinien, also 
die Sächsisch-Bayerische, Sächsisch-Schlesische, Sächsisch-Böh- 
mische und Chemnitz-Riesaer, die heute zu den rentabelsten 
gehören — als ein ganzes betrachtet — sogar die Zinsen ihres 
Anlagekapitals nicht zu decken vermocht. Trotz der grossen 
Dichtigkeit des Sächsischen Bahnnetzes haben in manchem 
Landestheile die Terrainverhältnisse die Anlage von Bahnen 
bis jetzt noch verhindert, obschon man gerade in Sachsen in 
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der Ueberwindung von Höhenwiderständen auch bei normal- 
spurigen Bahnen ziemlich weit gegangen ist. 

Der Weiterbau der Bahnen in Sachsen wird zumeist nur 
unter Anwendung der Normalien des Sekundärbahn- 
baues, welche eine einfachere und billigere Herstellung: ge- 
statten, möglich sein. In höherem Masse werden die Terrain- 
schwierigkeiten bei verhältnissmässig niedrigen Baukosten durch 
die schmalspurigen Bahnen überwunden. Die Schmiegsamkeit 
der Trace der schmalspurigen Bahnen an die gegebenen Terrain- 
verhältnisse ist ausserordentlich gross. Von der Länge aller 
normalspurigen Bahnen in Sachsen liegen nur 14 pCt. in den 
steilsten Steigungen von 1:80 und darüber. Dagegen liegen 
von der Gesammtlänge der schmalspurigen Bahnen 44 pCt. in 
diesem Steigungsverhältniss; ferner liegen von der Länge der 
normalspurigen Bahnen nur 17 pÖt. in den engen Krümmungen 
mit 300 m Halbmesser. Von der Gesammtlänge der schmal- 
spurigen Bahnen kommen dagegen 70 pCt. auf so enge Kurven. 
Auch der gewachsene Boden wird von den schmalspurigen 
Bahnen auf eine grössere Länge zur Auslegung der Schienen 
benutzt, als von den normalspurigen. denn von der Länge der 
Normalspurbahnen kommen nur 8 pCt., von der Gesammtlänge 
der Schmalspurbahnen dagegen 31 pCt., also beinahe der dritte 
Theil auf diese Lage. Die normalspurigen Bahnen haben zu- 
sammen in beiden Fahrtrichtungen einen Höhenwiderstand von 
6,6 m pro Kilometer, die schmalspurigen Bahnen sogar von 9m 
zu überwinden. Von der Summe der Kreisbogengrade aller 
Bahnkrümmungen kommen auf jedes Kilometer der in Krüm- 
mungen gelegenen Länge aller normalspurigen Bahnen 133, bei 
den schmalspurigen dagegen 384; also mehr als ein voller Kreis. 
Dabei können schmalspurige Bahnen um mehr als die Hälfte 
des Aufwandes der normalspurigen Bahnen pro Kilometer 
billiger hergestellt werden. Ein anderer wichtiger Faktor ist 
der geringere Betriebsaufwand. Durch die Vereinfachung des 
Betriebs auf den Sekundärbahnen überhaupt und durch die Be- 
schränkung aller Ausgaben auf das zulässig geringste Mass 
sucht man zunächst überhaupt einen Ueberschuss zu erlangen 
und denselben durch ein günstiges Zusammenwirken der mass- 
gebenden Faktoren möglichst vortheilhaft zu gestalten. Durch 
diese Bau- und Betriebsweise wird es künftig möglich sein, 
Eisenbahnen auch in solchen Landestheilen zu bauen, die wegen 
ihrer ungünstigen Lage und geringen Frequenz durch normal- 
spurige Bahnen wohl kaum an das allgemeine Eisenbahnnetz 
angeschlossen worden wären. Deshalb möge man auch die mit 
Le Bahnen verbundenen Unbequemlichkeiten hin- 
nehmen. 


Aus der Schweiz. 


Simplonbahn. 

Die bereits in No. 30, 8.287 d. Ztg. angekündigte, durch 
das Lombardische Komitee einberufene Versammlung zu Gunsten 
des Simplonprojektes hat am 16. v. Mts. in Mailand in Anwesen- 
heit von Vertretern der lokalen Komitees von Genua, Arona, 
Domodossola u. s. w. stattgefunden. Es wurde die Bildung 
eines allgemeinen Italienischen Komitees für die Simplonange- 
legenheit beschlossen, Ueber die zu leistende baare Unter- 
stützung wurde trotz langer Erörterungen kein Beschluss gefasst, 
jedoch einigte man sich dahin, bei der Regierung mit allen 
Mitteln darauf hinzuwirken, dass staatsseitig die Zufahrtslinie 
von Domodossola aus rechtzeitig hergestellt werde, 

Inzwischen hat auch am 23. v. Mts. der Schweizerische 
Nationalrath und am 27. v. Mts. der Ständerath mit Einstimmig- 
keit, beschlossen, die für eine Alpenbahn im Westen der 
Schweiz gesetzlich zugesicherte Beihilfe im Betrage von 44 
Millionen Francs dem Simplonunternehmen zuzuwenden, und 
weiterhin wird gemeldet, dass der Bundesrath bereits Unter- 
handlungen mit der Italienischen Regierung bezüglich des Ab- 
schlusses eines die Simplonbahn betreffenden Staatsvertrages 
eingeleitet habe. 


Vereinigte Schweizerbahnen. 

In der am 25. Februar d. J. stattgehabten ausserordent- 
lichen Generalversammlung war ein Antrag des Verwaltungs- 
raths angenommen worden, wonach die Gesellschaft das Recht 
zur Konvertirung ihrer vierprozentigen Obligationen in niedriger 
verzinsliche in Anspruch nimmt. Mit Rücksicht darauf, dass 
der Kanton St. Gallen 8 Millionen Frances solcher Obligationen 
in seinem Besitz hat, ermächtigte, wie der „Bund“ mittheilt, 
der Regierungsrath des Kantons das Finanzdepartement, gegen 
diesen Beschluss ‘er Generalversammlung Einsprache zu er- 
heben und es erforderlichenfalls zum Prozess kommen zu lassen. 
Auf welche Gründe sich die Einsprache stützt, wird nicht hin- 
zugefügt. 


Brünigbahn., 
‚Der Jura-Bern-Luzern Eisenbahn soll die Genehmigung 
ertheilt worden sein, gegen Verpfändung der Brünigbahnlinie 


eine ee deine von 5 Millionen Franes aufzunehmen, 
von welcher bis zum Bau der Linie Alpnach-Luzern nur vier 
Millionen ausgegeben werden dürfen. 


Zahnradbahn von Bönigen auf die Schynige Platte. j 

In der am 30. April d. J. beendeten Frühjahrssitzung der 
Eidgenössischen Räthe ist u. a. die Konzession für die vorge- 
nannte Bahn unter den üblichen Bedingungen ertheilt worden. 
Die Gesellschaft hat ihren Sitz in bern. ? Be: 

Der Ausgangspunkt der 7,23 km langen Bahn liegt in 
Bönigen zunächst der Endstation der Bödelibahn. Die zu er- 
steigende Höhe beträgt 1440 m, die mittlere Steigung 20 pCt, 
die grösste Steigung 23 pCt. Die Bahn wird eine Spurweite 
von Im und Krümmungshalbmesser von 80m erhalten. Das 
Rollmaterial wird dem der Rigibahn nachgebildet. Die Bau- 
kosten sind auf 2200000 Fres. oder auf 304300 Fres. für das 
Kilometer veranschlagt. Die Fahrpreise sollen für die Bergfahrt 
6, für die Thalfahrt 4 und für die Hin- und Rückfahrt 10 Fres. 
betragen. Die Betriebskosten werden auf rund 77000 Fres. 
(2000 Züge zu 8 km = 16000 Zugkilometer zu 4,80 Fres.) ge- 
schätzt. i 7 


Schmalspurbahn von Bönigen oder Zollhaus nach Lauter- 
brunnen und Grindelwald. 
Auch für diese Bahn ist in der diesjährigen Frühjahrs- 

sitzung der Eidgenössischen Räthe unter den gewöhnlichen Be- 
dingungen die Konzession ertheilt. Die Strecke von Bönigen 
(bezw. Zollhaus) über Zweilütschinen nach Lauterbrunnen ist 
12,6 km und diejenige der Zweiglinie von Zweilütschinen nach 
Grindelwald 11,8 km lang. Auf der ersteren Strecke ist die 
grösste Steigung von 40 "/,, auf der letzteren sind stärkere Stei- 
gungen von 53—120 °/ zu überwinden, zu welchem Behufe auf 
eine Länge von zusammen 3km Zahnstangen eingelegt werden 
müssen. Bei der Hauptlinie beträgt der Höhenunterschied 209 m 
und die mittlere Steigung 16,6 %0, bei der Zweiglinie bezw. 
3855 m und 33 %/. Für beide Strecken sind die Spurweiten zu 
lm und die kleinsten Krümmungshalbmesser zu 80m ange- 
nommen. Die Baukosten werden für die erstere Linie auf 
1200000 Fres. und für die letztere_auf 1600000 Fres., die Be- 
triebskosten für erstere aut 85000 Fres. oder 6750 Fres. für das 
Kilometer und für letztere auf 84000 Fres. oder 7100 Fres. für 
das Kilometer berechnet. Die Fahrpreise sollen betragen: 


Sträcka 1R Klasse ll. Klasse 
Fres. Fres. 
1. Bönigen-Zweilütschinen-Lauter- 
brunnen . Be re 2,60 1,55 
2. Zweilütschinen-Grindelwald . 2,40 1,45 


Luxemburger Sekundärbahnen. 


Der Bahnbetrieb zeigte im Betriebsjahre 1856 erhebliche 
Mehreinnahmen gegenüber dem Vorjahre und betrug das Netto- 
erträgniss 35949 Fres. gegen 23999 Fres. in 1885. Dies Resultat 
ist das günstigste seit Eröffnung der beiden Bahnlinien Luxem- 
burg-Remich 23 km und Cruchten-Fels 12 km, von welchen 
namentlich die erstere eine ruhige Entwickelung zeigt, während 
die zweite Linie noch nicht genügende Betriebsresultate auf- 
zuweisen hat. Die Krisis in der Eisenindustrie hatte im Laufe 
des Berichtsjahres ihren Höhepunkt erreicht, gegen Ende des 
Jahres trat eine erhebliche Besserung ein, durch welche, wenn 
nicht die allgemeinen Kriegsbefürchtungen hinzugekommen 
wären, erheblich günstigere Ergebnisse erzielt worden wären. 

Die Einnahmen der Linie Luxemburg-Remich zeigen 
gegenüber dem Vorjahre eine Vermehrung von 18412 Fres., die 
Ausgaben eine solche von 5257 Fres., mithin ist das Ergebniss 
um 13154 Fres. grösser. Im Personenverkehr ergab sich eine 
Vermehrung von 15,28 pCt. in der Anzahl der beförderten Rei- 
senden und eine solche von 15,28 pCt. in den hieraus erwach 
senen Einnahmen. Dies günstige Ergebniss ist zu einem 
grossen Theile der guten Badesaison in Mondorf zuzuschreiben 
Im Gepäckverkehr ergab sich eine Vermehrung der Einnahmen 
von 15,50 pCt. und des transportirten Gewichts von 9,09 pCt. 
Die Zunahme im Güterverkehr betrug 42,30 De an transpor- 
tirtem Gewicht, 36,34 pCt. an Einnahmen und 36,91 pCt. an ge 
leisteten Tonnenkilometern. Die mittlere Transportweite ist auf 
8,99 km zurückgegangen, der Ertrag pro Tonne auf 1,53 Fres, 
wogegen die Einnahme pro Tonnenkilometer auf 17 Ctms. ge 
stiegen ist. Der Verkehr der Station Luxemburg mit der 
Wilhelm-Luxemburg Bahn bezifferte sich auf 8761 t gegen 
3054 t im Vorjahre. & 

Die Einnahmen der Linie Cruchten-Fels sind gegenüber 
dem Vorjahre etwas höher, das Ergebniss selbst jedoch is 
infolge ausserordentlicher Ausgaben ein geringeres. Der Per 
sonenverkehr hat sich um 4,8 pCt. in der Zahl der befördert er 
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; Reisenden und um 1,7 pCt. in den Einnahmen gehoben, der 
- Gepäcktransport ist um 6,2 pCt. im Gewicht und um 5,6 pCt. in 
_ den Einnahmen gestiegen. Die Menge der beförderten Güter 
hat um 4 pCt. und die Einnahme um 5,5 pCt. zugenommen, die 
- mittlere Transportweite betrug 11,57 km. Der Ertrag pro Tonne 
ist auf 2,27 Fres. gestiegen, derjenige pro Tonnenkilometer auf 
- 19,6 Ctms. gefallen. Den Haupttransportartikel dieser Linie bilden 
die Steine aus den Brüchen von Larochette; derselbe hat zwar 
gegen das Vorjahr eine Zunahme erfahren, ist jedoch nicht 
"mehr so bedeutend, wie in den ersten Jahren des Betriebes der 
- Bahn. Der Verkehr der Station Cruchten mit der Wilhelm- 
Efüxembur Bahn beliet sich auf 3 075 t. 
E Das Resultat des Bahnbetriebes im Jahre 1886 ist ein er- 
_ freuliches, bildet jedoch gegenüber den Mindereinnahmen aus 
- dem Minenbetrieb der Gesellschaft kein genügendes Aequivalent. 
Nach Abzug der Öbligationszinsen verblieben noch von dem 


- erzielten Ueberschuss 108969 Fres. verfügbar, welche wie folst. 


- verwendet wurden: 16000 Fres. zur Rücklage in den Oberbau- 
- Erneuerungsfonds, 25000 Fres, zur Abschreibung auf Erze und 
- Bahnanlagen, 5311 Fres. zur Abschreibnng der Anlage in Differ- 
 dingsen und 60000 Fres. zur Vertheilung einer Dividende von 
3 pCt. an die Aktionäre. Der verbleibende Rest von 2659 Fres. 
wurde auf neue Rechnung vorgetragen. 


Aus dem Elektrotechnischen Verein. 


In der am 26. April stattgehabten Sitzung des Elektro- 
technischen Vereins hielt der berühmte Experimental- 
Ber an der Königlich technischen Hochschule zu Aachen 
rofessor Dr. Wüllner einen Vortrag „über die Bildung des 
 Rückstandes in der elektrischen Batterie“; demnächst zeigte 
Herr Dr. Frölich der Versammlung eine Reihe neuer Ver- 
suche in grossem Massstabe, durch welche die Kenntniss der 
"Vor gängeim Telephon wesentlich gefördert wird. Zu- 
“nächst wurde nachgewiesen, dass die Membran eines empfan- 
Erenden Telephons wirklich sich bewegt, wenn in das gebende 
- Telephon oder Mikrophon gesprochen wird: dieser Nachweis, 
welcher bisher wegen der ausserordentlichen Kleinheit der Be- 
- wegung nicht geführt werden konnte. gelingt, wenn mit der 
Membran eine in gewisse Spannung versetzte Seite verbunden 
und mit Spiegelchen versehen wird. Sodann wurde die Ver- 
änderung gezeigt, welche die Tonschwingungen beim Durch- 
gang durch ein Telephon erfahren; es geschah dies durch An- 
_ wendung der sogenannten Lissajous’schen Klangfiguren auf das 
Telephon; hieraus erklären sich die Undeutlichkeiten und Ver- 
wechslungen, welche namentlich die Konsonanten auch in den 
besten Telephonsystemen erleiden. Endlich machte der Vor- 
tragende die Telephonschwingungen direkt durch tanzende 
Flammen sichtbar; zu diesem Behuf wurde die Telephon- 
_ membran mit einer sehr engen, durch eine dünne Membran 
verschlossenen Kapsel verbunden, durch welche Gas strömte; 
zündet man das ausströmende Gas an und betrachtet die 
"Flamme im rotirenden Spiegel, so theilt sich das Flammenbild 
in zolllange Zacken, welche den Schwingungen der Membran 
entsprechen; alles, was in das Telephon gesprochen oder ge- 
sungen wird, kann auf diese Weise direkt beobachtet werden. 
DR Zum Schlusse besprach der Vortragende die Anwendung 
“dieser Methode zur Messung sehr kleiner Zeiten, namentlich 
zur Messung der Geschwindigkeit des Geschosses im Ge- 
_ schützrohr. 
: Herr Geheimer Regierungsrath Professor Dr. Foerster 
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machte einige Mittheilungen über den Zeitsignaldienst 
n den Deutschen Küsten, welcher jetzt das erste Jahrzehnt 
"seines Bestehens hinter sich hat. Der Vortragende, welcher 
an der Begründung dieser Einrichtungen Antheil gehabt und 
es Jetzt übernommen hat, einen Bericht über die bezüglichen 
‚eistungen und Erfahrungen während des ersten Jahrzehnts 


peeh für die Zeitsignalisirung das elektrische Licht haben 
werde. 
Zum Schlusse _ wendete sich Herr Ingenieur Arnold 
' Siemens gegen eine durch die Zeitungen gegangene Peters- 
b Ber Nachricht, welche auch in vielen Deutschen Blättern 
Aufnahme gefunden hat, wonach im Winterpalais zu Peters- 
burg unliebsame Erfahrungen über den schädlichen Einfluss 
des elektrischen Lichtes auf das Leben der Pflanzen gemacht 
worden seien. Jeder Sachverständige, so führte Herr Siemens 
us, wird keinen Augenblick im Zweifel gewesen sein, welchen 
Werth er dieser Nüchricht beizulegen habe, da ja gerade der 
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fördernde Einfluss des elektrischen Lichtes auf das Gedeihen 
der Pflanzen eine feststehende, von dem verstorbenen Sir William 
Siemens durch umfassende Experimente nachgewiesene That- 
sache ist. 

Abgesehen hiervon, dürfte schon daraus die Nichtigkeit 
der Nachricht hervorgehen, dass sich in den Räumen des 
Winterpalais auch nicht ein einziges elektrisches Bogenlicht 
befindet, sondern nur harmlose Glühlampen von 10 Normal- 
kerzen, deren schädliche Einwirkung wohl kaum mit dem der 
früheren Beleuchtungsart durch Gaslicht, Stearin oder Wachs- 
kerzen in Parallele zu stellen ist. Aber diese Darstellung ist 
doch geeignet, im grossen Publikum falsche Vorstellungen 
hervorzurufen und das elektrische Licht zu diskreditiren. Die 
Petersburger Firma Siemens & Halske, welche von der hiesigen 
Firma um Aufklärung der fraglichen Vorgänge ersucht worden 
ist, gibt Auskunft dahin, dass in der That einige Pflanzen, 
welche zur Ausschmückung der Festräume bestimmt waren, 
etwas gelitten haben, aber nicht etwa durch die Einwirkung 
des elektrischen Lichtes, sondern weil sie bei Frostwetter in 
unverpacktem Znstande transportirt worden waren und darauf 
drei Wochen in zu trockenen Räumen verblieben sind. Es 
wäre ja auch sehr wunderbar, wenn gerade in diesem Winter 
die Pflanzen durch das elektrische Licht gelitten haben 
sollten, während der Nikolaisaal, der einzige der bei Hoffesten 
in einen Garten verwandelt wird, schon im dritten Winter 
elektrisch beleuchtet war; Klagen über Verderben von Pflanzen 
waren bisher aber noch nicht vorgekommen. 

Wenn man nun berücksichtigt, dass gerade in Petersburg 
der Kampf zwischen Gas und Elektrizität ganz besondere 
Heftiskeit hat, so wird man wohl kaum fehl gehen, wenn man 
den Ursprung dieser tendenziösen Nachricht in den Kreisen 
der dortigen Gasinteressenten sucht; möglich auch, dass die 
Gärtner, welche für die Pflanzen verantwortlich sind und die 
Folgen ihrer Fahrlässigkeit von sich abwenden wollten, Er- 
finder und Verbreiter der Geschichte waren. 


Neues Nebelsignal. 


Von dem Stationsvorstand Kemp der London- und South- 
Western Eisenbahn ist ein, bei Nebel oder bei Nacht dem Zuge 
zu gebendes Signal erfunden, welches mit dem Semaphor in 
Zusammenhang steht und mit diesem gleichzeitig bedient wird. 
Dasselbe besteht aus einem Apparate, welcher in entsprechender 
Entfernung von dem Semaphor in der Mitte zwischen Jen 
Schienen in die Erde versenkt ist und sich in einem eisernen 
Kasten befindet. Der Deckel das letzteren ist zweitheilig und 
beweglich, und zwar in der Art, dass ein darunter befindlicher 
Hebel, welcher vermittelst einer Drahtleitung mit dem Sema- 
phor verbunden ist, die beiden Theile in der Mitte heben oder 
senken kann. Wird das Halt- oder das Langsamfahr-Signal 
gegeben, so hebt der Hebel die beiden Deckeltheile so, dass sie 
zwei gegen die Bahnachse geneigte Flächen bilden. Die Loko- 
motive ist vorn mit einem senkrecht hinabreichenden eisernen 
Stabe versehen, an dessen unterem Ende in entsprechender Höhe 
über dem Bahnkörper eine Kautschukrolle angebracht ist. Beim 
Anfahren der Lokomotive trifft diese Stange bezw. die Kaut- 
schukrolle die eine schiefe Ebene und drückt dieselbe und da- 
mit gleichzeitig die andere nieder, wobei eine in dem Apparate 
angebrachte kräftige Pfeife zum Ertönen gebracht und hier- 
durch die Aufmerksamkeit des Lokomotivführers veranlasst 
wird. Wenn an dem Semaphor das Signal „Bahn frei“ gegeben 
wird, so wird zugleich der Hebel des Apparates und damit auch 
der zweitheilige Deckel niedergezogen, so dass also eine darüber 
Arad Lokomotive mit dem erwähnten Stabe kein Hinderniss 

ndet. 


Präjudizien. 

v.O. Reiseversicherung. Thatbestand: Kläger ver- 
liess auf der Station Ruhland, wo der Zug, mit welchem er fuhr 
und weiter zu fahren im Begriffe stand, zehn Minuten Aufent- 
halt hatte, seinen Sitz im Koupee, um ein Bedürfniss zu ver- 
richten, mit der Absicht, demnächst denselben Platz im Koupee 
wieder einzunehmen. Erist alsdann, während er sich anschickte, 
den zum Abgehen bereiten Zug zu erreichen, in der auf dem 
Perron befindlichen und zu dem letzteren thatsächlich gehören- 
den Retirade niedergefallen und hat dadurch den Bruch des 
Unterschenkels erlitten. In Beurtheilung dieses Thatbestandes 
bemerkt das Berufungsgericht, der Unfall hat sich also inner- 
halb der von der Eisenbahnverwaltung zum Zweck des Ein- und 
Aussteigens geschaffenen und vom Klägerhiezu benutzten Anlagen, 
des Perrons ereignet. Damit der Kläger sein Bedürfniss be- 
friedigen konnte, musste er aus dem Zuge steigen, er musste, 
um die Reise fortsetzen zu können, der in den Zug ein- 
steigen; er hat in der kurzen Zwischenzeit sich lediglich inner- 
halb desjenigen Platzes bewegt, der für die Bedürfnisse der 
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Einsteigenden und Aus steigenden von der Eisenbahnverwal- ' 
tung bestimmt war und auch diese Umstände geben zu er- 
kennen, dass der Kläger beim Aussteigen und beim Einsteigen 
verunglückt ist. Diese Ausführung ist im wesentlichen, nämlich 
insoweit darin auf die Ausführung, welche nach dem Obigen 
bezüglich ihrer Richtigkeit dahingestellt bleiben soll, zurück- 
gekommen wird, also ın Beschränkung auf den konkreten Fall, 
als richtig bezl. eine Rechtsnorm nicht verletzend anzuerkennen. 
Das Aussteigen aus dem Zuge und das Wiedereinsteigen in 
denselben zukeinem anderen als demhier vorlie- 
gsendenZwecke ist als ein zu der versicherten 
Reise gehörender einheitlicher nicht zu trennender 
Akt anzusehen. Das Aussteigen und das Einsteigen schliessen 
sich unmittelbar aneinander an. Das Aussteigen ist nicht mit 
dem Zeitpunkte, in welchem der Reisende das Trittbrett ver- 
lässt und auf den Perron tritt, beendigst und das Wiederein- 
steigen beginnt nicht erst mit dem Zeitpunkte, in welchem der- 
selbe den Fuss erhebt, um wieder auf das Trittbrett zu steigen ; 
vielmehr gehört der Weg, welchen die Reisenden vom Zuge 
nach der Bedürfnissanstalt und von dieser zum Zuge zurück- 
legen, theils zum Aussteigen, theils zum Wiedereinsteigen, ohne 
dass es auf eine Untersuchung ankommt, an welcher Stelle das 
Eine aufhört und das Andere anfängt. Es kommt daher auch 
nichts darauf an, ob der Kläger, als der Unfall sich ereignete, 
noch in der Bedürfnissanstalt oder schon auf dem Rückwege 
von dieser nach seinem Koupee sich befand, ob er damals noch 


I. Offizielle Anzeigen. 


weiter oder nur einige Schritte von dem Zuge entfernt war. 
Je weiter der Reisende noch von dem Zuge entfernt ist, wenn erdie 
Glocke zum Einsteigen anschlagen hört, desto mehr wird er sich 
veranlasst sehen zu eilen, um den Zug und sein Koupee noch 
rechtzeitig, ehe der Zug weiterfährt, zu erreichen, und eben 
durch diese Eile vermehrt sich die Gefahr des Unfalls; es kommt 
aber auch darauf, ob Kläger das Anschlagen der Glocke gehört 
hat, nicht entscheidend an, da sich auch ohnedies eine gewisse 
Eile, welche volle Berücksichtigung verdient, erklärt. Mit 
Unrecht beruft sich die Beklagte auf die Policebedingung, nach 
welcher Unfälle, welche dem Versicherten beim Zufuss- 
gehen zustossen, nicht in der Versicherung mitinbegriffen sind. 
Nach dem ganzen Zusamimenhange des $ 1 der allgemeinen Police- 
bedingungen soll das Zufussgehen im Gegensatz zuReisen mit 
anderen Transportmitteln (Eisenbahn, Post, Wagen, 
Schiff, Schlitten ete.) bilden, also theils eigentliche Fussreisen, 
theils in Verbindung mit Reisen mit anderen Transportmitteln, 
namentlich der Eisenbahn, die zu Fusse zurückgelegten Wege 
vor Antritt und nach Beendigung der Eisenbahnfahrt bedeuten; 
es ist aber unberechtigt, jedes Gehen unter diese Ausnahme- 
bestimmung bringen zu wollen; selbst beim Ein- und Aussteigen 
in dem angedeuteten engsten grammatischen Sinne „geht“ 
doch auch der Reisende.“ (Erk. des I. Civilsenats des Reichs- 
gerichts vom 23. März 1887; Rep. 42/86 I; Jur. Wochenschr. 
1837, S. 192.) 


1. Berichtigungen, 


Deutsch - Mittelrussischer Eisenbahn- 
verband. Gütertarif, Theil II. Unsere 
Bekanntmachung vom 8. Juli 1886 — 
Ile 3037 F —, nach welcher im direkten 
Deutsch - Mittelrussischen Güterverkehr 
nach Moskau die nachbenannten Artikel 


Mühlsteine, Baumwolle, gesalzene 
und getrocknete Häute, Thee, Blätter- 
tabak, rohe Wolle, Eisen, Gusseisen, 
Stahl und Kupfer, unbearbeitet, Har- 
pins, Soda und Farbstoffe aller Art 


nicht mit anderen Gütern in einen Wagen 
zusammengeladen werden dürfen, heben 
wir hierdurch mit dem Bemerken aut, 
dass von jetzt ab die Zusammenladung 
der genannten Artikel behufs Bildung 


von Wagenladungen (Sammelladungen) 
gestattet ist. 
Bromberg, den 8. Mai 1887. (1105) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


2. Eröffnungen. 

Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Eröffnung des Haltepunktes 
Bodenrode. Nach einer Mittheilung der 
Königl. Eisenbahndirektion zu Frank- 
furt a.M. wird am 20.d. Mts. der zwischen 
Leinefelde und Heiligenstadt gelegene 
Haltepunkt Bodenrode für den 
Personen- und Gepäckverkehr eröffnet 
werden. 

Berlin, den 14. Mai 1837. (1106) 

Die geschäftsführende Direktion. 
Wex. 


3. Fahrplanbekanntmachungen. 


Königliche Militäreisenbahn. 


Fahrplan vom 1. Juni 1887. 


Gemischter Boa. Personen- Personen- KSTEUE, Gemischter 
Zug nenbeförde- zug Stationen zug nenbeförde- Zug 
rung run 
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5» 551195 191/353 354| Clausdorf |8% 805 187 143172 78 

60 6101950 — [403 4565| Zossen [752 755Nachm. 120715 730 

655 | — — 1442 — | Berlin, Mil.-|Vorm. 715— — |Nachm. 6% 

vw Bahnhof 


Schöneberg, den 11. Mai 1887. 


4. Güterverkehr. 


Norddeutscher Eisenbahnverband. Zum 
Anhang des Norddeutschen Verbands- 
Gütertarifs vom 1. Mai 1884 wird der 
am 1. Juli in Kraft tretende Nachtrag 8 
herausgegeben, welcher Eil- und Stück- 


(Fortsetzung der offiziellen Anzeigen im Beiblatt.) 
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gut-Frachtsätze für die Station Neuekrug, 
der ehemaligen Braunschweigischen Bahn, 
sowie anderweite erhöhte Ausnahmesätze 
für bestimmte Stückgüter im Verkehr 
mit den Stationen der Nordhausen-Er- 
furter, Saal-, Weimar-Geraer, Werra- und 
Hohenebra-Ebeleber Bahn enthält. 


Der fragliche Nachtrag ist vom 1. Juni 
ab in den Güterexpeditionen käuflich zu 
haben, bis dahin ertheilt das Tarifbüreau 
der unterzeichneten Direktion Auskunft. 

Hannover, den 13. Mai 1837. (1108) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


ebenden folgenden Tage treten 
theinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
schen, Belgisch-Südwestdeutschen,Nieder- 
ländisch-Südwestdeutschen und Englisch- 
Südwestdeutschen Verkehr, sowie für den 
Verkehr mit Stationen der Prinz Heinrich- 
Bahn und den Luxemburger Stationen 
der Reichsbahn und fernerim Saarbrücken- 
Hessischen Verkehr, die für unsere Sta- 
tion Frankfurt Westbhf. bestehenden 
Frachtsätze fürden Wagenladungs- 
verkehr ausser Kraft. 
Vom gleichen Zeitpunkt ab werden die 
fraglichen Tarifsätze auf unsere Station 
Frankfurt H. L. B. übertragen. f 
Für Eil- und Stückgut tritt die Ver- 
änderung erst später ein und wird be- 
sonders bekannt gemacht werden. 
Mainz, den 13. Mai 1837. (1109), 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 


Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr. 
Die durch Nachtrag I zu Heft 1 des 
Sächsisch - Südwestdeutschen Verbands- 
gütertarifs vom 1. November 1886 für den 
Verkehr zwischen Aschaffenburg, Station 
der Hessischen Ludwigsbahn, einerseits 
und Sächsischen Stationen andererseits 
am 1. Mai d. J. eingeführten Ausnahme 
frachtsätze für Sendungen bestimmter 
Stückgüter kommen auch im Ver- 
kehr mit der Station Aschaffenburg der 
Bayerischen Staatsbahn zur Anwendung, 

resden, am 10. Mai 1887. (1110) 
Königliche Generaldirektion j 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
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I. Offizielle Anzeigen. 


4. Güterverkehr. 


(Fortsetzung.) 


Mit sofortiger Gültigkeit treten im 
Staatsbahnverkehr Bromberg-Berlin für 
100 kg folgende Ausnahmesätze in Kraft: 


a)im Ausnahmetariffür 
Holz etc. 


ll. 
von Lauenburg i/P. nach Schwedt a/O. 1,21 
von Gr. Boschpol „ n 1,25 


b)im Ausnahmetariffür 


Flachs etc. 
A. 
von Allenstein nach Altwasser 1,26 
„ Braunsberg % M 1,50 
„ Elbing A „ 1.38 
„ Gumbinnen 2 pr 1,94 
„ Insterburg a n 1,85 


„ Königsberg i/Pr. „, ss 1,65 
Bromberg, den 10. Mai 1887. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens 3: betheiligten Verwaltungen. 


Böhmisch - Sächsischer Braunkohlen- 
verkehr. Am 1. Juni d. J. tritt der 
. Nachtrag II zum Tarife für den Böhmisch- 
Sächsischen Braunkohlenverkehrin Kraft. 
Derselbe enthält abgeänderte Fracht- 
sätze für den Verkehr mit Leipzig 
| Er Bhf.), sowie neue Frachtsätze für 
en Verkehr mit den Stationen: Alt- 
chemnitz, Belgershain, Böhlen (Rötha), 
Hopfgarten i/Sachsen, Lausigk, Lauter- 
bach-Steinbach, Liebertwolkwitz, Otter- 
wisch und Tautenhain der Sächs. Staats- 
- bahn. Abdrücke dieses Nachtrags sind 
bei unseren betheilisten Güterexpedi- 
tionen zu erlangen. 
Dresden, den 11. Mai 1887. (1112) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


 Galizisch - Norddeutscher Eisenbahn- 
verband. Mit dem 1. Junid.J. gelangen 
im Galizisch-Norddeutschen Eisenbahn- 
verbande, Heft 2 vom 1. November 1885, 
für die Beförderung von Erzen etc. (Aus- 
nahmetarif6) bei Aufgabe in Mengen von 
10000 kg für den Frachtbrief und Wagen 
zwischen den Stationen Beuthen O/S., 
Kreuzburg O/S., Lublinitz, Rosenberg Ö/S. 
_ und Tarnowitz des Eisenbahn-Direktions- 
- bezirks Breslau einerseits und Wegierska- 
Gorka, Station der K.K. Oesterreichischen 
 Staatsbahnen (Galizische Linien) anderer- 
seits direkte Frachtsätze zur Einführung. 
Die Höhe der betreffenden Sätze ist 
"auf den betheiligten Stationen zu er- 
- fahren. 
Breslau, den 11. Mai 1837. (1113) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


Belgisch -Oesterreichisch - Ungarischer 
- Verband. Ab 1. Juli d. J. wird auf den 
B Besten Eisenbähnen bei Frachtgut- 
' sendungen die in die Tarife eingerechnete 
 Transportsteuer von 3 pCt. auf 5 pCt. 
_ erhöht. Demzufolge erhöhen sich auch 
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(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


die bezüglichen direkten Verbandssätze 
entsprechend und wird letzteres durch 
Herausgabe von Steuerzuschlags-Tabellen 
in Form von Nachträgen zu den be- 
treffenden Tarifen durchgeführt. 

Auskunft ertheilen die betheiligten 
Verwaltungen. 

Köln, den 15. Mai 1887. (1114) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Staatsbahnverkehr Hannover-Magde- 
burg. Am 1. Juli d. J. tritt zu dem 
Gütertarife für den vorbezeichneten Ver- 
kehr der Nachtrag 4 in Kraft. 

« Derselbe enthält u.a. anderweite, theil- 
weis ermässigte Frachtsätze der ordent- 
lichen Tarifklassen und erhöhte Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs 16 für be- 
stimmte Stückgüter für die StationHoya 
der Hoyaer Eisenbahn, sowie Aenderung 
der Abtertigungs-Befugnisse der Station 
Frankfurt a/M. 

Ueber die Höhe der neuen Tarifsätze 
tür Hoya wird schon jetzt seitens der 
betheiligten Verwaltungen Auskunft er- 
theilt. 

Magdeburg, den 15. Mai 1887. (1115) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Vom 16. d.M. an finden im Hannover- 
Bayerischen Eisenbahnverbande direkte 
Ausnahmetarifsätze für bestimmte Stück- 
en im Verkehr zwischen Stationen 

es Eisenbahn-Direktionsbezirks Altona, 
der Station Lübeck (L.B.B.) und Stationen 
der Mecklenburgischen Friedrich-Franz- 
Eisenbahn einerseits und den Bayerischen 
Stationen Aschaffenburg, Eger, Franzens- 
bad, Gemünden, Lichtenfels und Ritschen- 
hausen andererseits Anwendung, insoweit 
direkte Expedition seither eingerichtet 
war. 

Auskunft über die Höhe der Fracht- 
sätze ertheilen auf Befragen die Güter- 
expeditionen der Verbandsstationen. 

annover, den 10. Mai 1887. (1116) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch Namens der betreffenden Verbands- 
verwaltungen. 


Zum diesseitigen Localgütertarife vom 
1. April 1886 sowie zum Gütertarife für 
den Hannover-Oldenburgischen Verkehr 
vom 1. April 1882 sind die vom 1. Juli 
1837 an gültigen Nachträge 9 bezw. 12 
herausgegeben, welche anderweite, theils 
Ermässigungen, theils Erhöhungen in 
sich schliessende Tarifsätze für den Ver- 
kehr mit der Station Hoya der Hoya- 
Eystruper Eisenbahn enthalten. 

Exemplare dieser Nachträge sind bei 
den betreffenden Güterexpeditionen zu 
haben. 

Hannover, den 30. April 1887. (1117) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Tarifposition „Zucker aller Art etc. 
des Sp.-T. 1“ der Belgisch-Südwestdeut- 
schen Güterklassifikation (Nachtrag I 


zum Heft I des bezüglichen Tarifs vom 

1. Februar 1884) wird mit Geltung vom 

1. Juli d. J. aut „Zucker (Rüben- und 

Rohrzucker) aller Art etc.“ abgeändert. 

Strassburg, den 9. Mai 1887. (1118) 
Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen, 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit sofortiger Gültigkeit tritt im Badisch- 
Hessischen Verkehr im Ausnahmetarif 
No. 19 für bestimmte Stückgüter für den 
Verkehr zwischen Frankfurt a/M. H.L. 
B., Frankfurt a/M. Ostbahnhof und Frank- 
furt a/M.-Sachsenhausen einerseits und 
Basel Bad. Bahn andererseits der Fracht- 
satz von 2,84 „4 pro 100 kg in Kratt. 
Dieser Satz gilt, soweit er niedriger ist, 
als die gewöhnlichen Stückgutfrachtsätze, 
auch für den Verkehr mit den vor Basel 
gelegenen Badischen Stationen. 

Näheres ist bei den betr. Stationen und 
beim diesseitigen Tarifbüreau zu erfahren. 


Karlsruhe, den 12. Mai 1887. (1119) 
Generaldirektion 

der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 

Staatsbahnverkehr Berlin - Erfurt. 


Durch den am 20. Mai dieses Jahres zur 
Ausgabe gelangenden Nachtrag IX zum 
Staatsbahn-Gütertarif Berlin-Erfurt kom- 
men abgeänderte, durchgehends ermäs- 
sigte Tarifkilometer für Berlin Anhalt- 
Dresdener Bahnhof, Calau und Horka 
zur Einführung. 

Nähere Auskunft ertheilen die Abfer- 
tigungsstellen, woselbst auch Nachträge 
zum Preise von je 0,05 4 zu haben sind. 

Erfurt, den 13. Mai 1837. (1120) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr. 
An Stelle des in den Nachträgen IV und 
V zum Bayerisch-Sächsischen Gütertarife 
vom 1. Mai 1884 enthaltenen Ausnahme- 
tarifes 7a für die Beförderung von 
Erzen zwischen Bayerischen Stationen 
und der Station Zwickau treten am 
15. Mai d. J. weiter ermässigte Fracht- 
sätze in Kraft, welche bei den betheiligten 
Stationen zu erfahren sind. 

Dresden, am 12. Mai 1887. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


(1121) 


Von dem Tage der Schliessung der 
Eil- bezw. Güterexpedition Erfurt der 
vormaligen Nordhausen - Erfurter Bahn, 
das ist vom 15. d. M. ab, werden der 
Frachtberechnung für Sendungen nach 
und von Erfurt die für Station Erfurt, 
Staatsbahnhof, gültigen Frachtsätze zu 
Grunde gelegt werden. Insoweitfür Erfurt, 
Nordh.-Erf. Bhf., seither billigere Fracht- 
sätze als für Erfurt, Staatsbhf., bestanden, 
finden erstere noch bis zum 1. Juli d. J. 
Anwendung, von diesem Zeitpunkte ab 
gelten nur noch die Tarifsätze für Erfurt, 
Staatsbahnhof. 

Erfurt, den 14. Mai 1897. (1122) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Zum Heft 7 des Südwestdeutschen Ver- 
bandsgütertarifs (Verkehr Baden-Eisen- 
bahn - Direktionsbezirk Köln Jlinksrh.) 
kommt mit Gültigkeit vom 20. Mai 1. J. 
der Nachtrag IV zur Einführung. Der- 
selbe enthält u. a. Entfernungen und 
Frachtsätze für die Stationen der am 
23. d. Mts. zur Eröffnung kommenden 
neuen Bahnlinie Freiburg i/Br.-Neustadt 
i/Schw. und für die am 20. 1. Mts. für 
den Güterverkehr zur Eröffnung gelan- 
gende Station Roth=Malsch. 

Karlsruhe, den 12. Mai 1837. (1123) 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Süddeutscher Eisenbahnverband, Gü- 
terverkehr Württemberg - Saarbrücken. 
Im Süddeutschen Verbandsverkehre zwi- 
schen Deutschen Bahnen wird mit Gül- 
tigkeit vom 20. d. Mts. der Nachtrag V 
zum Theil II Heft No. 4 des Güter- 
tarifs vom 1. April 1883 (Württemberg- 
Saarbrücken) ausgegeben. 

Derselbe enthält für verschiedene Sta- 
tionen theils neue theils geänderte 
Frachtsätze der Klassen- und Ausnahme- 
tarife und wird bei den Endbahnen auf 
Bestellung unentgeltlich abgegeben. 

München, den 11. Mai 1887. (1124) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Staatsbahnverkehr Breslau - Erfurt. 
Durch den am 20. Mai d. J. zur Aus- 
gabe gelangenden Nachtrag VIII zum 
Staatsbahn - Gütertarif Breslau - Erfurt 
kommen Ausnahme - Tarifsätze für be- 
stimmte Stückgüter im Verkehr mit 
Stationen der Breslau- Warschauer Eisen- 
bahn und eine Berichtigung zur Ein- 
führung. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ab- 
fertigungsstellen, woselbst auch Nach- 
träge zum Preise von 0,05 4 das Stück 
zu haben sind. 

Erfurt, den 13. Mai 1897. (1125) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die für die Dauer der vorjährigen 
Navigationsperiode ab Tscherkassy und 
Krementschug nach Danzig und Neu- 
fahrwasser bestandenen Frachtsätze für 
Getreide etc., welche am 6/18. Februar cr. 
ausser Kraft getreten sind, haben vom 
1/13. Mai er. ab bis auf weiteres wieder 
Gültigkeit. (J 1126) 

Die Direktion 

der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 

Namens der am Weichselverbande 

betheiligten Verwaltungen. 


Nassau - Badischer bezw. Pfälzischer 
Verkehr. Die Frachtsätze für Cement- 
sendungen zwischen Frankfurt a/M. und 
Sachsenhausen einerseits und Mannheim 
bezw. Ludwigshafen andererseits werden 
vom 1. Juli 1.J. ab um 0,02 .% für 100kg 
erhöht. 

Frankfurt a/M., den 13. Mai 1857. (1127) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Haltestelle Plessa des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Erfurt wird vom 20. 
d. Mts. ab für die Beförderung von Wagen- 
ladungsgütern in den Staatsbahnverkehr 
Köln (linksrheinisch) -Erfurt einbezogen. 

Bis zur Herausgabe eines bezüglichen 
Tarifnachtrages werden der Frachtbe- 
rechnung für den Verkehr mit Plessa die 
um 7 km erhöhten Entfernungen der 
Station Elsterwerda zu Grunde gelegt. 

Köln, den 18. Mai 1887. (1128) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


ee Niet 


A ler 


Oesterreichisch-Ungarisch-Schweizeri- 
scher Eisenbahnverkehr. Zum Theil IV, 
Tarifheft 1 (Ausnahmetarife für den 
Transport von Holz) vom 1. Februar 1885 
tritt am 1. Juni 1. J. Nachtrag llin 
Kraft, welcher 

1. Abänderung bezw. Ergänzung der 

Tarifbestimmungen, 

2. Kürzungstabellen und 

3. Berichtigungen 
enthält. 

Exemplare dieses Tarifnachtrages kön- 
nen im Weß&e der betheiligten Verwal- 
tungen, namentlich auch im Auskunfts- 
büreau der K. K. Oesterr. Staatsbahnen 


(Wien I, Johannesgasse 29) bezogen 
werden, 
Wien, am 14. Mai 1887. (1129) 


Die K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen, 
zugleich im Namen der übrigen be- 
theilisten Verwaltungen. 


K. K. Oesterr. Staatsbahnen. K. K. 


priv. Kaiser Ferdinands - Nordbahn. 
Tarif für die Ueberführung von Gütern 


“von der Station Oswieeim der K.K. 
nach . 


Oesterreichischen Staatsbalınen 
der Station Oswiecim der K.K. priv, 
Kaiser Ferdinands - Nordbahn, bezie- 
hungsweise des Eisenbahn-Direktions- 
bezirkes Breslau, sowie umgekehrt. 
Von 15. April 1887 angefangen gelangen 

I. rücksichtlich jener Güter, welche 
ursprünglich nach der Station Öswiecim 
der K. K. Oesterr. Staatsbahnen be- 
stimmt sind, jedoch entweder über Ver- 
fügung des Versenders, oder nach Aus- 
lösung des Frachtbriefes über Wunsch 
des sodann als neuer Versender anzu- 
sehenden Empfangsberechtigten 
a) nach Stationen der K.K. priv. Kaiser 

Ferdinands-Nordbahn (Öswiecim aus- 
geschlossen) und darüber hinaus, 
oder 

b) nach Stationen des Eisenbahn-Direk- 

tionsbezirkes Breslau (Oswiecim 
ausgeschlossen) und darüber hinaus, 
weiterbefördert werden sollen, und 

II. rücksichtlich jener Güter, welche 
mit der ursprünglichen Bestimmung 
nach der Station Oswiecim 
a) der Kaiser Ferdinands - Nordbahn, 

beziehungsweise 

b) des Eisenbahn - Direktionsbezirkes 

Breslau \ 
von da aus dem gleichen Grunde nach 
Stationen der in Galizien gelegenen 
K.K. Oesterr. Staatsbahnlinien (Öswiecim 
ausgeschlossen) und darüber hinaus 
weiterzuleiten sind, folgende Gebühren 
zur Einhebung: 

1. für Eilgüter, Güter der Klasse I 

und Il, sowie für sperrige 
Güter, nur im Verkehre mit 
OQswiecim IRUHENUN.EBeSL ER ar 
2. für Güter der Wagenladungs- 
klasse A, B, C, der Spezialtarife 
und der Ausnahmetarife u. zw.: 
a) im Verkehre mit Oswiecim 
KSHFEN ABER REEL 
b) im Verkehre mit Oswiecim 
E.DX,B.IBreslautsen 56 
Oe. W. Noten per 100 kg. 

Die geringste zur Einhebung gelan- 
gende Gebühr beträgt 10 kr. Noten per 
Sendung. 

In den Fällen Ib und IIb ist auch, 
wenn die Weitersendung über Verfügung 
des ursprünglichen Versenders erfolgt, 
von demselben ein neuer Frachtbrief 
beizubringen. Ausserdem ist bei Wagen- 
ladungsgütern von dem die Weitersen- 
dung _ veranlassenden neuen Versender 
‚die Erklärung im Frachtbriefe abzu- 


ei 
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geben, dass die bezügliche Sendung als 
von demselben verladen anzusehen ist. 
Die vorstehenden Ueberführungsge- 
bühren sind, wenn die Weitersendung 
im Falle Ib. über Wunsch des ursprüng- 
lichen Empfängers erfolet, von dem- 
selben bei der Auslösung des Fracht- 
briefes mit den anderen Gebühren baar 
zu entrichten. a 
Eine DUeberführung der Güter von 
einem Bahnhofe in Oswiecim zum an- 
deren lediglich behufs Bezuges daselbst 
findet nicht statt. 
Wien, 15. März 1897. 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterr. Staatsbahnen. £ 
K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn und 
Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. Mit 
1. Juni 1887 tritt zum Ausnahmetarife für’ 
den Transport Oberschlesischer Stein- 
kohlen etc. von Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirkes Breslau nach Stationen 
der Oesterreichischen Nordwestbahn etc., 
gültig ab 15. September 1884, ein\achtrag 
IV in Kraft. 

Dieser Nachtrag enthält: 

1. Aufhebung der ‚Frachtsätze für die 

Stationen Gröschelmauth, Kojetitz, 
Jarmeritz, Mähr. Budwitz, Schön- 
wald-Frain, Startsch-Trebitsch und 


(1130) 


Wolframitzkirchen. 
2. Ermässigte Frachtsätze für Station 
Pottenstein. S 
Exemplare dieses Tarifnachtrages 


können sowohl bei der unterzeichneten 
Centralverwaltung als auch bei den be- 
theiligten Stationen eingesehen und durch 
diese Stellen bezogen werden. 
Wien, am 8. Mar 1837. 


(1131) 
Die Centralverwaltung. E 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


K.K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Aus-- 
rg von Tour- und Retourbillets nach 

lorenz und Venedig zu sehr erwässigten 
Preisen. In der Zeit vom 4. bis inkl. 
19. Mai d. J. werden in Florenz aus An- 
lass der Enthüllung der Facade der Dom- 
kirche Santa Maria del Fiore und des 
tünfhundertjährigen Geburtstages des 
Bildhauers Donatello, grosse Festlich- 
keiten veranstaltet. — Ferner findet in 
Yen eine grosse Italienische Kunst- 
ausstellung statt, welche am 2. Mai d.J. 
eröffnet wird und bis inklusive 25. Ok- 
tober d. J. dauert. 


Um den Besuch dieser Feste beziehungs 
weise der Ausstellung zu erleichtern 
werden nach Florenz bis inklusive 15. Mai 
d. J. und nach Venedig bis inklusive 
23. Oktober d. J. in folgenden Stationen 
zu den beigesetzten, sehr ermässigten 
Preisen Tour- und Retourbillets I. und 
II. Klasse ausgegeben, welche zur Fahrt 
mit ‘allen fahrplanmässigen Zügen be- 
rechtigen, und zwar: 


nach Florenz nach Venedig 
und retour und retour 
mit 30tägiger mit I15tägiger 


Von Gültiekeitsdauer 3 

LT KIA IE KIISE KR TI 

Preise in Franes 

Wien. . 142,50. 102,50 115,40 83,50 
Buda- 

pest S.B. 187,60 137,40 161,40 119,20 

Graz . . . 131,20 95,70 ‚103,50 76,30 

Triest 66,50 47,30 38,80 27,90 

Innsbruck . 85,80 62,20 73,00 53,30 

Bozen . 61,00 43,70 48,20 34,80 

Trient ... :50,00 35,50 37,20 26,60 


‚Wenn zu den nach Florenz lautenden 
illets in Florenz noch ein Tour- und 
- Retourbillet oder ein Rundreisebillet zum 
_ Besuche von Rom oder Neapel gelöst 
wird, was von dem Bahnkassıer in Flo- 
 renz auf dem nach Florenz lautenden 
Tour- und Retourbillet bestätigt werden 
muss, so verlängert sich die Gültigkeit 
der obbezeichneten Tour- nnd Retour- 
‚billets von 30 auf 40 Tage. 

‘_ Die Billets Wien-Venedig und Wien- 
Florenz berechtigen zur Hinfahrt via 
Cormons, zur Rückfahrt via Pontebba 
‚oder umgekehrt. 

- Für Kinder wird keine besondere Er- 
 mässigung gewährt, und werden die- 
- selben, falls nicht vollbezahlte Tour- und 
- Retourbillets für sie gelöst werden, von 
Bahn zu Bahn abgefertigt. 

- Die Unterbrechung der Reise ist in den 
 Kouponstationen ohne Weiteres, inner- 
halb einer Kouponstrecke auf der Süd- 
- bahn einmal gegen Meldung beim Stations- 
chef gestattet. 

-  Freigepäck wird keines gewährt. 
Wien, am 1. Mai 1887. (1132) 
Die Generaldirektion. 

u. 


K. priv. Südbahn - Gesellschaft. - 


‘Nach Gleichenberg werden in der 
Zeit vom 16. Mai bis inkl. 31. August 
1. J. in den Stationen Wien Südbahnhof, 
Baden, Wr.-Neustadt, Marburg, Klagen- 
- furt, Agram, Sissek, Laibach und Triest 
_ direkte Billets 
4 via Spielfeld-Purkla 
ausgegeben, welche ab Purkla zur Be- 
‘ nützung eines Sitzplatzes in dem in 
dieser Station aufgestellten Permanenz- 
_ wagen nach Gleichenberg berechtigen. 
Die Preise dieser Billets betragen in 
- Gulden Oe. W. Noten inkl. Stempel: 
F- Bei Be- 
nützung des Bei Benützung 
Eilzuges bis des Postzuges 


Spielfeld 

Lan. PLOT /EERSTEINEZTIN: 
- Von Klasse Klasse 
9 [Wien . . 18,66. 13,82. 16,24 12,39 8,52 
Baden . . 16,93 12,50 14,76 11,28 7,78 
- Wr.» Neu- 
stadt 15,44 11,38: 13,50 10,33 7,14 


- Marbur 


2. — -— 310. 384 29,30 
Klagenfurt — , — 10297 822 5,89 
— Agram.. — — 123,75 1007 711 
 Sissek . — .— 16,20 12,68 8,84 
"Laibach a — 11,75 9,32 6,62 


Triest . 19,87. 15,47 10,74 
u 2 


er. 


Billigste Preise. 


berg geschieht in bequemen viersitzigen 
Wagen, welche im Anschlusse an jeden 
von Spielfeld in Purkla ankommenden 
Zug verkehren. 

Die Reisenden können in den obge- 
nannten Stationen auch Billets für vier- 
sitzige Separatwagen zur Fahrt von 
Purkla nach Gleichenberg zum Preise 
von 4,50 fl. Oe. W. lösen. In diesem 
Falle betragen die Fahrpreise pro Person 
bis Purkla je um. 1,20 fl. weniger als vor- 
stehend angegeben. 

Die obigen, um 1,20 fl. pro Person ver- 
minderten Fahrpreise gelten auch in um- 
gekehrter Richtung für Reisende, welche 
bis Ende September 1. J. von Gleichen- 
berg zurückkehren. ; 

Für die Wiener Lokalstrecke ist es 
auch gestattet, die angeführten Billets 
von der nächst rückwärts gelegenen, mit 
solchen Billets dotirten Station zu be- 
ziehen, wenn sich nicht der Fahrpreis 
von der eigentlichen Abfahrtsstation bis 
Purkla, nebst Zuschlag von 1,20 fl. Oe. W. 
für den Sitzplatz im Permanenzwagen 
von Purkla nach Gleichenberg, niedriger 
stellt. 

Kinder im Alter von 2—10 Jahren 
werden nach und ab Purkla zu halben 
Bahnpreisen befördert, die Gebühr für 
die Wagenfahrt Purkla-Gleichenberg ist 
jedoch auch für Kinder des besagten 
Alters voll wie für Erwachsene zu be- 
zahlen. 

Bestellungen auf Sitzplätze im Per- 
manenzwagen zum Preise von 1,20 fl. 
Oe. W. und auf Separatwagen zum Preise 
von 4,50 fl. Oe. Ww werden auch in allen 
übrigen Südbahnstationen entgegen ge- 
nommen. 

Die direkte Abfertigung des Reise- 
gepäcks kann nur bis Purkla erfolgen. 

Für die Weiterbeförderung des Ge- 
päcks gelten folgende Bestimmungen: 

Das im Permanenzwagen mitgeführte 
Handgepäck wird, falls dasselbe nicht 
einen Sitzplatz okkupirt, gebührenfrei 
behandelt. Im anderen Falle ist die 
Gebühr für einen Sitzplatz mit 1,20 fl. 
zu entrichten. Für das am Kutschbocke 
oder am rückwärtigen Theile des Per- 
manenz- oder Separatwagens geführte 
Gepäck wird die Taxe mit I kr. per 1kg 
festgesetzt und wird die entfallende Ge- 
bühr in der Station Purkla eingehoben. 

Für den Transport des im Wagen 
nicht unterzubringenden Gepäcks haben 
die Reisenden selbst zu sorgen. 


{ DH. Privat-Änzeigen. 
’ Für Anschluss- und Fabrik-Geleise. 


- Stahlschienen in verschiedenen Profilen, Kleineisenzeug, Weichen, Herzstücke 
BR reuzungen, Drehscheiben, Schiebebühnen, Bahnmeisterwagen, Prellböcke 
\E B 


Eichene und kieferne RBahn- und Weichenechwellen, roh, auch 


m ‚prägnirt ab Lager Buckau oder Schulitz. 
Anfertigung von Projekten, sowie ganze Bauausführungen. 


Wilh. Marquardt, 


Techn. Geschiftt Magdeburg - Buckau. 


Die Fahrt von Purkla nach Gleichen- 


Die von und nach Wien Südbahnhot, 
Baden und Wiener - Neustadt lautenden 
derartigen Billets berechtigen zu einer 
dreitägigen Fahrtunterbrechung in Graz. 

Wien, am 1. Mai 1887. (1133) 

Die Generaldirektion. 


Mit 1. Juni 1887 tritt ein neuer Lokal- 
Personentarif in Kraft, durch welchen 
der gleichnamige Tarif vom 1. Oktober 
1876 sammt den hierzu erschienenen Nach- 
trägen I—-VII aufgehoben wird. 

Teplitz, am 14. Mai 1837. (1134) 

Die Direktion der K. K. priv. 
Aussig-Teplitzer Eisenbahngesellschaft. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugniss verschiedener Haltestellen. 
Nach einer Mittheilung der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Erfurt werden die 
bisher nur für die Abfertigung von Per- 
sonen eingerichteten Haltestellen Kl.- 
Wittenberg sowie die Haltepunkte 
Klieken, Mosigkau, Marke und Jütrichau 
am 20. d. Mts. auch für die direkte 
Abfertigung von Reisegepäck eröffnet 
werden. 


Berlin, den 14. Mai 1897. (1135) 
Die kin Direktion. 
ex. 


6. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


K.K. priv. Südbahngesellschaft. Es 
wird hiermit zur Kenntniss der Herren 
Aktionäre gebracht, dass die am heutigen 
Tage stattgehabte Generalversammlung 
den BRechnungsabschluss für das Jahr 
1886 genehmigt und die für dieses Jahr 
zu vertheilende Dividende auf einen Francs 
festgesetzt hat. 

Die Zahlung findet, zum Wechselkourse 
auf Paris berechnet, vom 1. Juni ab gegen 
Einziehung des Dividendenkoupons No. 4 
des Jahres 1886 statt und zwar: 

in Wien bei der Liquidatur der Gesell- 

schaft und beider K.K.Oesterr. Kredit- 
anstalt für Handel und Gewerbe, 

in Budapest bei der Ungar., allg. Kredit- 

bank, 
in Triest bei den Herren Morpurgo & 
Parente, 

in Berlin bei Herrn S. Bleichröder und 
bei der Direktion der Diskontogesell- 
schatt, 
in Frankfurt a/M. bei den Herren M. 
A. v. Rothschild & Söhne, 

in Hamburg bei der Norddeutschen 
Bank und bei den Herren L. Behrens 
& Söhne, 

in Leipzig und Dresden bei der allg. 
Deutschen Kreditanstalt, 

in Basel bei den Herren v. Speyr & Co., 

ferner in Paris, London, Genf etc. 

Wien, am 12. Mai 1897. (1136) 

Der Verwaltungsrath. 


7. Submissionen. 


Oldenburgische Staatseisenbahnen. Die 
auf dem Bahnhof Oldenburg lagernden 
Werkstatts- und Betriebsmaterialienab- 
fälle, als: 

Schmiedeeisen; Eisenblech, ein- 
schliesslich Abfälle von Heizröhren ; 
Gusseisen — alte Maschinentheile ete., 
Isolatoren, alte Roststäbe —; Rad- 
reifen, ‚fluss- und puddelstählerne; 


Dreh-undHobelspähne von Schmiede- 
eisen und Stahl, von Gusseisen und 
von Messing; Hartgussräder, alte; 
Kupfer mit Ansatz von elektrischen 
Telegraphen; Schienenabfälle (unter 
3m lang), Herzstückspitzen, Weichen- 
backen und Weichenzungen: Feder- 
stahl von Trag- und Spiralfedern 
auch Schrott; Plomben, alte; Guss- 
stahl (alte Feilen ete.); Zinkblech, 
altes; Gummiabfälle mit Hanfein- 
lagen; Morsepapier, gebrauchtes; 
Glasscherben 

sollen an den Meistbietenden verkauft 

werden. 

Reflektanten wollen das Materialien- 
verzeichniss nebst den Verkaufsbe- 
dingungen von unserm Revisionsbüreau 
hierselbst gegen portofreie Einsendung 
von 50 „8 beziehen und die Kaufserbie- 
tungen bis zum 1. Junicr. an uns ein- 
senden. 

Oldenburg, 14. Mai 1887. (1137B&W) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


« 


Oberhessische Eisenbahnen. Die Lie- 
ferung einer Billetzählmaschine neuester 
Konstruktion, mit Trockenstempelvor- 
richtung versehen, soll vergeben werden. 

Angebote, welchen eine genaue Be- 
schreibung der Einrichtung der Maschine 
beizufüsen ist, sind bis zum 28.1. M, hier 
einzureichen. 

Giessen, den 12. Mai 1887. (1138) 

Grossherzogliche Direktion. 


II. Privat- Anzeigen. 


Von Behörden empfohlener Apparat 
zur Vernichtung von Wurmfrass in 


Polsterung liefert 
Arnold A. Dolder, Bremen. 


PATENTE 


besorgt u. verwerthet in allen Ländern 
Al:red Lorentz Nachf. 


Prospecte gratis. Berlin, Lindenstr. 67. 


Es werden deutsche Fabrikanten ge- 
sucht. welche das deutsche Patent Parrish 
& Munn, Niles, Michigan, No. 31199, auf 
Signalapparat für Eisenbahnfahrzeuge 
zum Signalisiren während der Fahrt 
käuflich erwerben oder Licenzen zur 
Verwerthung dieses Patentes nehmen 
wollen. — Adressen nimmt entgegen 

C. Kesseler, 
Patent- und Technisches Bureau, 
Berlin, SW. 11, Anhaltstr. 6. 


Dieser Nummer liegt ein Prospect, betr. Johannes Tesch’s Prüfungs-Katechismen für Eisenbahn-Beamte, 
ranz Siemenroth in Berlin SW., Wilhelmstrasse 25, bei. 


Verlag von 


Te 


Mannheimer Maschinenfabrik Mohr & Federhoff, Mannheim 


empfiehlt als Specialitäten: 

Deeimal-, Centesimal- und Laufgewichtswaagen 
jeder Grösse und Tragkraft, | 
Gepäckzeigerwaagen, | 

transportable Locomotiv-Controlwaagen 
zum Abwiegen der einzelnen Radbelastungen, 
Waggonwaagen 
mit und ohne Geleisunterbrechung, 


Waagen 
mit selbst- 
thätigem 
Patent- 
Registrir- 
Apparat 
D;: Rp. 1525 
ältester 
II ———, und vorzüg- 

— ee lichster 
aller Billetdruck-Apparate, in vielen tausenden 
Krahnen und Hebewerkzeuge jeder Art und Tragkraft 
für Hand- und Motorenbetrieb, 
Sicherheits- Aufzüge jeder Construction | 
für Maschinen- und Handbetrieb 
mit den neuesten Sicherheitsvorrichtungen ausgerüstet, 3 
1 


Materialprüfungsmaschinenjnit Mohr’s selbstthätigem Diagrammapparat 


ber 114 D.R.-P u 

f 16960, | 

Ele] E Tee Rootsgebläse, 

ee Feldschmieden, E 
= ll Schmiedeheerde. 

Prospecte 


gratis und franco. 


Wetterfeste waschbare N 


Anktricjfarbe 


5 Prämiirt und patenfirt in den meiffen Fändern, —I- 
mm Schöner matter Ton. um 
mus Bedeutend billiger wie Oelfarben. mm 
mm Anwendung wie Kalkfarbe. um 
Frofpecte, Mufterbuh und Aftefte gratis und franko, 
Probekistchen M. 2.50 gegen Nachnahme. 


Gg. Jos. Altheimer, München X. 


Tiücht. Dertreter und Wiederverfäufer gefucht. Ir: 


Se (X 


DAURRLANan 


Zn asan ann un utaaahak 
un 
Sea 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau; Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutsch6i 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 5 
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Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS, 


Abonnements - Bedingungen: 
— 1 Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Öesterreiehischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
handlung vierteljährlih. . 2 2. 2... 4 Mk. 
2 Beidirecter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition(Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Postgebiet jährlich . x. 2... 20 Mk. 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk, 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr. 132 SW. hier) einzusenden. 
Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 
ei Berlin W„ Landgrafen-Strasse I. 


sur“ 


— 


1887. 


um 
Beilagen zur Zeitung 


sind direst 
an die Buch- und Steindruckerei von H, 5, HERMANN 
(Beuthatrasse 8, SW.) einzusenden, 


Privat-Inserate 
d 


Insertionspreis 


für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pt. 

2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 

Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 

x Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 

N = Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 

x Post (nicht aueh durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commisslonär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin S., Ritterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


3 Siebenundzwanzigster Jahrgang. 

: Berlin, den 21. Mai 1887, | 
N — 
. Dieser Nummer liegt der vom 1. Juni d. Js ab gültige Fahrplan der Main-Neckar-Bahn bei. 


Jahresbericht der Oesterr. K.K. 
Staatsbahnen pro 1886. 
Eintragungen im E.-Grundbuch. 


- Strassenbahnen mit Seilbetrieb 
in Nordamerika. 


arat zum selbstthätigen : ‘ i ee 
| ichtigstellen der Eisen- ee Na en 
-  bahnstationsuhren. ale s 
' { Unzulässigkeit des Koupons- 
Aus Oesterreich-Ungarn: stempel-Abzuges ohne aus- 


drücklichen Vorbehalt. 
Verzollung an der Grenze. 
Generalversammlungen der 
Kolomeaer Lokalbahnen, 
Kronprinz Rudolt-Bahn, 
Südbahn-Gesellschatft, 
Carl-Ludwigbahn. 


Das Oesterr. Lokalbahngesetz. 
Die Avisirung angekommener 
Bahnfrachten. 

Publikation v. Eisenbahntarifen. 
- Erhöhung der Staatsgarantie der 
I. Ungar.-Galiz. Eisenb. 

'Eisenbahnvorkonzess. in Oesterr. 


‚letzten Jahrzehnte sind, kann die Entwickelung der Seilbahnen 
zurückverfolgt werden bis zu Anfang dieses Jahrhunderts. 
Die erste Bahn an der Claystrasse in San Francisco wurde 
im Juni 1873 begonnen und so beeilt, dass die erste Probefahrt 
bereits am 1. August desselben Jahres stattfinden konnte. Dem 
ersten Versuche folgten bald weitere Bahnen in der Sutter-, 
California- und Gearystrasse und später die Presidio- und 
Marketstrassen-Bahn, sämmtlich in San Franeisco, und markirt 
lie Einführung der Seilbahnen in dieser Stadt eine Epoche, 
welche mit den ausgedehntesten Verbesserungen und Ent- 
wickelungen für sie verknüpft war. Auf steilen, früher ganz 
kahlen Hügeln ziehen sich jetzt die schönsten Strassen hin, auf 
beiden Seiten mit prachtvollen Villen und Wohnhäusern bedeckt, 
ja auf dem höchsten Gipfel der Californiastrasse haben sogar 
e Eisenbahnkönige Hopkins, Stanford u. s. w. ihre Paläste, da 
etzt durch die Seilbahn ein Mittel geschaffen war, mit Bequem- 
lichkeit den höchsten Punkt dieser steilen Strasse zu erreichen. 
Doch auch tür ganz ebene Strassen hat man die Vortheile dieses 
Systems erkannt, so dass sich jetzt die Seilbahnen nicht nur in 
anz Nordamerika, sondern auch in anderen Ländern eingebürgert 
ben, und befinden sich ausser in Newyork, Philadelphia, 
icago, St. Louis, Cincinnati, Kansas-City, Los Angeles u. s. w. 
ch eine Linie in London und sıyar zwei in Dunetin auf Neu- 
eland in Betrieb. 
Die Einrichtung der Strassenbahnen mit Seilbetrieb ist im 
H zn die gleiche wie die der gewöhnlichen Strassen- 
"bahnen, jedoch wird zum Betrieb derselben ein endloses Draht- 
seil benutzt, welches unter der Strassenoberfläche in einer Röhre 


*) Aus einem vom Königlichen Eisenbahn - Maschinen- 
nspektor Sillies am 23. Januar d. J. im Verein Deutscher 
Maschineningenieure gehaltenen Vortrag. Der vollständige Vor- 
ag mit Abbildungen findet sich in Glaser’s „Annalen“ No. 233 
bgedruckt. Aus demselben ist auch die Anordnung der Gleise 
Seilbahnwagen in den Strassen San Franeisco’s ersichtlich. 


Während unsere Pferdebahnen eine Errungenschaft der | 


® Inhalt: 


Zwischenstaatlicher Verkehr. 
Vereins-Notizen: 
Einführung des VII. Nachtrages 
zum Vereins-Betriebsreglem. 
Umrechnung des  Heizwerthes 
der Heizstoffe auf eine stets 
gleich bleibendeWärmeeinheit. 
Neue Vereins-Bahnstreeken., 
Rundschreiben. 
Offizielle Anzeigen: 
1. Güterverkehr. 
2. Personen- u. Gepäckverkehr. 
5. Submissionen, 
Privat-Anzeigen. 


Oesterr. Staatsb.: Personalien. 

Zwei Nekrologe. 

Der schwarze Freitag und die 
Eisenbahnen. 

Börsenbericht. 

Die Eisenbahnen Niederländ.- 
Indiens 1835. (Schluss.) 
Amerikanische Mittheilungen: 
Oeftentliche Bremsversuche. 

Winter-Beschwerden. 

Regierungsmassregel betreffend . 
Wagenheizung. 

Chicago, Burlington E. 

Erleichterte Gepäckexpedirung. 


Strassenbahnen mit Seilbetrieb in Nordamerika.*) 


oder einem Tunnel zwischen den Schienen fortläuft, über Rollen 
geführt und durch einen Motor (Dampfmaschine) in Betrieb 
gesetzt wird. 

Durch eine am Wagen angebrachte Greifervorrichtung, 
welche mittelst einer dünnen Stange durch einen länglichen 
Einschnitt in dem Bahnkörper in den Tunnel hineingreitt, wird 
das Seil gepackt und dadurch der Wagen selbst mit fortbewegt. 

Der Greifer reicht vom Wagen aus mittelst einer breiten 
Stahlstange von 12 mm Stärke durch den 15 mm breiten läng- 
lichen Einschnitt in den Tunnel hinunter. Mittelst zweier 
Backen oder Klauen, welche vom Wagen aus durch eine 
Schraube oder einen Hebel bewegt werden können, wird das 
Seil gefangen und festgeklemmt, so dass der Wagen selbst mit 
fortgezogen wird. 

Der Bahnkörper wird hergestellt durch eine Anzahl von 
Querstücken, auf welcher sowohl die Schienen, wie die Eisen 
zar Bildung des länglichen Einschnittes und ferner auch die 
Führungsrollen für das Seil befestigt sind. Zur Aufnahme des 
Drahtseiles dient ein Kanal oder Rohr aus Holz, Gusseisen, 
Blech oder Beton. Die eben erwähnten Querstücke bestanden 
anfangs meist aus Holz, später wurden dieselben aus alten 
Eisenbahnschienen und jetzt meistens aus Gusseisen hergestellt. 

Es wurde befürchtet, dass die Seilbahnen im Winter den 
Betrieb wegen Schnee und Eis einstellen müssten, doch über- 
zeugte man sich auch hierin vom Gegentheil, indem bei den- 
selben z. B. in Chicago die Bahn leicht vom Schnee befreit 
wurde, während Pferdebahnen und Bahnen mit Dampfwagen 
den Schnee nicht bewältigen konnten. 

Es wurden an einem auf den Schienen befindlichen Wagen 
Schneepflüge und Bürsten befestigt und der Wagen ähnlich 
wie der Personenwagen vermittelst eines Greifers mit dem Seil 
verbunden und von diesem auf den Schienen entlang gezogen. 
Da das Seil infolge seines Gewichtes und seiner Spannung einen 
Zug auf den Wagen nach unten ausübt, so wird derselbe immer 
auf den Schienen festgehalten, während bei Pflügen, welche 
durch Pferde oder Lokomotive bewegt werden, das Entgegen- 


f) 


gesetzte, also ein Druck nach oben, stattfindet. Ausserdem 
rutschen die Pferde auf dem glatten Pfade aus und dıe Räder 
der Lokomotive schleifen. Seit dem Beginn der Chicago Seil- 
bahn wurde daher noch nicht eine Fahrt wegen Schnee oder 
Eis verloren. 3 


Die hauptsächlichsten Vortheile der mit Drahtseilen be- 
triebenen Strassenbahnen gegenüber den Pferdebahnen mögen 
kurz hier aufgeführt werden: 


1. Starke Steigungen sind ebenso leicht zu befahren wie die 
Ebenen. 

2. Die Wagen können plötzlich angehalten oder in ruhiger 
Weise an irgend einer Stelle der Bahn im Lauf verzögert, 
leicht und sicher angehalten werden. 

3. Jede gewünschte Geschwindigkeit kann an irgend einer 
Stelle der Bahn erzielt werden, um Hindernissen aus dem 
Wege zu gehen. 

. Die Strassen bleiben frei von den Auswurfstoffen der Pferde. 

. Das durch die Pferdehufe veranlasste Geräusch fällt fort. 

. Ein Schneefall verursacht, wie oben näher erläutert, keine 

Unannehmlichkeiten. 

Die Leistungsfähigkeit der Bahn kann zu jeder Zeit ganz 

bedeutend erhöht und dem Verkehr angepasst werden. 

Seilbahnen können mit einer Geschwindigkeit bis zu 10 Engl. 

Meilen = 16 km betrieben werden und gerade so gut kann 

man sie auch langsam Zoll für Zoll ihren Weg durch eine 

dichte Menschenmenge sich bahnen lassen. 

8. Wegen des sicheren Bahnbettes ist die Bewegung ‚ler Wagen 
eine gleichmässige und nicht stossend oder schüttelnd, wie 
bei den Pferdebahnwagen. 

9. Seilbahnwagen können leichter die Fahrzeit einhalten wie 
Pferdebahnwagen, wegen des leichten und schnellen An- 
lassens und Anhaltens. 


Bei der Strassenbahn in Chicago waren, bevor das Seil 
angelegt wurde, 600 Pferde erforderlich, um die nöthigen Rund- 
fahrten zu machen. Nach Einführung des Seilbetriebes steigerte 
sich der Verkehr derart, dass zu dessen Bewältigung 2500 Pferde 
nöthig gewesen wären. 

Seit dem 31. August 1885 ist in Newyork eine Seilbahn 
nach dem System Miller im Betrieb und war seit dieser Zeit 
ohne merkliche Unterbrechung in Thätigkeit. Dieselbe zieht 
sich an der 10. Avenue von der 125. Strasse beginnend, bis zur 
137. Strasse entlang. Die Schönheit der Ausführung sowohl der 
Betriebsmaschine und der Gebäude als auch der Bahn selbst in 
allen ihren Theilen, das sichere Wirken der ganzen Anlage 


A oop 


Apparat zum selbstthätigen Richtigstellen der Eisenbahnstationsuhren. 


In der Sitzung des Hannoverschen Bezirksvereins Deut- 
scher Ingenieure vom 28. Januar d. J. hielt Herr Telegraphen- 
inspektor Fink über einen Apparat zum selbstthätigen täg- 
lichen Richtigstellen der Stationsuhren vermittelst des tele- 
graphischen Uhrsignales einen Vortrag, welchem wir die nach- 
stehenden Angaben entnehmen. 

Die Ueberwachung des richtigen Ganges der Stations- 
uhren wird bei den Deutschen Eisenbahnen bisher in der Weise 
gehandhabt, dass täglich zu einer bestimmten Zeit von einer 
Hauptstelle aus an sämmtliche Stationen auf telegraphischem 
Wege das Zeichen zum Uhrenstellen, das sogenannte „Uhr- 
signal“ gegeben wird. Die verschiedenen Hauptstellen — in 
der Regel für jeden Verwaltungsbezirk eine — erhalten ihrer- 
seits ein gleiches Zeichen von dem am Ort befindlichen Reichs- 
telegraphenamt; letzteres wird von dem Haupttelegraphenamt 
in ‘Berlin benachrichtigt, dessen Normaluhr von der Sternwarte 
aus überwacht und richtig gestellt wird. Mit diesem täglichen 
Uhrenzeichen müssen die Zeitangaben der auf der betreffenden 
Station befindlichen Uhren in genauer Uebereinstimmung ge- 
halten werden, was zur Zeit derartig geschieht, dass etwaige 
Abweiehungen durch das Stellen der Zeiger mit der Hand aus- 
geglichen werden. 

Die Unvollkommenheit eines solchen Verfahrens ist 
leicht zu erkennen. Der Uhrmacher Wilh. Matthies in 
Osterode a/H. stellte sich daher die Aufgabe, dasselbe durch 
eine zweckmässigere und zuverlässige Einrichtung zu ersetzen. 
Dieselbe sollte folgende Bedingungen erfüllen: 

1. eine Beschränkung in der Benutzung der Telegraphen- 
leitungen darf nicht herbeigeführt werden; 

2. die Einrichtung darf täglich nur einmal zu einer be- 
stimmten Zeit und nur innerhalb eines Zeitraumes von 
wenigen Minuten befähigt sein, in Thätigkeit treten zu 
können, während in der ganzen übrigen Zeit des Tages 
kein telegraphisches Zeichen irgend welchen Einfluss auf 
die Zeigerstellung ausüben darf; 

3. in dem fraglichen Zeitraum darf die Zeigereinstellung nur 
durch die eine Minute lange Leitungsunterbrechung 


beim Uhrenzeichen erfolgen, während die in .diesem Zeit- ' 
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macht diese neue Bahn 
Amerikas. 

Dieses neue System unterscheidet sich in vielen wesent- 
lichen Punkten von den bis jetzt bekannten Seilbahnen anderer 
Städte und bezweckt durch Anwendung von 2 Seilen und 2 von 
einander unabhängigen Betriebsmaschinen und Antriebsvor- 
richtungen, die Möglichkeit zu geben, unter allen Verhältnissen 
welche durch Unfälle jeder Art herbeigeführt werden können, 
dennoch einen forfwährenden Betrieb der Bahnen zu sichern. 

In Newyork :laufen auf vielen Linien die Pferdebahnen 
Tag und Nacht, auch die neue Tenth Avenue Seilbahn ist 
22 Bhnnden des Tages in Betrieb und ist es unter diesen Um- 
ständen gewiss eine unbedingte Nothwendigkeit, Sicherhei 
durch Verdoppelung des ganzen Apparats zu schaffen. 

Infolge der günstigen Ergebnisse der Seilbahnen nach 
dem Miller’schen System hat sich im vorigen Jahre eine Gesell- 
schaft unter dem Namen „The Kingsbridge Cable Railway Co.“ 
in Newyork gebildet, welche eine Seilbahn von der 59. Strasse 
beim Centralpark bis zur Kınsbridge bauen will. Der Umstand 
dass die Grundstücke an der 10. Avenue, seitdem die Seilbahn 
in Betrieb gesetzt wurde, um 25 bis 75 pCt. im Werthe ge- 
stiegen sind, brachte eine grosse Baulust in der Nähe der pro- 
jektirten Bahn hervor. Ferner soll die jetzige 3. Avenue-Pferde- 
bahn in eine Seilbahn nach Miller'schem System umgewandelt 
werden. Diese Bahn ist etwas über 8 Engl Meilen (12,8 km) lang. 

Die Kosten zum Bau dieser umfangreichen Bahn werden 
aut 2 Millionen Dollars geschätzt. Die Zinsen von dieser 
Summe (zu 4 pCt. gerechnet) würden jährlich 80000 D. aus- 
machen; es werden jedoch gegenwärtig im Durchschnitt jähr- 
lich 100000 D. für den Ankaut von Pferden ausgegeben, ja, in 
einem Jahr belief sich diese Summe sogar auf 200000 D. Das 
Seil tritt an die Stelle von 2000 Pferden, wovon jedes täglich 
50 Cts. (2 .%) zu füttern kostet, d. s. jährlich 365 000 D. Hierzu 
kommen noch ausserdem die Löhne von 300 Knechten, Huf- 
schmieden und Wärtern. Diese Kosten, welche aus der Bedie- 
nung der Pferde entstehen, würden bei der Seilbahn wegfallen 
und sich auf die Löhne für die Maschinisten und Heizer be- 
schränken. ; 

Die bedeutendste Ausgabe bei Bahnen mit Seilbetrieb 
ist der Kohlenverbrauch. Rechnet man nun für diese projektirte 
Bahn 20 t Kohlen pro Tag, was sehr hoch gegriffen ist, so wäre 
es bei den gegenwärtigen Preisen eine Summe von ungefäh. 
25000 D. für das Jahr und kann man schon aus diesen wenigen 
Zahlen ersehen, wie beträchtlich die Ersparnisse von Betriebs 
kosten sein werden. F 


gewiss zu der schönsten "Seilbahn 
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raum gegebenen Alarm- und sonstigen telegraphischen 
Zeichen ohne jeglichen Einfluss bleiben müssen. 
Matthies hat diese schwierige Aufgabe in durchaus be 
friedigender und sinnreicher Weise gelöst und einen Apparat 
hergestellt, welcher die Bedingungen vollständig erfüllt. Die 
Königliche Eisenbahndirektion Hannover hat mit demselben 
auf dem Bahnhofe Hildesheim Versuche angestellt, welche ein 
vortreffliches Ergebniss gehabt haben. j 
Die wesentlichen Bestandtheile eines solchen Apparates 

sind ein Laufwerk mit Gewichtsbetrieb zur Bewegung der 
eigentlichen Zeiger-Einstellungsvorrichtung und eine elektro- 
magnetische Vorrichtung zum Auslösen dieses Laufwerkes 
Der Apparat wird dicht hinter dem Uhrwerk in das nach den 
verschiedenen Zeigewerken führende Zeigerleitungsgestänge 
eingeschaltet, welches mittelst Gabelverkuppelung an deı 
Apparat angeschlossen wird. Derselbe bildet somit gewisser: 
massen selbst ein Glied der Zeigerleitung und steht durch dies 
unter dem Einflusse des Uhrwerkes in dauernder Bewegung 
Da die Einrichtung so getroffen ist, dass der Anker des Elektro 
magneten beim Telegraphiren zwar spielt, aber weder auf da 
Uhrwerk, noch auf den Telegraphenapparat einwirkt, so ist 
hiermit der ersten der vorstehenden Bedingungen entsprochen 
Zur Erfüllung der zweiten Bedingung erhält die Uhr ein alle 
24 Stunden einmal umlaufendes Rad mit einem Einschnitt. Au 
diesem Rade schleift der eine Arm eines Winkelhebels, desse! 
anderer Arm eine im Anker des Elektromagneten befindliche 
Stange zurückhält und diese erst dann herausschnellen lässt 
wenn der Hebel in den Radeinschnitt fällt. Diese Stange er 
greift dann ein Rad, welches sich mit einer Welle des Uhr 
werks jede Minute einmal herumdreht, und kuppelt es mi 
einem zweiten Rade, welches auf derselben Welle lose drehbar 
ist und den Zweck hat, das mit besonderem Treibgewicht ver 
sehene Zeigerstellwerk auszulösen. Der dritten und Haupt 
bedingung wird dadurch Genüge geleistet, dass diese Aus 
lösung erst dann erfolgt, wenn das lose Rad mindesten 
eine halbe Umdrehtung gemacht hat, wenn also die Leitung 
länger als eine h4lbe Minute unterbrochen wird. Dauert da 
gegebene telegraphische Zeichen nicht eine volle halbe Minute 


R 


a Serra a Me 


so löst sich die Kuppelung der beiden Räder, das lose Rad 
wird durch ein Gewicht mit Schnurzug in seine Anfangs- 
‚stellung zurückgebracht, und seine Drehung muss dann wieder 
‚von vorn beginnen. Also allein bei dem eine Minute dauernden 

„Uhrsignal“ wird das Zeigerstellwerk ausgelöst, eine Gabel 
‚ergreift die Zeigerwelle und stellt den Zeiger richtig. 

e Bei Neubeschaffungen von Uhren werden die Einstellungs- 
 apparate zweckmässig gleich mit in das eigentliche Uhrwerk 
eingebaut, wodurch sich der Anschluss der Zeigerleitung 
_ wesentlich einfacher gestaltet. 

3 Befinden sich auf einer Station mehrere, von einander 
unabhängige Uhren, so erhält nur eine den in Rede stehenden 

Apparat. Die übrigen werden mit einfacheren Einrichtungen 

versehen, deren Elektromagnete nicht in die Betriebsleitung 
‚eingeschältet zu werden brauchen; es genügt vielmehr, wenn 

durch eine an dem Hauptapparat angebrachte Kontakt- 
vorrichtung im entscheidenden Augenblick ein besonderer 
"Stromkreis für die Nebenuhren geschlossen wird. Die am 

Hauptapparat unentbehrliche Einrichtung zur Verhinderung 
aa lanunE ist also für die Nebenuhren gänzlich 

entbehrlich. 
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d Aus Oesterreich-Ungarn. 
5 Das Oesterreichische Lokalbahngesetz. 
x Der Eisenbahnausschuss des Abgeordnetenhauses hat seine 
Berathungen über den Entwurf dieses Gesetzes wieder auf- 
enommen und gedenkt dasselbe noch in dieser Session zur 
"Plenarbehandlung bringen zu können. Mit Rücksicht auf die 
Kürze der Zeit und die Dringlichkeit diesfälliger Bestimmungen 
"(nachdem das frühere Lokalbahngesetz ausser Wirksamkeit ge- 
‚treten ist), soll nicht die ganze Vorlage, sondern nur der auf 
‚die Konzessionirung dieser Art von Bahnen und deren Betrieb 
‚bezügliche Theil der Vorlage zur Verhandlung und Sanktion 
"gebracht und als besonderes Gesetz promulgirt werden. (Ueber 
die Berathungen des Ausschusses berichten wir demnächst.) 


R Die Avisirung angekommener Bahnfrachten. 

SE Der Oesterreichische Handelsminister hat eine Deputation 
empfangen, welche eine von 1500 ersten Firmen Wiens ge- 
zeichnete Petition des Inhalts überreichte, dass zu dem früheren 
Modus des Avisirungsverfahrens durch die Bahngesellschaften 
‚selbst zurückgegriffen werde, weil durch das Avisiren per Post 
nicht nur unnütze Kosten erwachsen, sondern auch eine Ver- 
spätung verursacht wird, die der Geschäftswelt in Zeiten leb- 
haften Geschäftsganges von bedeutendem Nachtheil ist. Marquis 
Bacquehem zeigte sich über den Gegenstand wohl informirt, 
und bemerkte, dass es den Bahngesellschaften unbenommen 
bleibe, wie früher die Frachtenavisirung zu bewerkstelligen, da 
ja die fragliche Verordnung einen obligatorischen Charakter 
nicht besitze. Er werde die Wünsche des Handelsstandes zu 
‚berücksichtigen nicht unterlassen. 

Ä& 
y ’ Publikation von Eisenbahntarifen. 

= Das Ungarische Kommunikationsministerium richtete einen 
Erlass an sämmtliche demselben unterstehenden Eisenbahnen, 
in welchem unter Berufung auf die frühere einschlägige Ver- 
‘ordnung den Eisenbahnen untersagt wird, Tarife und Nach- 
träge zu denselben vor erfolgter Genehmigung durch das 
"Ministerium zu publiziren. Im Erlasse wird darauf verwiesen, 
welche Verwirrung des Publikums in dem Falle herbeigeführt 
"würde, dass ein bereits publizirter Tarif die angesuchte Ge- 
nehmigung des Ministeriums nicht erhielte. Die Direktionen 
‘werden daher mit allem Nachdruck aufmerksam gemacht, die 
"Verordnung einzuhalten. Die bisher bestandenen Ausnahmen 
für besonders dringliche Fälle bleiben aufrecht. — Dem Ver- 
mehmen nach soll dieser Erlass über Andringen der Königlich 
'Ungarischen Staatsbahn erfolgt sein, welche sich strenge an 
iese Norm gehalten hat, während sich einige andere Bahnen 
\‚bweichungen hiervon erlaubten. 


irhöhung der Staatsgarantie der I. Ungarisch-Galizischen 
Eisenbahn. 


za hlen, ferner von Fall zu Fall die genehmigten Investitionen 


'zu bedecken. Die Anleihe erhält die Steuer- und Stempelfrei- 
heit, und die Regierung wird ermächtigt, mit der Oesterreichi- 
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Bei solchen Uhren, deren Zeigerwerke unmittelbar, d. h. 
ohne Vermittelung längerer Zeigerleitungen, angetrieben 
werden, also z. B. bei den Regulatoren in den Büreaus, ist 
weder im Hauptapparat, noch in den Nebenapparaten die Ein- 
richtung zum Loskuppeln der Zeigerleitung vom Uhrwerk er- 
forderlich, weil die Einstellung unmittelbar am Zeigerwerk 
vorgenommen werden kann. 

Der Matthies’sche Apparat ist nicht allein für Eisenbahn- 
stationsuhren, sondern für alle Uhr verwendbar. Derselbe ist 
namentlich geeignet, die tägliche Richtigstellung der öffent- 
lichen Uhren in den Städten zu vermitteln, und dürfte ins- 
besondere an solchen Orten eine Zukunft haben, wo sich bereits 
ein ausgebreitetes Netz von Fernsprechleitungen befindet, 
welche, wie überhaupt jede vorhandene Leitung, für das System 
mit Leichtigkeit nutzbar gemacht werden können. Es würdeu 
in diesem Falle also nicht nur die Kosten der Herstellung 
eines besonderen Leitungsnetzes sich erübrigen, sondern auch 
die Theilnehmer an der Fernsprecheinrichtung sich mit ge- 
ringen Kosten die Ahnshrmlichkeit der sicheren und zuver- 
lässigen, täglichen selbstthätigen Richtigstellung ihrer Uhren 
verschaffen können. 


schen Regierung ein Uebereinkommen behufs Einheitlichkeit 
der für die Oesterreichischen Linien aufzunehmenden Investi- 
tionsanleihe mit der Ungarischen zu treffen. Beide Anleihen 
werden sodann auf sämmtliche Linien der Gesellschaft intabu- 
lirt. Die aufzunehmende Anleihe beträgt 10% Millionen Gulden 
und soll durch Emission 4 pCt. Prioritäten beschafft werden. 
Der Finanzausschuss des Abgeordnetenhauses acceptirte bereits 
den Gesetzentwurf, betreffend die weitere Staatsgarantie für 
diese Bahn. 


Eisenbahnvorkonzessionen in Oesterreich. 

Das Handelsministerium hat unter dem 13. April dem 
Oberingenieur Emil Berger in St. Pölten die Bewilligung zur 
Vornahme technischer Vorarbeiten für eine Dampftrambahn 
von der Station Ischl der Oesterreichischen Staatsbahnen über 
St. Gilgen, eventuell über St. Wolfgang nach Aich und für 
eine Zahnradbahn von Aich aufden Gipfeldes Schaf- 
berses; ferner unter dem 2. Mai der Firma Lindheim & Co. 
in Wien die erbetene Bewilligung zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten für eine gegebenenfalls als Lokalbahn auszufüh- 
rende normalspurige Lokomotiveisenbahn von Sambor über 
Staremiasto und Spas nachLomna je auf die Dauer von sechs 
Monaten ertheilt. 


r 


Jahresbericht der eo schen K.K. Staatsbahnen pro 
886 


Die Veröffentlichung dieses Berichtes steht in den 
nächsten Tagen bevor. Die nunmehr vollständig durchgeführte 
Organisation des Rechnungswesens und die Konsolidirung des 
Verkehrs und kommerziellen Dienstes bei dem kolossalen, mehr 
als 5000 km umfassenden Bahnkomplexe hätte eine Beschleuni- 

ung dieser Publikation ermöglicht. Doch musste der bereits 
fertig gestellte Rechnungsabschluss umgearbeitet werden, um 
den Wünschen, welche das Abgeordnetenhaus jüngst in seinen 
Resolutionen bezüglich des Rechnungswesens der Staatsbahnen 
ausgesprochen hat, bereits in dem diesmaligen Rechnungsab- 
schlusse zu entsprechen. — Von den, dem Vernehmen nach 
nicht ungünstig lautenden Ergebnissen ist bisher näheres nicht 
al da diese Ziffern noch als Amtsgeheimniss angesehen 
werden. 


Eintragungen im Eisenbahngrundbuch. 

Im Eisenbahngrundbuche für das alte Oesterreichische 
Netz der Staatseisenbahngesellschaft wurde die Eintragung der 
als normalspurige Sekundärbahn zu bauenden Linie Schimitz- 
(Brünn-) Vlarapass sammt den eventuellen Zweiglinien Nemotitz- 
Koritschan und Ostra-Strassnitz vollzogen. 


Geschäftsergebnisse der Königlich Ungarischen Staats- 
bahnen pro 1886. 

Dem hierüber zur Veröffentlichung gelangenden Aus- 
weise sind folgende überraschend günstige Daten zu ent- 
nehmen: Danach erreichten die ordentlichen Einnahmen im 
Geschäftsjahre 1886 zusammen 34164443,12 fl. und zwar 
427 754,01% fl. mehr als im Jahre 1885. Ebenso günstig gestal- 


ten sich die Ausgaben, welche im Jahre 1886 19972 176,59 fl. 
betrugen, das ist 679 398,41 fl. weniger als im Vorjahre. Der 
Ueberschuss der Einnahmen erreichte daher die Summe 


von 14 192 266,53 fl. 

Die Verminderung der Ausgaben konnte trotz der ausser- 
ordentlichen, im Budget nicht vorhergesehenen Ausgaben für 
militärische Zwecke nur durch äusserste Sparsamkeit erreicht 
werden. Im allgemeinen betrug der Betriebskoeffizient im 
Jahre 1836 58,45 pCt., während er im Vörjahre noch 67,2 pCt. 
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erreichte. Das vom Kommunikationsminister Herrn v. Baross 
inaugurirte neue Regime hat daher bereits im abgelaufenen 
Geschäftsjahr seine Früchte getragen und verspricht noch er- 
spriesslichere Resultate. 

Auch über die vom Staate übernommenen Vizinalbahnen 
und ihrer Betriebsergebnisse wird der Ausweis manches Be- 
friedigende enthalten. Das angenehmste ist jedenfalls die 
Thatsache, dass der Staat bei sämmtlichen, viele hundert Kilo- 
meter langen Vizinalbahnen insgesammt nur 29 306,39 fl. darauf- 
gezahlt hat. Die Befürchtung, dass die massenhafte Ueber- 
nahme dieser Bahnen den Staatsschatz allzu sehr in Anspruch 
nehmen wird, hat sich daher durch die Praxis als unbegründet 
erwiesen. Der Verlust im Vorjahre ist nicht nur an und für 
sich ganz unbedeutend, sondern wird auch auf indirekte Weise, 
da der Ausbau jener Vizinalstrecken wirthschaftlich von hoher 
Bedeutung sowohl für die betreftenden Gegenden wie auch für 
das ganze Land ist, vielfach ausgeglichen. 

Der Ausweis pro 1886 wird kein detaillirter Geschäftsbe- 
richt sein, sondern nur die wichtigsten oben erwähnten Ziffern 
zur Darstellung bringen. Ein selbständiger Jahresbericht der 
Ungarischen Staatsbahnen wird nicht mehr veröffentlicht wer- 
den. Dafür gedenkt der Kommunikationsminister über alle ihm 
unterstehenden Anstalten, inkl. der Bahnen, dem Reichstage 
einen Generalbericht vorzulegen, der sämmtliches Material ent- 
halten soll, welches bis jetzt in verschiedenen Spezialberichten 
zerstreut war. 


Unzulässigkeit des Kouponsstempel-Abzuges ohne ausdrück- 
lichen Vorbehalt. 

Wie in einem gegen die I. Ungarisch-Galizische Eisen- 
bahn schon vor mehreren Jahren geführten Prozesse hat der 
Oesterreichische oberste Gerichtshof auch gegen eine andere Bahn 
entschieden, dass ein solcher Abzug unzulässig sei. In diesem 
letzteren Prozesse musste zuerst der Kompetenzstreit aus- 
gefochten werden, weil die Eisenbahngesellschaft die Kom- 
Beten des Wiener Handelsgerichts bestritt, da Wien, wenn auch 
daselbst eine Zahlstelle für die Koupons eröffnet worden sei, 
doch nicht als der vom Gesetz erforderte, ausdrücklich be- 
dungene Erfüllungsort angesehen werden könne. Alle drei In- 
stanzen entschieden jedoch, dass für die Kouponszahlung Wien 
der vertragsmässig stipulirte Zahlungsort sei, weil das Ver- 
sprechen, die Zinskoupons OBapowähl bei der Hauptkasse in 
Pest als auch bei den öffentlich bekannt zu gebenden Bank- 
häusern des In- und Auslandes auszuzahlen, nur den Sinn und 
Zweck haben kann, dass der Kouponsbesitzer mit dem gleichen 
Rechte und den gleichen Folgen, wie in Pest, die Auszahlung 
derselben bei diesem andern Bankhause zu beanspruchen be- 
rechtigt sei, d. h, dieses vertragsmässige Zahlstelle ist. Eben- 
so haben alle drei Instanzen in der Hauptsache der Klage statt- 
gegeben. Die wesentlichen Gründe gehen dahin, dass, nachdem 
die Zahlung der Koupons mit 5fl. Silber ohne allen Abzug zuge- 
sichert sei und diese Zusicherung schon zur Zeit erfolgte, als die 
heutigen Gesetze über die Kouponssteuer bereits bestanden, die 
Gesellschaft verpflichtet sei, dem Kouponsbesitzer 5 fl. voll zu 
entrichten, weil jede Minderzahlung eben einen Abzug in sich 
schliessen würde, Hierbei bedarf es keines weiteren Eingehens 
in die Frage, ob die Kouponssteuer, welche vom Staate bei der 
emittirenden Gesellschaft eingehoben wird, gesetzlich von dieser 
selbst oder vom Kouponsbesitzer zu tragen und von ihm da- 
durch, dass er sich ER Steuerabzug gefallen lässt, der emit- 
tirenden Gesellschaft rückzuvergüten sei, denn es liegt in der 
Erklärung der Zahlung ohne allen Abzug jedenfalls ein Ver- 
zicht auf jeden Abzug ohne Ausnahme, welchen die Geklagte 
aus irgend einem Grunde zu machen berechtigt sein könnte. 


Verzollung an der Grenze (Präjudizialfall). 

Laut Entscheidung des K.K. obersten Gerichtshofes vom 
22. März dieses Jahres verpflichtet die Klausel: „Verzollung an 
der Grenze“ auf Bahnfrachtbriefen nicht die Bahn zur Ver- 
zollung des Gutes in der Grenzstation selbst, sondern nur dazu, 
dass das Gut überhaupt durch die Bahn der zollamtlichen Be- 
handlung zugeführt werde. In der Begründung dieses Urtheiles 
wird ausgeführt, dass für die geklagte Bahn zu der ihr ohne 
diese Klausel nicht obliegenden Veranlassung der Verzollung 
ein Pa ya Auftrag erforderlich war. Nachdem dieser Aut- 
trag dahin lautete, dass das Frachtgut an der Grenze, nicht aber, 
dass es in der vom Kläger gewünschten (Deutschen) Grenz- 
station zu verzollen sei, so hat die geklagte Bahn nur im Geiste 
der einem jeden Machthaber zustehenden Befugnisse zur An- 
wendung zweckmässiger Mittel gehandelt, wenn sie zur Ver- 
meidung eines bei dem damaligen Geschäftsandrange in der 
fraglichen Grenzstation voraussichtlichen grösseren Zeit- und 
Kostenaufwandes im allseitigen Interesse‘ einer schnelleren Be- 
förderung das gesetzliche Ansageverfahren wählte und die Ver- 
zollung bei einer inneren Zollstelle anweisen liess, wozu sie 
nicht erst einer telegraphischen Anfrage bei dem Kläger be- 
durfte, weil eben nicht vorgeschrieben war, dass die Verzollung 
gerade in der fraglichen Grenzstation zu geschehen habe. Wenn 
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die Kläger nach ihrer Behauptung daran 'ein besonderes Inter 
esse wegen Ersparung von Zeit und Kosten wirklich geh 
hätten, so wäre es ihre Sache gewesen, diesen Verzollungs 
ausdrücklich vorzuschreiben; dass endlich nicht dort, sond 
am Ansageorte die Beschädigung des Gutes eingetreten 
war nicht vorauszusehen und trifft als Zufall nach $ 13] 
Allg. B. G. denjenigen, in dessen Vermögen er sich ereignet, 


Erste ISnETAlNERSBn lung. LET Lokalbahnen am 
ai 

Dieselbe fand blos zur Konstituirung dieser Gesellschaft 

statt und wurden 7 Verwaltungsräthe, unter ihnen Fürs 
Radziwill zum Präsidenten und 3 Mitglieder desselben in 
das Exekutivkomitee gewählt. 


20. Generalversammlung der Kronprinz Rudolf-Bahn 
am 10. Mai d. J. 

Der zum Vortrage gebrachte Bericht theilt mit, dass di 
Staatsverwaltung im abgelaufenen Jahre die im $ 8 des Ueb 
einkommens vom 11. Dezember 1883 festgesetzten Beträge 
Jahresrenten, Dividenden und Annuitäten, dann für Zahlun 
der Steuern nebst Zuschlägen und für Bestreitung gesellschaft 
licher Auslagen zur Verfügung gestellt hat, so dass der V 
waltungsrath in der Lage war, das Aktienkapital entsprechen 
dem in der vorjährigen Generalversammlung gefassten Beschluss 
zu verzinsen und hiernach sowohl den Julikoupon pro 1886 
auch den Koupon pro 1. Januar 1837 mit je 4 fl. 75 kr. ein 
lösen. Der Verwaltungsrath stellt den Antrag, dass der gleicl 
Vorgang bezüglich der Koupons pro 1. Juli 1837 und 
1. Januar 1888 eingehalten werde. Auch die übrigen zur V 
fügung gestellten Beträge wurden ihrer Bestimmung zugefü 
Weiter wird mitgetheilt, dass der Betrag der nicht zur Koı 
vertirung oder Rückzahlung präsentirten 5 pCt. Silber-Prior 
tätsobligationen schon im Vorjahre zu Händen des Gerich 
deponirt worden ist; seither wurde auch der Betrag der ni 
zur Konvertirung oder Rückzahlung präsentirten 5 pCt. G 
Prioritätsobligationen bei Gericht deponirt, so dass dıe Kon 
tirung beider Emissionen als abgeschlossen zu betrachten ist. 


37. Generalversammlung der Südbahn-Gesellschaft 

am 12. Mai d. J. 

. Der Jahresbericht pro 18386 konstatirt, welche grosse 
strengungen seitens der Verwaltung gemacht werden muss 
um einer allzu empfindlichen Verschlechterung der Betrieb 
verhältnisse vorzubeugen. Durch den Einfluss fremder Lin 
wurden der Bahn Tarife auferlegt, welche gar keine Gewinns 
chance boten und nur den Zweck hatten, eine forzirte Uebe 
lenkung der nothleidenden Artikel auszugleichen. Der Ausf 
in den Einnahmen gegen das Vorjahr betrug 1690 250,35 
obwohl im Frachtenverkehr eine Zunahme der Tonnage st 
fand. In letzterer Zeit wurde der Zugsökonomie grosse A 
merksamkeit zugewendet; die geplanten Reformen werden 
Ausgabenkonto erheblich entlasten. Die Verhandlungen 
der Regierung über den Peagevertrag für die Linie Laib 
Divacca ist dem Abschlusse nahe. (Ausführlicher darüber 
richten wir ın der nächsten Korrespondenz.) Der viel erwähnt 
Steuerprozess befindet sich im letzten Stadium der Entscheid 
Von dem Einnahmeüberschusse von 190512 fl. zuzüglich 
Restes vom Jahre 1885 von 1201132 fl. = 1391644 fl. wird 
Dividende von einen Francs vertheilt und der Restbetrag v 
1094 123 A. für das Jahr 1887 vorgeschrieben. 


32. Generalversammlun 
am 14. Mai d. 
Generaldirektor Hofrath Freiherr vv Sochor mach 
anknüpfend an den bereits veröffentlichten Geschäftsberich 


der ed - Ludwigbahn 


getretenen Ausfälle einigermassen auszugleichen. Unter die 
Bemühungen darf zunächst die Ausdehnung der Gesc 
Beziehungen auf neue Gebiete erwähnt werden, sohin die th 
weise Erhöhung der Lokaltarife und endlich die Erzielung V 
Ersparnissen im Betriebe Zur Erhaltung der Leistu 
fähigkeit der Bahn mussten andererseits auch neue Ausga 
für Investitionen gemacht werden. Hierher gehört nicht 

die fortschreitende Auswechslung der Schiffkornbrücken, so 
die Neuherstellung und Erweiterung von Kreuzungsanla 
sondern auch die Errichtung einer Reservoir-, respektive 
füllanlage für Petroleum in der Grenzstation Podwoloc 
durch welche die Verwaltung in die Lage versetzt wird, e 
Theil der bis jetzt auf anderen Routen sich bewegenden 
kasischen Petroleumtransporte für die eigene Linie zu gewit 
Die Kosten dieser Neubauten finden, insoweit dieselben & 


rerechnet sind, ihren ziffermässigen Ausdruck in der Erhöhung 
des Baukontos. Die Schlussabrechnung der Herstellungskosten 
der Jaroslau-Sokaler Lokalbahn ergibt eine Gesammtsumme 
von 5192697 fl, mithin eine Ueberschreitung des für diese 
Lokalbahn emittirten Anlagekapitales von 4999800 fl. in 
Ur Br Obligationen um 192 827 H., welche einstweilen schwe- 
‚bend belassen werden. Diese Ueberschreitung entspricht dem 
"mit der Bauunternehmung abgeschlossenen Ausgleiche. Die 
Herstellungskosten der Jaroslau-Sokaler Bahn beziffern sich 
danach pro Kilometer auf 35495 fl. Die Verwaltung bemerkt 
dazu, es müsse berücksichtigt werden, dass die Bahn auf einen 
‚sehr ausgedehnten Verkehr eingerichtet ist und dass die 
‘sämmtlichen Objekte derselben definitiv ausgeführt sind. 
Sodann folgt die Verhandlung über die Verwendung des 
"Reingewinnes. Nach der durch Einlösung des Julikoupons 1886 
und des Januarkoupons 1887 erfolgten Auszahlung von 7 fl. 35 kr. 
oder 3% pCt. pro Aktie verblieb noch ein Ueberschuss von 
133 744 fl. Hiervon gebühren dem Verwaltungsrathe an Tantieme 
‚und Präsenzmarken 55560 fl., so dass 78184 fl. zur Disposition 
‘der Generalversammlung verbleiben. Der Verwaltungsrath be- 
antragt, es solle eine Nachzahlung nicht stattfinden, demnach 
der am 1. Juli 1887 fällige Aktienkoupon (für Rechnung des 
"Jahres 1837) mit 5 fl. 25 kr. eingelöst werden; von dem Ertrags- 
‚überschusse von 78184 fl. seien 20 000 fl. dem Pensionsfonds zu- 
zuweisen, und der Rest von 58184 fl. sei auf neue Rechnung zu 
schreiben. Der Antrag wird ohne Debatte einstimmig ange- 
nommen. 
47 Zum nächsten Punkte der Tagesordnung, Verlänge- 
rung der Jaroslau-Sokaler Bahn an die Reichsgrenze, 
berichtet Generaldirektor Freiherr v. Sochor namens des Ver- 
"waltungsrathes das folgende: 
Die aus den Beobachtungen des Verkehrs gewonnenen 
Erfahrungen haben ergeben, dass zur vollen Entwickelung der 
Bahn die Ausdehnung derselben bis an die Grenze nothwendig 
ist. Den Interessen aller an dem Verkehre der Sokaler Lokal- 
bahn betheiligsten Faktoren dürfte die Anlage einer einfachen 
'Schleppbahn vom Bahnhofe Sokal aus bis dicht an die Zoll- 
renze hinter Uhrynow entsprechen. Die auszuführende Schlepp- 
bahn würde beiläufig 23 km lang sein, und deren Herstellung 
dürfte etwa 550 000 Die 600000 fl. im ganzen oder ca. 25.000 fl. 
pro Kilometer kosten. Der Verwaltungsrath stellt den Antrag: 
„Der Verwaltungsrath wird ermächtigt, die Konzession für die 
‘Verlängerung der Jaroslau-Sokaler Bahn, resp. für die Anlage 
und den Betrieb einer Schleppbahn vom Bahnhofe Sokal bis 
zur KReichsgrenze nächst Uhrynow namens der Galizischen Carl- 
Ludwigbahn zu erwirken, die in Rede stehende Schleppbahn 
auszuführen und die zur Ausführung dieser Bahn erforderlichen 
'Geldmittel in der ihm am geeignetsten erscheinenden Weise, 
event. auch im Wege der Aufnahme eines Anlehens aufzu- 
bringen. 

Der Antrag wird gleichfalls ohne Debatte einstimmig an- 
&enommen. 

Nun folgt der Bericht über die Erwerbung der Konzession 
für dieLokalbahnDembica-Nadbrzeziemit Abzweigung 
nach Rozwadow: 

? Der Verwaltungsrath verweist auf die Schwierigkeiten, 
welche dem Galizischen Verkehre durch die fortschreitenden 
Abschliessungen der Absatzgebiete bereitet werden, sowie auf 
das immer mehr und mehr in den Vordergrund tretende Be- 
streben, den Verkehr von seinen naturgemässen Routen abzu- 
‚enken. Diese Umstände haben schon vor einigen Jahren den 
#edanken nahe gelegt, die Linien der Unternehmung mit der 
Weichsel zu verbinden, um neue, bis jetzt nur wenig entwickelte 
Verkehrsgebiete zu gewinnen. 

'f Neuestens kam dazu die Wahrnehmung, dass die Holz- 
zerflössung auf dem Sanflusse zur Weichsel immer grösseren 
Schwierigkeiten begegne und dass sich die Holztransporte, falls 
an neuer Verkehrsweg geschaffen, aller Voraussicht nach diesem 
Vege zuwenden dürften. Ferner dürfte die Regulirung der 
Weichsel jene Missstände beseitigen, welche jetzt die Schiff- 
ahrt zeitweilig behindern. Gestützt auf all dies hat die Ver- 
yaltung von der im Jahre 1883 ertheilten Ermächtigung der 
seneralversammlung Gebrauch gemacht und die Konzession 
ür die Lokalbahn Dembica - Nadbrzezie sammt Abzweigung 
lach Rozwadow erworben. Die Bahn, welche sich bereits im 
Bi befindet, ist 106 km lang und dürfte etwa 3 000 000 fl. kosten. 
der erforderliche Aufwand wird vorläufig aus den laufenden 
Mn sängen bestritten. Behufs definitiver Bedeckung wird fol- 
ender Antrag gestellt: „Der Verwaltungsrath wird ermächtigt, 
Me zur Ausführung der Lokalbahn Dembica nach Nadbrzezie 
ebst einer Abzweigung nach Rozwadow erforderlichen Geld- 
üittel in der seinem Ermessen am geeignetsten erscheinenden 
Weise, eventuell auch im Wege der Aufnahme eines Anlehens 
ufzubringen.“ 


K. K. Oesterreichische Staatsbahnen: Personalien. 
Der Vorstand der Generaldirektionsabtheilung 7a der 
(« K, Oesterreichischen Staatsbahnen, Herr Adolf Seyschab, 


EB 


Generaldirektionsrath, Ritter des Franz Josefordens, Gemeinde- 
rath der landesfürstlichen Stadt Steyr, vollendet am 25. Mai 1887 
sein 25. Dienstjahr als Eisenbahnfachmann. 


Zwei Nekrologe. 

In den ersten Tagen des Mai d. J. wurden zwei tüchtige 
und edle Männer, die Direktoren Friedrich ler von 
Emperger von der Aussig-Teplitzer Bahn und Georg Löw 
von der Böhmischen Nordbahn zu Grabe geleitet. 

Friedrich Edler von Emperger war seit dem Jahre 
18553 bei mehreren Bahnen thätig; seinen glänzenden 
Fähigkeiten und seiner unermüdlichen Thatkraft ist es zum 
grossen Theile mit zu verdanken, dass die Aussig-Teplitzer 
Bahn mit in der Reihe der hervorragendsten Verkehrsinstitute 
steht. In die Zeit seiner Thätigkeit fällt der Anschluss an den 
Elbeverkehr, sowie an die Oesterreichische Staatsbahn, die 
Nordwestbahn, die Dux-Bodenbacher, Prag-Duxer, Pilsen- 
Priesener, Buscht&hrader Bahn etc., Anschlüsse, welche den 
gegenwärtigen Kohlentransport erst ermöglichten. Durch Ver- 
wohlfeilung der Tarife sowie durch sein förderndes kintgegen- 
kommen bei der Anlage von Schleppbahxen, durch Beistellung 
hinreichender Betriebsmittel und durch eine musterhafte Prä- 
zision des Betriebes trug er ein gut Theil dazu bei, dass die 
dortige Kohlenindustrie sich in der gedeihlichsten Weise ent- 
wickeln und im Handelsverkehr sich in die ternsten Gegenden 
verbreiten konnte. 

Georg Löw ist durch einen Fall bei Besichtigung einer 
Maschine verunglückt. Seit dem Jahre 1852 beim Bau und Be- 
triebe mehrerer Böhmischen Bahnen thätig, wurde er nach voll- 
endetem Bau der Turnau-Kraluper Bahn zu deren Direktor und 
nach deren Fusionirung mit der Böhmischen Nordbahn zum 
Generaldirektor ernannt, welches Unternehmen er musterhaft 
leitete Dabei betheiligte er sich auch am öffentlichen politi- 
schen Leben als Landtagsabgeordneter und als Obmann des 
Komitees für den Bau des neuen Deutschen Theaters in Prag, 
welchen er selbst leitete. 


Der schwarze Freitag und die Eisenbahnen. 

Der „Krach“ am 9. Mai 1873 bildet alljährlich einen trau- 
rigen Gedenktag. Folgende Gegenüberstellung der damaligen 
und gegenwärtigen Kourse einiger Transportanstalten wird von 
den Blättern mitgetheilt. 


9, Mai 1873 Heute Differenz 
Dani cur 635 335 — 300 fl. 
Lloyd... 550 481 — 69 „ 
Staatsbahn. . . . 330 227 —103 „ 
Carl-Ludwigbahn . 218 206 — 12 „ 
Südbahn . he 180 74 — 106. „ 
Nordwestbahn KEITH: 213 161 — 52 „ 
Kaschau-Oderberger . . 165 149 — 16 „ 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Die verflossene Woche war arm an politischen Ereignissen 
von Bedeutung, dagegen reich an geschäftlicher Thätigkeit. 
Herr Hansemann ist wieder mobil und es steigen die Kourse. 
Die Italienische Mittelmeerbahn-Anleihe, die Russische Kon- 
version, die Ungarische Waffenfabrik, das wiederholt aufge- 
tauchte Projekt der Konvertirung der Ungarischen Eisenbahn- 
prioritäten und noch manche andere Gerüchte versetzten die 
Spekulation in die beste Stimmung. Davon profitirten auch die 
meisten Bahnen, wie Nordbahn (2490), Carl-Ludwigbahn (205,40), 
Oesterreichische Nordwestbahn (160,50), Elbethalbahn (161,50), 
Staatsbahn (225,50) und Südbahn (78,75). Besonders gesucht 
waren wegen ihres Einnahmeplus Böhmische Westbahn (311), 
Aussig-Teplitzer und Dux-Bodenbacher (beide in festen Händen), 
welche letztere eine 9 pCt. Dividende vertheilen soll. Einen er- 
heblichen Rückgang erfuhren die Aktien der Albrechtsbahn (53) 
wegen ihrer Kouponkürzung pro 1 fl. und die Prioritäten der Süd- 
bahn (3pCt. 147, 4pCt.118 und 5pCt. 126,50), infolge starker Abgaben 
vom Auslande, wofür kein anderer Grund als der ungünstige 
Rechenschaftsbericht pro 1886 vorhanden war, da die mindere 
Rentabiliät die Sicherheit der Obligationen durchaus nicht 
gefährdet. 


Die Eisenbahnen Niederländisch-Indiens 1885 
(Schluss aus No. 37.) 
Privatbahnen. 
a) In Betrieb. 

Die finanziellen Ergebnisse aus dem Betriebe der beiden 
Linien der Niederländisch - Indischen Eisenbahngesellschaft 
waren in 1885 weniger günstig als im Vorjahre. Bei der Linie 
Samarang-Vorstenlanden-Willem I war solches, 
ausser den höheren Ausgaben für die Bahnunterhaltung und 
für Wagenreparaturen, hauptsächlich den für das Erntejahr 1885 
gewährten Frachtermässigungen für die zur Ausfuhr über 
Samarang bestimmten Zuckersendungen der Fabrikanten in den 


Vorstenlanden, zuzuschreiben (bis 31. Dezember 1885 war bereits 
eine Zurückgewährung in Höhe von 579 324 fl. erfolgt), für die 
Linie Batavia-Buitenzorg war der Rückgang die Folge 
der Konkurrenz der im September 1884 dem Betriebe über- 
gebenen Dampftrambahn nach Meester Cornelis, wodurch der 
Personenverkehr bedeutend vermindert wurde, während der 
Rückgang des Güterverkehrs Folge der geringeren Kaffeeernte 
in den Preanger Regentschappen war. 

Aus den Einnahmen pro 1885 konnte dann auch zur Amor- 
tisirung der von dem Staat, infolge Zinsgarantie der Linie Sa- 
marang-Vorstenlanden gewährten Vorschüsse, nur eine Summe 
von 257 756 fl. zurückerstattet werden, gegen 453579 fl. im Vor- 
jahre, während in 1886 zur Tilgung der 3 pCt. Obligationen 
über einen Betrag von 421650fl. gegen 521 243 fl. in 1885 zu ver- 
fügen war. 

Infolge der im Laufe des Jahres 1885 kreirten 3 prozen- 
tigen Anleihe konnten die mit 4'/, pCt. verzinslichen Anleihen 
konvertirt werden, sodass die Gesellschaft jetzt nur eine einzige 
Anleihe zu verzinsen hat. Ihre Schuld an den Staat wegen 
der oben erwähnten Zinsgarantie für die Linie Samarang-Vor- 
stenlanden war am Ende 1885 bis auf 1180634 fl. reduzirt. — 
Das Aktienkapital in Höhe von 11450000 fl. blieb ungeändert. 
Der Bestand der Reserve- und Erneuerungsfonds vermehrte 
sich wiederum bedeutend und betrug am Ende 1885 2263 319 Al. 
gegen 2213 564 fl. am Ende 18%. 

Die Baurechnung der Linie Samarang - Vorsten- 
landen betrug 19613142 fl. gegen 19506 225 fl. in 1884, und 
und die der Linie Batavia-Buitenzorg 3701252 fl. gegen 
3690433 9. im Vorjahre. 

Auf der 203 km langen Linie Samarang-Vorsten- 
landen betrugen die Einnahmen aus dem Personen- und Ge- 
rn 558420 fl. (567.083 fl. in 1884), aus dem Güter- und 

iehverkehr 2206 448 (2473738) fl., an Extraordinarien 95718 
(104 161) H., überhaupt 2860 586 (3 144 982) fl, pro Jahrkilometer 
14 091 (15492) A., pro Tagkilometer 38,60 (42,44) f., pro Zugkilo- 
meter 5,01 (5,86) Ru 

Die Ausgaben betrugen auf dieser Linie: Allgemeine 
Kosten 180766 (185933) fl., für Bahndienst 410326 (389 260) fl., 
für Maschinendienst 393 784 (357 341) fl.. für Betriebsdienst 178 007 
(177 470) A., überhaupt 1 162884 (1110004) fl., pro Jahrkilometer 
5728 (5 a pro Tagkilometer 15,69 (14,98) fl., pro Zugkilometer 
2,04 (2,06) A. 

Der Reinertrag dieser Linie stellt sich somit auf 1 697 702fl. 

Von dieser Summe wurden verwendet: 114423 fl. für den Er- 
neuerunesfonds des Materials, 114 493 fl. für den Reservefonds, 
114493 fl. für den Erneuerungsfonds für den Oberbau, 85.000 fi. 
für den Amortisationsfonds; 1022756 fl. wurden dem Staat zu- 
gewiesen und 246676 fl. auf das Gewinn- und Verlustkonto 
gesetzt. 
ö Durch die Eröffnung der Staatsbahnlinie Batavia- 
Tandjong-Priok am 2. November 1885 ist der direkte Ver- 
kehr der Preanger Regentschappen mit dem Hafen von 
Tandiong-Priok überdieLinieBatavia-Buitenzorg 
hergestellt. Im allgemeinen waren bis dahin die Resultate 
dieses direkten Verkehrs nicht so günstig für die Privatbahn- 
Gesellschaft, als sie erwartet hatte. Während nämlich der- 
selbe eine Steigerung der Ausgaben zufolge Vermehrung der 
Züge und des Fahrmaterials verursachte, hat sich sowohl der 
Personenverkehr als die Einnahme aus dem Güterverkehr ver- 
min«tert; dabei konnte von den Betriebsmitteln nicht ein so 
nützlicher Gebrauch gemacht werden wie früher; dazu kommt 
noch, dass der Zweigbahn nach dem „Kleinen Boom“ durch 
die une des neuen Hafens fast jeder Verkehr entzogen 
wurde. 

Auf der 58 km langen Linie Batavia-Buitenzorg 
wurden vereinnahmt: aus dem Personenverkehr 327 146 (352 095) 
Gulden, aus dem Güter- und Viehverkehr 314 348 (362 024) fl., 
an Extraordinarien 35 075 (37 443) fl., überhaupt 676 570 (751 562) fl.; 
pro Jahrkilometer 11665 (12958) fl, pro Tagkilometer 31,95 
(35,50) fl., pro Zugkilometer 2,79 (3,19) fl. 

Verausgabt wurden: Allgemeine Kosten 69478 (70287) fl, 
Bahndienst 70 678 (72728) fl, Maschinendienst 109 101 (104 863) fl., 
Betriebsdienst 73987 (73619) fl., überhaupt 323244 (321497) Al., 

ro Jahrkilometer 5573 (5543) fl., pro Tagkilometer 15,27 (15,18) 

ulden, pro Zugkilometer 1,33 (1,36) fl. 

Der Reinertrag. betrug demnach 353326 fl. Von dieser 
Summe wurden 67657 fl. auf den Reservefonds und 285669 fl. 
auf das Gewinn- und Verlustkonto überwiesen. 


b) In Bau begriffen. 
a)-Eine Eisenbahn von Tagal über Bandjaran und 
Slawinach Balapoelang (+ 25 km), mit Zweigbahn 
von Bandjaran nach Pangka (+ 6 km). (Konzessio- 
när: die Java-Eisenbahngesellschaft im Haag). 

Seitens der Regierung wurde der Gesellschaft gestattet, 
so lange die konzessionirte Eisenbahn von Cheribon 
nach Samarang nicht zu Stande gekommen ist, die Linie 
Tagal-Balapoelang als Sekundärbahn zu betreiben, 
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und zwar zunächst nur für den Güterverkehr. Ein solcher 
vorläufiger Güterverkehr wurde am 21. Juni eröffnet zwi- 
schen der Station Tagal und den Haltestellen Papongan, 
Bandjaran und Slawi (15 km). Am 15. August wurde diese 
Strecke dem öffentlichen Verkehre übergeben. Der Bau der 
7Zweigbahn Bandjaran-Pangka darf ingoies Ermäch- 
tigung der Regierung bis auf weiteres eingestellt werden. 
Eine Eisenbahn von Belawan-Laboean-Medan- 
Deli-Toewa (346 km), mit Zweigbahn von Meda 
nach Timbang Langkat (20,9 km). (Konzessionär 
die Deli-Eisenbahngesellschaft in Amsterdam). h 

Die 17 km lange Strecke Laboean-Medan wurde 
am Ende 1885 dem Betriebe übergeben. Mit dem Bau de 
übrigen Strecken wurde fortgefahren. 

DieStreckeMedan-Kampong Baroe der Haupt 
linie und die Strecke Medan-Soengpal der Zweigha 
werden voraussichtlich in der ersten Hälfte des Jahres 188 
dem Betriebe übergeben. Die Einnahmen aus dem vor- 
läufigen Güterverkehr zwischen Laboean und Medan (wofür 
täglich in jeder Richtung 2 Züge fahren) betrugen während 
des Zeitraums Oktober 1885/April 1886 59018 fl. = 16,69 fi. 
pro Tagkilometer. # 
Eine Eisenbahn von Batavia über Meester Cornelis 
nach Bekassi (+ 26,6 km). (Konzessionär die Bataviaer 
Ostbahngesellschaft in Amsterdam). Insoweit die erforder- 
lichen Enteignungen dieses gestatten, wird mit dem Bau 
dieser Linie regelmässig fortgeschritten. 
Eine Eisenbahn von Cheribon nach Samarang 
(+ 230 km). Die Konzession erfolgte am 31. Dezember 1885 
gegen Zahlung einer Kaution von 250000 fl. Die Gesell- 
schaft hat sich noch nicht konstituirt. Der Bau wird vor- 
bereitet. Die Baukosten werden auf 12000000 fl. veran- 
schlagt. 4 
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Staats-Dampftramway. _ 2 
Die Dampftrambahn zur Verbindung zwischen den Forti 
fikationen in Groot-Atjeh und der Hauptstadt Kotta Ralja is 
jetzt vollständig in Betrieb. Dieselbe besteht, nachdem im Juli 
18355 die Strecke Kotta Radja-Tonga mit einer Zweig 
bahn nach Pekan Kroeng Tjoet in der einen Richtun 
und nach Lamjong in der anderen Richtung, sowie d 
Zweigbahn von Kotta Radja nach dem Spital in Pante 
Perak vollendet sind, aus einer Ringbahn von Lamdjamo 
nach Pekan Kroeng Tjoet mit drei Linien nach Kott 
Radja, wo sie an die Linie nach dem Hafenplatz von Olehle 
anschliessen. Sämmtliche Linien haben eine Länge von + 39 km, 
Am Ende 1883 war nur noch die + 5 km lange Strecke 
Olehleh-Kotta Radja in Betrieb; in 1884 wurden noc 
+ 11 km und in 1885 noch über 16 km dem Betriebe übe 


geben. 
Die Betriebsresultate waren folgende: Bi 
Brutto- Betriebs- Vorth.- Nachth.- 
einnahme kosten Saldo Saldo 
188538 Alm fl 52964 fl. = 11787 fl. ° 
1814 56022 „ 65469 ,, = 9447 „ 
1885 152469 „ 81378 ', 71091 fl u 


Befördert wurden in 1885: Personen I. Klasse 515 
II. Klasse 664 764 (überdies wurden 11652 Schüler unentgelt 
befördert); 58996 Kolli Gepäck, 227 Stück Vieh und 25 115 500 kg 
Frachtgüter. = 4 


Privat-Dampftramways. 


11,8 km Stadtbahnen). Er 
Für den Bau und die Ausrüstung der Bahn war ai 
31. Dezember 1885 eine Summe von 3007763 fl. oder 30 2591 
2 Kilometer verausgabt. In 1885 wurden wiederum zwei 
uckerfabriken (Langsee und Tandjong Modjo in Japara) durch 
Anschlussgleise mit der Linie verbunden. fl 
Seit 1. Juli 1835 wurde von der Gesellschaft auf ein 
Theil ihrer Stadtbahnen sowie auf der ganzen Hauptlinie eit 
bedeutende Frachtermässigung für die beiden Personenklassez 
mit gutem Erfolg eingeführt. j 
Durchschnittlich waren in 1883 
und in 1885 99,4 km in Betrieb. ' 
Die Einnahmen betrugen: 
1 


17,5 km, in 1884 83,5 kı 
r i 


883 1884 188 

Personen und Gepäck 68716 fl. 169269 fl. 193475 AL 

GUterkre wen 660 „103092 „ 173514 „% 

Ueberhaupt . . : . . 69513 ',:.273860 „ 368894 „ 
Die Betriebskosten be- 3 
trugen . 2.481038 „ 149454 „ 180587 „ 
Reingewinn . . . . . 21410 „ 124406 „ 188307 „ 
In Prozenten der Brutto- r 
einnahme. . » . 51,043 


30,80 45,42 


Von dem Reingewinn wurden in 1884 22383 fl. und in 
18855 30155 fl. für den Reserve-, Erneuerungs- und Unter- 
tützungsfonds bestimmt. 
Gegen 3% pCt. in 1884 wurde den Aktionären in 1885 
5 pCt. Dividende gewährt. 
b) Batavia - Meester Cornelis. Nachdem die 
"Niederländisch-Indische Tramway-Gesellschaft am 1. Juli 1883 
die 4,537 km lange Strecke Batavia-Harmoni und am 
5. August 1883 die 3,663 km lange Strecke Harmoni-Kra- 
nat eröffnet hatte, wurde am 15. September 1884 die Endstrecke 
ramat-Meester Cornelis (4,541 km) dem Betriebe über- 
eben. Die ganze Linie ist also 12,240 km lang, hat Stationen 
n Batayia, Kramat und Meester Cornelis und 49 Haltestellen. 
-. Während des Etatsjahres 1884/85 beliefen sich die Brutto- 
einnahmen auf 255049 fl., gegen 178538 fl. in 1883/84. Während 
also die Einnahme sich um 76511 fl. vermehrte, verminderten 
sich die Betriebskosten von 161728 fl. in 1883/84 bis auf 158903 fl. 
in Bau, und dies obwohl 227000 Zugkm mehr zurückgelest 
wurden. 
in Der Reingewinn betrug 82497 fl. gegen 52581. in 1883/34. 
on dieser Summe wurden 47 000f. für Abschreibung bestimmt 
ind 34500 fl. verwendet zur Zahlung einer Dividende von 3 pCt. 
n die Aktionäre. 
Zur Förderung des Verkehrs organisirte die Gesellschaft 
(och einen Omnibusdienst zwischen dem „Kleine Boom“ 
Anlageplatz der Dampfer) und Bahnhof Batavia, und seit 
ai 1885 ebenso zwischen Heemradenplatz und dem Bahnhof, 
Verbindung mit den Zügen von Tandjong Priok. 
| Mit diesem Omnibusdienst wurden 20320 Personen be- 
fördert mit einem Verlust von 1186 fl. 
5 c) Poerwodadi - Goendih (Residenz Samarang). 
Diese Dampftrambahn, welche eine Länge von 17,113 km hat, 
erbindet die Abtheilungs- und Distriktshauptstadt Poerwo- 
dadie an der Haltestelle Goendih der Eisenbahn Sama- 
angs-Vorstenlanden. Die Linie, welche in Poerwo- 
dadie eine Station und in Foroh und Goendih Halte- 
stellen hat, ist am 28. November 1884 dem öffentlichen Verkehre 
bergeben. Seit 1. Januar 1886 hat der Konzessionär und Eigen- 
ümer der Bahn das Unternehmen mit Einbegriff des Fahr- 
aterials, der baulichen Anlagen, Werkzeuge u. s. w., gegen 
rstattung des veranschlagten Werthes von 500 000 fl. einer Ge- 
sellschaft übertragen, welche sich in Soerabaya konstituirt hat 
unter der Firma „Poerwodadie-Goendih Dampftramway-Gesell- 
wet Von dieser Gesellschaft wird seitdem der Betrieb weiter- 
eführt. 


Ertheilte Konzessionen. 


a) Eisenbahnen. 

1. Von einem Bahnhofe der Staatsbahn Djokjokarta- 
'jilatjap nach Poerwokarta und von dort über Soekaradja und 
Poerworedjo nach Bandjarnegara (80 km). 

2. Von Probolinggo nach Bezoeki (Sekundärbahn). 


b) Dampftramways ? 
f 1. Von Waroengdowo nach der Haltestelle Sengon (22 km). 
2. Von Kalianjar nach dem Bahnhof Bangil und von dort 
iber Kasri und Gempol nach Porrong (30 km). 
3. Vom Bahnhof Modjokerto, in westlicher Richtung 
ach der Eisenbahn-Haltestelle Peterongan und in östlicher 
ichtung über Patjing nach Modjosari und über Ketanen und 
\ aber nach Patjing, mit Zweigbahn nach Ngora und nach 
Djatiredjo (85 km). 
4. Von der Haltestelle Djombang nach Dollok (12 km). 
5. Vom Bahnhof Pasoeroean nach Banjoebiroe, mit Zweig- 
yjahn von Gading nach der Haltestelle Redjoso (22 km). 
6. Von Meliekan, im Anschluss an die entworfene Tram- 
ahn Kalianjar-Porrong, nach Modjosari, im Anschluss an die 
Nekrabahn Waroe-Mod; osari. 
7. Von Toempang über Pakis und Blimbing nach der 
daltestelle Toempang und weiter über Malang (Anschluss), 
3oeloelawang und Toeren nach Sanan (45 km). Ri 
8 Vom Staatseisenbahn - Bahnhof Djokjokarta 
Tossot. 
9. Von Soerakarta nach Boyolalie. 
10. Von der Haltestelle Waroe über Krian und der Halte- 
elle Prambon nach Modjosari, mit Zweigbahnen von Krian 
ach Djerebeng, Koepang und dem Bahnhof Sidoardjo, sowie 
'on Prambon nach der Haltestelle Porrong (78 km). _ 
11. Von Kalibagor über Soekaradja nach Poerbolinggo. 


nach 


Uebersicht der bei der Indischen Regierung anhängigen 

Konzessionsgesuche. 

a) Eisenbahnen. 

- 1. Von Samarang über Poerwodadie, Blora - Lamongan 

ach Soerabaya (285 km). { j 
2. Von Cheribon über Poerwokarta nach Tandjong Priok 
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3. Von Probolinggo über Bezoeki nach Sitoebondo 
(Sekundärbahn). 

4. Von Probolinggo über Loemadjang und Djember nach 
Panaroekan. 

5. Von Loemadjang über Klakah nach Probolinggo. 

6. Von Djember nach Panaroekan (Sekundärbahn). 

7. Von Kediri über Wates und Bentji nach Wlings, mit 
Zweigbahn von Bentji nach Blitar. 

8. Von Cheribon über Tjiledoek, Djatibarang, Pangka 
und Palembang (resp. über Tagal) nach Pekalongan und weiter 
über Kendal und Kaliwoengo nach Samarang, mit Anschluss 
an die Häfen in Cheribon, Pekalongan und Samarang und an 
die Bahn von Tagal nach Balapoelang und in Samarang an die 
Eisenbahn nach den Vorstenlanden. 

9. Von Cheribon nach Karang Sambong. 

10. Von Probolinggo über Kraksaan nach Bezoeki. 

1l. ‚Von Soerabaya über Lamongan, Babat, Bodjonegoro, 
Padangan, Randoeblatoeng und Kradenan nach Poerwodadie 
und von dort über Boegel nach Samarang, mit Anschluss in 
Soerabaya an die Staatsbahn Soerabaya-Sidoardjo, an den Hafen 
in Samarang und an die Eisenbahn von Samarang nach 
Vorstenlanden. 

12. Von Setjang über Temanggoeng nach Kendal mit 
Zweigbahn von Ngadiredjo oder Parahan nach Wonosobo. 

13. Von Blitar über Wlingi und Kepandje nach Malang. 

14. Von Batayia über Tangerang nach Serang. 

15. Von Cheribon über Ploembon, Palimanang und Djati- 
wangi nach Karang Sambong. 

16. Von Pekalongan iiber Wonopringo und Karanganjar 
nach Kadjen, mit Zweigbahn nach Massin. 


b) Dampftramways. 

. Vom Bahnhof Soerakarta nach den Zuckerfabriken 
Malang-Djiwan, Kartosoero und Bangok (Residenz Soerakarta). 

2. Von Madioen über Maospati nach der Haltestelle 
Poerwodadie der Staatsbahn mit Zweigbahn von Maospati nach 
Redjosarie (Residenz Madioen). 

3. Von der Haltestelle Paron der Staatsbahn über Ngawi 
nach Poerwodadie (Residenz Madioen). 

4. Von Madioen über Kanigoro und Ponogoro nach Slah- 
oeng (Residenz Madioen). 

Von Ponogoro nach Soemoroto (Residenz Madioen). 

6. Von Kediri über Wates und Bentji nach Wlingi, mit 
Zweigbahn nach Blitar (Residenz Kediri). 

7. Von Djombank nach Dollok (Residenz Soerabaya). 

8. Von Blatoe nach Bangil oder Malang (Residenz Pas- 
oeroean). 

9. Von Tandjong Priok nach den Waarenlagern an dem 
Grossen F'lusse in Batavia. 

10. Stadtbahnen in Batavia. 

11. Von Lembang nach Tjikalong mit Zweigbahn nach 
Tjisondari (Preanger Regentschappen). 

12. Von Ngadiredjo über Sarabke Temanggoeng und 
Kranggan nach Setjang (Residenz Kadoe und Samarang). 

13. Von Ngadiredjo über Tjandiroto bis Bedjen und 
weiter über Soekoredjo nach Samarang (Residenz Kadoe und 
Samarang). 

14. Von Karang Pandan über Paloor nach Wonogori 
mit Anschluss in Paloor an die Staatsbahn (Residenz 
Soerakarta). 

15. Von Wlingi über Kediri und Ngandjoek nach Soera- 
baya (Residenz Kediri und Soerabaya). 

16. Von Babat über Lamongan nach Grissee (Residenz 
Soerabaya). 

17. Von Wonokromo über Sepandjang, Krian und Prambon 
nach der Zuckerfabrik Willem III (Residenz Soerabaya). 
18. Von Krian nach Sidoardjo (Residenz REN 

19. Von Prambon über Porrong und Kassi nach Pandahan 
(Residenz Soerabaya). 

20. Von Kassi nach Soekoredjo (Residenz Soerabaya und 
Pasoeroean). 

21. Vom Bahnhof Probolinggo längs den Zuckerfabriken 
Wonolangan, Gending und Padjarokan nach Kraksaän und von 
dort längs den Zuckerfabriken Kandangdjati, Djabong und 
Phaeton nach Bezoeki und der Zuckerfabrik „de Maas“ (Resi- 
denz Probolinggo und Bezoeki). 


Amerikanische Mittheilungen. 


Oeffentliche Bremsversuche. 


Die am 9. Mai in Burlington beginnenden erneuten öffent- 
lichen Proben mit Güterwagen-Bremsen werden, nach der 
„Railr. Gaz.“, voraussichtlich von hervorragendem Interesse 
sein. Nach dem Rundschreiben des Komitees der Wagenbau- 
meister werden dabei Bremsen aus folgenden Fabriken geprüft 
werden: 1. aus der Eames Vacuum-Bremsen-Co. in Boston, 
Mass.; 2. der Carpenter Bremsen-Gesellschaft in 
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Berlin, Deutschland; 3. der Westinghouse Luft- 
bremsen-Gesellschaft in Pittsburgh, Pa.; 4. der Card elek- 
trische Bremsen-Gesellschaft in Cincinnati, Ohio; 5. der Ame- 
rikanischen Brems-Gesellschaft in St. Louis, Mo.; 6. der 
Hanscom PBrems-Gesellschaft in San Franeisco, Cal.; 7. der 
Parke elektrische Bremsen-Gesellschaft in Chicago, Ill.; 8. der 
Rote Bremsen-Gesellschaft in Mansfield, Ohio. 


Winter-Beschwerden. 

Die „Railr. Gaz.“ theilt den nachfolgenden Brief des 
Maschineninspektortts der New Brunswick Eisenbahn, 
Haggerty, aus Mc Adam Junction, N. B., vom 2. April mit: 

ar Winter hier ist der schwerste je erlebte gewesen; 
die Strecken unserer Gesellschaft im Norden sind fast den 
ganzen Winter hindurch gesperrt gewesen und es sind viele 
Achsbrüche an Wagen nad Maschinsn vorgekommen. Der Ver- 
kehr war wegen der Unfahrbarkeit der Zufuhrlandstrassen ein 
sehr geringer. Holzhändler, welche im Dezember werthvolle 
Pferde in die Wälder brachten, sind ausser Stande, sie zurück- 
zuholen, oder das zur Neige gegangene Futter für dieselben 
zu ergänzen, denn der 7 Fuss hoch liegende Schnee macht es 
für Menschen gefährlich, dorthin vorzudringen. Auf Meilen- 
länge liegt der Schnee höher, als die Personenwagen sind und 
die Maschinen stehen beständig im Schuppen. Werden sie her- 
ausgebracht, so stecken sie alsbald im Schnee fest, der an 
einzelnen Stellen wohl auf 25 Fuss zusammengeweht ist. Zur 
Zeit, wo ich schreibe, haben wir einen schrecklichen Sturm. So 
ein Winter hier ist sehr kostspielig für das Geschäft.“ 


Regierungsmassregel betr. Wagenheizung. 

Der Sekretär des Schatzamts war, nach der „Railr. Gaz.“, 
am 21. Januar vom Kongress (Repräsentantenhaus) beauftragt 
worden, Umfrage zu halten bei Fabrikanten von Personenwagen 
und Dampfschiffen, sowie bei anderen kompetenten Personen 
über die besten Methoden des Baues von Personenwagen und 
deren Heizung und von Dampfschiffen in der Art, dass Ver- 
luste von Menschen und Eigenthum durch Feuer verhütet 
werden. Demgemäss erlässt jener Beamte jetzt die entspre- 
chende öffentliche Aufforderung zur Einreichung von Mitthei- 
lungen und Plänen über die gedachten Gegenstände bis zum 
1. November. 


Chicago, Burlington und Quinci Eisenbahngesellschaft. 

In der auf den 18. Mai angesetzten jährlichen General- 
versammlung dieser Gesellschaft, welche gegenwärtig eine 
grössere Anleihe aufzunehmen und auchin Deutschland 
unterzubringen im Begriff ist, soll, nach der „Railr. Gaz.“, die 
Genehmigung der Aktionäre zum Bau bezw. zur Erpachtung 
einer grösseren Anzahl von Bahnen nachgesucht werden. 

ie Gesellschaft hat Vertrag geschlossen wegen des 
Baues von 400 Meilen Bahn von Central City, Neb., nach 
dem Nordwesten, durch die Bezirke (Counties) Merrick, Howard, 
Greely, Wheeler, Garfield, Brown u. a. 


Erleichterte Gepäckexpedirung. 

Die Newyork, Lake Erieund WesternEisen- 
bahngesellschaft hat die Einrichtung getroffen, dass in 
Newyork, auf Anmeldung bei einer ihrer dortigen Gepäck- 
expeditionen, abzusendendes Reisegepäck aus der Wohnung ab- 
geholt, nach dem Bestimmungsort expedirt und dort aus- 
geliefert wird. Hierfür ist 1 D. zu bezahlen. 


Zwischenstaatlicher Verkehr. 
Von allen Theilen der Union treffen bei der Bundes- 
Eisenbahnkommission zahlreiche und sehr dringende Be- 
schwerden, meistens von Eisenbahn-Gesellschaften und -Ver- 


bänden, theilweise aber auch von kaufmännischen und Fa-: 


brikanten-Vereinen, ein, worin die nachtheiligen Folgen des $ 4 
des am 5. April in Kraft getretenen Bundesgesetzes — Verbot 
höherer Einheitssätze für kürzere, als für längere Strecken — 
dargelegt und um Nichtanwendung dieses Paragraphen nach- 
gesucht wird. Die Bahnverwaltungen machen besonders 
geltend, dass die mühevoll und erst nach jahrelangen Ver- 
handlungen zwischen den Betheiligten erreichte Ordnung der 
Tarifverhältnisse durch jene Gesetzesbestimmung mit einem 
Schlage zerstört werde und dass es nicht möglich sei, im aus- 
wärtigen Handel den Wettbewerb aufrecht zu erhalten, zumal 
für das Ausland (Kanada u. s. w.) ein gleiches Gesetz nicht 
bestehe. Viele grosse Geschäftszweige glauben ruinirt zu 
werden, darunter z. B. die Pacific Line Lumber Co. und die 
Redwood Manufacturing Co. welche 8 — 10000 Arbeiter be- 
schäftigen. 

Die Kommission hat sich hiernach genöthigt gesehen, 
bezüglich der am dringendsten erscheinenden Beschwerden 
die einstweilige Nichtausführung jenes Paragraphen zu be- 
schliessen. Dies ist geschehen für den Bereich des Southern 
Railway und Steamship-Verbandes, ferner auf 75 Tage für den 
transkontinentalen Verkehr der Nothern Pacificbahn, der 


Southern Pacificbahn, der Atchison, Topeka und Santa Fe 
Eisenbahn und der St. Louis und St. Francisco Eisenbahn. Bis 
auf weiteres dürfen aber die am 20. April bestandenen bezüg; 
lichen Tarife nicht erhöht werden. 
Nur für den Personenverkehr ist ferner die Suspension 
jenes Paragraphen auch der Rome, Watertown und Ogdensburgh 
isenbahn, soweit ihre Stationen im Wettbewerb mit der Grand 
Trunk Eisenbahn stehen, zugestanden. K: 
Um durch örtliche Feststellungen die endgültige En 
scheidung vorzubereiten, hält die Kommission im April und 
Mai besondere Sitzungen in Atlanta, Ga. in Mobile, Ala., m 
Neworleans, La., und in Memphis, Tenn., ab. 
Die Union Pacificbahn, welche sich, weil auf sie die fü 
andere Pacifiebahnen ausgesprochene Suspension sich nicht mit 
erstreckt, telegraphisch beschwerte, wurde bedeutet, ihre An- 
träge bei der Sitzung in Atlanta vorzubringen. - 
Von den Vertretern verschiedener wichtiger Geschäft 
zweige wird dagegen bei der Kommission die strenge Dure 
führung jener Gesetzesbestimmung beantragt. : 
Eine der merkbar hervortretenden Polen des fraglichen 
Gesetzes ist übrigens die Beseitigung (für den Zwischenstaats- 
verkehr) der bisher in grossem Umfange an Privat ersonen 
aus Konkurrenzrücksichten ausgegebenen Freifahrkarten 
und der an Billetverkäufer gewährten Provisionen. Di 
„BRailr. Gaz.“ bringt über die dieserhalb von verschiedenen Ve 
waltungen getroffenen Anordnungen ausführlichere 
theilungen. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Einführung des VII. Nachtrages zum Vereins-Betriebs 
reglement. Nach einer Mittheilung der geschäftsführender 
Direktion des Vereins ist der obige Nachtrag zum Vereins: 
Betriebsreglement allseitig zur Einführung gebracht word 


Umrechnung des Heizwerthes der verschiedenen Heiz 
stoffe auf eine stets gleich bleibende Wärmeeinheit. Nach 
einer Mittheilung der geschäftsführenden Direktion des Vereins 
ist der mit Rundschreiben vom 7. März d. J. No. 1034 zur Ab: 
stimmung verstellte, die Umrechnung des Heizwerthes deı 
verschiedenen zur Lokomotivfeuerung verwendeten Heizsto 
auf eine stets gleich bleibende Wärmeeinheit, beziehentlich d 
Aenderung der No. 86f des statistischen Fragenheftes bet 
fende Beschluss der Kommission für Angelegenheit der St 
tistik bindend geworden. i 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken 
Nach einer Mittheilung der geschäftsführenden Direktion 
Vereins ist die am 23. d. Mts. zur Eröffnung gelangende, d 
Badischen Staatsbahn gehörige Neubaustrecke Freiburg-Ne 
stadt (Höllenthalbahn) vom genannten Tage ab als Vere 
Bahnstrecke zu betrachten. he 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind e 
lassen worden: i 

No. 2306 vom 13. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal 
augen betreffend kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt an 
17. d. Mts.). 

No. 2314 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Ver 
tungen, betreffend Antrag auf Abänderung der Bestimmunz 
im $ 9 der obligatorischen Bestimmungen über die Verladun 
von Brettern u. s. w. (abgesandt am 17. d. Mts.). ; 

No. 2322 vom 16. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Ver 
tungen, betreffend die Einführung des VII. Nachtrages zu 
Vereins-Betriebsreglement (abgesandt am 17. d. Mts.). | 

No. 2325 vom 16. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreff: 
Erklärung der Sächsischen Staatsbahn zu dem der Kommis 
mit Schreiben der geschäftsführenden Direktion vom 28. v. 
No. 2074 überwiesenen Antrag auf schiedsrichterliche 
scheidung eines Streitfalles (abgesandt am 19. d. Mts.). B: 

No. 2337 vom 16. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verw: 
tungen, betreffend die Umrechnung des Heizwerthes der 
schiedenen Heizstoffe auf eine stets gleich bleibende Wär 
einheit (abgesandt am 17. d. Mts.). 

No. 2338 vom 16. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Ve 
tungen (ausschliesslich der nur an den Verein angeschlossen 
betreffead die Aufstellung und Einsendung der statistischer 
Materialien für das Rechnungsjahr 1886 (abgesandt am 17.d.M 

No. 2340 vom 16. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder 
Kommission für Angelegenheiten des Vereins-Wagenregulativs, 
betreffend Begleitschreiben zu dem Protokolle der am 5/6. d. Mts. 
in Bozen abgehaltenen Kommissionssitzung (abgesandt 
19. d. Mts.). 

No. 2352 vom 17. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verv 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den 
eins-Bahnstrecken (abgesandt am 19. d. Mts.). 
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Berlin, den 21. Mai 1887. 


Beiblattzu No. dor zeitung ass Vereins Dentscher Eisendahn-Verwaltungen. 


I. Offizielle Anzeigen. 
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1. Güterverkehr. 

- Sächsisch - Schweizerischer Güterver- 
kehr. Der für den Sammelgüterverkehr 
von Bodenbach nach Genf trans. beste- 
'hende Frachtsatz von 5,94 Fres. pro 
E00 k& wird. vom‘ 1. Juni d. )J. 
ab bereits bei Ladungen von 7000 kg 
0 Frachtbrief und Wagen angewendet. 
Die Sendungen müssen jedoch mindestens 
mach Lyon und weiter und Grenoble und 
‘weiter bestimmt sein. 
= Dresden, am 17. Mai 1887. 
® Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

_ Rheinisch-Westfälisch-Ungarischerund 

heinisch - Westösterreichisch - Ungari- 
scher Güterverkehr. Infolge Erhö- 
gung der auf den Ungarischen Eisen- 
bahnen für Frachtsendungen zur Erhe- 
‚bung gelangenden Transportsteuer werden 
sich vom 1. Juli d. J. ab die in den vor- 
bezeichneten Verkehren mit Ungarischen 
Stationen bestehenden Frachtsätze mit 
usnahme derjenigen für Eilgut um 
nige Pfennige für 100 kg erhöhen. 
Bis zum Erscheinen der bezüglichen 
farifnachträge ist das Nähere bei der 
Direktion der Königlich Ungarischen 
Staatseisenbahnen zu Budapest zu er- 
fahren. 

Köln, den 17. Mai 1887. 


(1139) 


(1140) 


Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


 Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband-Kohlenverkehr. Mit Gül- 
igkeit vom 20. Mai 1887 treten die in 
lem Ausnahmetarif für Steinkohlen etc. 
m 1. Januar 18837 — Heft I — enthal- 
'enen Frachtsätze für die Station Roth- 
Malsch der Badischen Staatsbahn in 
<raft. 
Köln, den 18. Mai 1887. (1141) 
amens der betheilisten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
R (rechtsrheinische.) 
"Im Westdeutschen Verbande kommen 
r den Verkehr mit Ludwigshafen sofort 
“ältige Ausnahmetrachtsätze für be- 
immte Stückgüter zur Einführung. 
Das Nähere ist auf den betreffenden 
rüterexpeditionen zu erfragen. 
Hannover, den 17. Mai 1897. (1142) 
- Königliche Eisenbahndirektion. 


ands - Güterverkehr (Tarifhett 1) sind 
ie Stationen Scharzfeld und Vechelde 
Bezirks der Königlichen Eisenbahn- 
ir on in Hannover aufgenommen 
en. 

"Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
sten Verbandsverwaltungen. 

"Elberfeld, den 16. Mai 1887. (1143) 
 _ Königliche Eisenbahndirektion, 
“Namens der Verbandsverwaltungen. 
Unter Bezugnahme auf unsere Publi- 
ion vom 7. v. Mts. bringen wir zur 
ntlichen Kenntniss, dass im Nord- 


famens der betheiligten Verwaltungen: 


ch - Bayerischen Seehafenverkehr ıi 


auch nach dem 31. Mai l. J. für den Ar- 
tikel „Baumwolle, rohe“ für den Transit- 
verkehr nach Eger und Franzensbad 
die Kürzung der Ausnahmetarifsätze um 
0,04 4. pro 100 kg in der bisherigen 
Weise stattfindet. 

Hannover, den 11. Mai 1837. (1144) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch Namens der betreffenden Verbands- 
verwaltungen. 


Main-Neckar-Bahn. Mit Wirkung vom 
15. Mai ]l. J. wird die diesseitige Station 
Sprendlingen in den Englisch-Südwest- 
deutschen Verkehr für Eil- und Stück- 
güter einbezogen. 

Näheres bei genannter Expedition. 

Darmstadt, den 13. Mai 1897. (1145) 

Direktion der Main-Neckar-Bahn. 


Böhmischer Braunkohlen-Verkehr. Am 
1. Juni. d. J. tritt zum VUebergangs- 
tarife für den Transport mineralischer 
Kohlen u. s. w. von Böhmischen Sta- 
tionen nach Stationen der Königl. Säch- 
sischen StaatsbahnenderNachtragll 
in Kraft. 

Derselbe enthält neue Frachtsätze für 
den Verkehr nach den Stationen: Alt- 
chemnitz, Belgershain, Böhlen (Rötha), 
Hoptgarten i/S., Jocketa, Lausigk, Lauter- 
bach-Steinbach, Liebertwolkwitz, Otter- 
wisch und Taütenhain, sowie abgeänderte 
Frachtsätze für den Verkehr nach Leip- 
zig (Dresd. Bhf.). 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den betheiligten Güterexpeditionen zu 
erlangen. 

Dresden, am 11. Mai 1897. (1146) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Mit dem 1. Juni 1887 tritt zum Brom- 
berg -Sächsischen Vieh- ete. Tarif der 
Nachtrag I in Kraft. Derselbe enthält 
Aenderungen und Ergänzungen der Zu- 
satzbestimmungen zum DBetriebsregle- 
ment, Aenderungen der Tarifvorschriften 
und neue Frachtsätze für Bischofswerder, 
Braunsberg, Heiligenbeil, Mehlsack, Pel- 
plin, Pr. Holland, Rogasen, Stuhm und 
Zinten des Bezirks Bromberg. Abzüge 
des Nachtrages I sind bei den Billet- 
expeditionen der Verbandstationen käuf- 
lich zu beziehen. 

Bromberg, den 12. Mai 1887. (1147), 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Magdeburg - Bayerischer Eisenbahn- 
verband. Ausnahme - Frachtsätze für 
Kalktransporte. Für die Beförderung 
von gebranntem Kalk in Wagenladungen 
von mindestens 10000 kg oder bei Fracht- 
zahlung für dieses Gewicht für den Wagen 
zwischen den Bayerischen Stationen 
Holenbrunn und unsiedel einerseits 
und den Stationen Halberstadt, Halle a/S., 
Magdeburg und Potsdam andererseits 
kommen vom 20. Mai d. J. ab vorbehalt- 
lich jederzeitigen Widerrufs folgende 


Ausnahme - Frachtsätze für 100 kg zur 
Erhebung: 


Nach und von: Holenbrunn Wunsiedel 


Halberstadt . 0,79 A 0,30 
Halle a/S.. . 0,59 0,60 
Magdeburg 0,78 „ 0,79, 
Potsdam °. . 0,98 „ 0,9 


In 
Die Frachtsätze für Magdeburg gelten 
auch tür Sendungen nach und von Buckan, 
Neustadt-Magdeburg und Sudenburg. 
Magdeburg, den 16. Mai 1837. (1148) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 1. Juli d. J. tritt für die Be- 
förderung von Steinkohlen, Steinkohlen- 
briquets und Kokes von den diesseitigen 
Oberschlesischen Stationen nach den 
Stationen 

a) der Arad-Temesvarer Bahn, der Ka- 

schau-Oderberger Bahn, der Ungari- 
schen Nordostbahn und der Ungari- 
schen Staatseisenbahnen und 

b) der Ungarischen Strecke der Oester- 

reichisch-Ungarischen Staats-Eisen- 
bahngesellschaft 
unter Aufhebung der bisherigen bezüg- 
lichen Tarife je ein neuer Ausnahmetarif 
in Kraft. 

Dieselben enthalten gegen die bisher 
gültigen Tarife fast durchweg Fracht- 
erhöhungen, welche durch die Erhöhung 
der Ungarischen Transportsteuer von 3 
auf 5 pCt. veranlasst sind. 

Auskunft über die neuen Sätze ertheilt 
unser Verkehrsbüreau. 

Der Zeitpunkt, von welchem ab Exem- 
plare der neuen Tarite bezogen werden 
können, wird noch besonders bekannt 
gemacht werden. 

Breslau, den 17. Mai 1837. (1149) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die zwischen den Stationen Heiligen- 
stadt und Arenshausen belegene Halte- 
stelle Uder wird am 1. Juni für den di- 
rekten Verkelir in Wagenladungen für 
Güter und Vieh, sowie für Kleinvieh in 
Einzelsendungen in folgende Tarife aut- 
genommen: 

a) in den Lokalverkehr .des Direktions- 
bezirks Frankfurt a/M., 

b) in den Staatsbahnverkehr mit den 
Direktionsbezirken Köln  linksrh,, 
Köln rechtsrh., Elberfeld, Erfurt, 
Magdeburg einschliesslich ehemalige 
Braunschweigische Eisenbahn, Han- 
nover, Altona und Berlin und 

c) in den Wechselverkehr mit der Hessi- 
schen Ludwigsbahn. 

Frankfurt a/M., den 13. Mai 1837. (1150) 
Im Namen der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutscher Donauumschlagsverkehr 
über Passau und Regensburg. Für die 
Beförderung von Fluss- und Schwerspath 
ab Rohr, sowie von Gips ab Immelborn, 
Themar, Wernshausen und Rohr nach 
Passau Donaulände tr. und Regensbur 
Donaulände tr. treten am 1. Juni d. J. 
ermässigte Ausnahmefrachtsätze in Kraft, 


über deren Höhe die genannten Verkehrs- 
stellen Auskunft ertheilen. 
Erturt, den 18. Mai 18937. . (1151) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit sofortiger Wirkung wird die Station 
Ettlingen in den Ausnahmetarif No. 7 
(für Eisen und Stahl etc.) desintern Badi- 
schen Gütertarifs aufgenommen. 

Nähere Auskunft ertheilen das dies- 
seitige Tarifbureau und die Station Ett- 
lingen. 

Karlsruhe, den 16. Mai 1887. 

Generaldirektion. 


(1152) 


Mit Gültigkeit vom 1. Juni d. J. gelangt 
zum Tarife für den üterverkehr zwischen 
Oesterreich und Belgien-Holland mit 
Umschlag in Frankfurt a/M., Gustavsburg, 
Mainz Hafen, Kastel Hafen, Mannheim 
und Ludwigshafen a. Rh. der II. Nach- 
trag zur Einführung. 

Derselhe enthält Ausnahmefrachtsätze 
für den Transport von Sämereien nach 
und von Budweis, Ausnahmefrachtsätze 
für gedörrte Plaumen nach und von Laun 
und Schlan Bhf., Ausnahmefrachtsätze 
für Harze nach und von Passau, Aus- 
nahmefrachtsätze für Oele, Fette, Palmöl, 
IXokosnussöl ete. nach und von Linz und 
Wels, sowie Berichtigungen bezw. Er- 
mässigungen von Frachtsätzen des Haupt- 
tarıfes vom 1. Oktober 1886. 

München, den 16. Mai 1837. (1153) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Die Generaldirektion 
der K. Bayer. Staatseisenbahnen. 

1. V.: Böhm. 


Berlin-Sächsischer Verbandsgüterver- 
kehr. Am 20. Mai d. J. treten für den 
Güterverkehr zwischenDresden-Alt- 
stadt und Dresden-Neustadt 
(Leipz. und Schles. Bhf.) einer- 
seits, und einisen Berliner Bahnhöfen 
und Ringbahnstationen andererseits, er- 
mässigte Frachtsätze in Kraft, über 
welche die betheiligten Güterexpeditionen 
Auskunft ertheilen. 

Dresden, am 16. Mai 1897. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Stettin - Schlesisch/Märkisch - Sächsi- 
scher Verbandsgüterverkehr. Am 20. Mai 
d. J. treten für den Güterverkehr zwischen 
den Stationen Dresden-Altstadt, 
Dresden-Neustadt (Leipz. und 
Schles. Bhf.) und Zittau der Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen einerseits und 
einer Anzahl Stationen des Direktions- 
bezirks Berlin andererseits ermässigte 
Frachtsätze in Kratt, über welche die 
betheiligten Güterexpeditionen Auskunft 
ertheilen. 

Dresden, am 16. Mai 1837. 
Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschätftsführende Verwaltung. 


Haltestelle Uder. Der zwischen den 
Stationen Heiligenstadt und Arenshausen 
belegene Haltepunkt wird am 1. Junid.J. 
als Haltestelle für den Verkehr in 
Wagenladungen für Güter und 
Vieh etc. sowie für Kleinvieh in Einzel- 
sendungen eröffnet. 

Frankfurt a/M., den 13. Mai 1887. (1156) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(1154) 


(1155) 


Rheinisch-Niederdeutscher Verband. 
Am 20. Mai d. J. treten ermässigte Aus- 
nahmefrachtsätze für die Beförderung 
von Blei ete, und Zink etc. von Rheinisch- 


IH 


Westfälischen Stationen nach Station 
Rostock der Mecklenburgischen Friedrich- 
Franzbahn in Kraft. Das Nähere ist bei 
den betreffenden Güterexpeditionen zu 
erfahren. 

Köln, den 16. Mai 1897. (1157) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Main-Neckarbahn. Mit dem 1. Julil.J. 
kommen die für Frankfurt a/M. West- 
bahnhof M. N. B via Höchst in den 
Tarifen mit dem Eisenbahndirektions- 
bezirk Frankfurt a/M. mit Rheinland- 
Westfalen, Belgien und England, mit dem 
Saargebiete, der Prinz-Heinrichbahn und 
mit einzelnen Stationen der Reichseisen- 
bahnen bestehenden Frachtsätzen vorerst 
nur für den Wagenladungsver- 
kehr zur Aufhebung, während die Eil- 
und Stückguttaxen bis auf Weiteres be- 
stehen bleiben. 

Darmstadt, den ]8. Mai 1887. (1158) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


K.K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen- 
bahn. Am 1. Juli 1887 tritt der Nach- 
trag IV zu unserem vom 1. Mai. 1883 
gültigen Lokalgebühren-Tarife 
für den Eil- und Frachtgüter- 


' Transport mit folgendem Inhalte in 


Kraft: 

1. Erhöhung der 
steuer. 

2. Anderweitige kilometrische G e- 
bührenberechnungs-Tabellen 
und Stationstarife. 

3. Anhang zu den Stationstarifen 
(Frachtsätze für die Station Csorba). 

4. Anderweitige Gebühren für die Aus- 
nahmetarife. 

5. Ermässigung der 
Ueberfuhrsgebühr. 

Exemplare des Nachtrages sind von 

unserem Tarifbüreau (Budapest. V. Sze- 
chenyi uteza 2) zu beziehen. 

Budapest, am 16. Mai 1897. (1159) 

Die Geueraldirektion. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


Transport- 


Oderberger 


Verkehr Rumänien-Lindau. Im Tarife 
für den Verkehr Rumänien-Lindau vom 
1. Februar 1887 ermässigen sich mit 
Wirkung vom 1. Juni ]l. J. die Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifes 1 für (e- 
treide etc. im Verkehr mit sämmtlichen 
Stationen der Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahn (Rumänische Linien) sowie im 
Verkehr mit Roman (CO. f. R.), Station 
der Rumänischen Eisenbahnen, durch- 
wegs um 5 Centimes pro 100 ke. 

Wien, am 18. Mai 1887. (1160) 
Die K. K, Generaldirektion der Oesterr. 

Staatsbahnen, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Eisenbahnverwaltungen. 


Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 
Einführung eines neuen Lokaltarifes für 
den Güterverkehr auf den Linien der 
Kgl. Ung. Staatsbahnen. Am 1. Julil.J. 
tritt auf den Linien der Königl. Ung. 
Staatsbahnen (die Linien der verstaat- 
lichten Ersten Siebenbürger und Alföld- 
Fiumaner Bahn mit einbegriffen) ein 
neuer Lokaltarif (Theil II) für den Trans- 

ort von Eil- und Frachtgütern, dann 
ebenden Thieren, Equipagen und Leichen 
in Wirksamkeit und werden durch den- 
selben die vom 1. September 1881 gül- 
tigen Lokaltarife der Kgl. Ung. Staats- 


bahnen, sowie der inzwischen verstaat- 


lichten Ersten Siebenbürger und Alföld- 
Fiumaner Bahn sammt allen Nachträgen 
ausser Kraft gesetzt. 


. Köbänyer Stationen der pr. 


SE 
TEA 
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Die durch Gesetzartikel XIV 1887 
virte höhere Transportdauer erschalll 
den Frachtsätzen dieses neuen Lo 
tarifes bereits berücksichtigt. 
Gleichfalls gelangt vom 1. Juli I, 
der auf den Kgl. Ung. Staatsbahnen 
züglich des Personenverkehres ber 
vom 1. Juli 1886 gültige Kilome 
zeiger auch für den Güterverkehı 
Anwendung und tritt infolge desse 
vom1.Januar 1881 gültige Kilometerzei; 
sammt allen Nachträgen ausser Kr 
— Exemplare des in Rede stehen 
Lokaltarifes und Kilometerzeigers w 
den in der Tarifabtheilung der Kg], U: 
Staatsbahnen seinerzeit beziehbar se 
Budapest, am 17. Mai 1897. (1 
Die Direktion. 


K.K. priv. Oesterreichische Nordw‘ 
bahn. Elbeumschlagsverkehr. Für Re 
geschält, treten 14 Tage nach erfolg 
Publikation im „Centralblatt für Eisen 
bahnen und Dampfschifffahrt der Oesterr.- 
Ungar. Monarchie“ unter Berücksichti: 
gung der in demselben enthaltenen spe 
ziellen Bedingungen foleende Frachter- 
mässigungen im Reklamationswege bisau 
weiteres, lüngstens bis Ende laufenden 
Jahres in Kraft: Bi 

Von Laube, resp. N 

Tetschen/Bodenbach- bei Aufgabe von 

Landungsplatz, ; 10000 kg 
Dresden Elbkai und pro Frachtbrief 
Aussig-Landungsplatz und Wagen 
nach u 
sämmtlichen in den Re- 
klamations - Ausnahme- 
tarifen für Reis der 

Elbeumschlagstarife 
Galizien-Lauberesp.Tet- 
schen/Bodenbach - Lan- 
dungsplatz, Galizien- 
Dresden Elbkai und 
Galizien - Aussig - Lan- 
dungsplatz vom 1. März 
1886, sowie den Nach- 
-trägen I zu denselben 
enthaltenen Stationen, 
exklusive Neu: Sandez | 
/ und Sanok. 

Wien, am 13. Mai 18397. el 

Die Betriebsdirektion. 


pro 


j 


15 & Nachlass von den be- 
züglichen Frachtsätzen 
ne 100 kg. 


Königl. Ungarische Staatseisenbah 
Ungarischer  Eisenbahnverband. 
1. Juli 1837 kommen nachbezeichnete 
Tarife und Tarifnachträgezur Einführu 


1. Neue Tarife, 
Theil II, Heft I enthaltend Fracht 
für den Transport von Eil- und Fr 
gütern, sowie von lebenden Thhieren 
schen den sämmtlichen Budapester 
est. 
Staatseisenbahn-Gesellschaftundde 
Ungar. Staatseisenbahnen, ferner der 
tion Budapest-Südbahn (loco und tra 
einerseits und Stationen der sämmtlich 
Ungarischen und gemeinsamen E 
bahnverwaltungen (exkl. Raab-Oedı 
burg-Ebenfurter Eisenbahn, K. K. pr 
Südbahngesellschaft, Ungarische W 
bahn, terner südliche Linie und Szi 
Doberliner Linie der Kön. Ungar. St 
eisenbahnen) andererseits. % 
2. Ausnahmetarif enthaltend Fra 
sätze für den Transport von Privat 
Sendungen in vollen Wagenladungen 
Dees, Eperjes, Kocsärd und Marmi 
Sziget nach Ungarischen Statione 


Il. Nachträge zudem nac 

zeichneten Tarif 
enthaltend im allgemeinen Erhöhung 
Frachtsätze zufolge der im Sinne 


hten Be ep ertieneg sowie spezielle 

Modifikationen bezw. Ergänzungen zu den 

inzelnen Tarifen. 

1. Nachtrag II zu Theil II, Heft VII, 

gültig vom 15. März 1883, enthaltend 

- auch Aufhebung der Frachtsätze für 

-  Frachtgüter der Klasse I und II, so- 

- wie jener für sperrige Güter. 

2. Nachtrag II zu Theil II, Heft XII, 
2 gültig vom 15. April 18°4. 

3. Nachtrag II zu Theil II, Heft XIII, 
ültig: vom 30. Mai 1883. 

echtes II zum Anhang zu Theil II, 
- Heft I, V, VII und XII, gültig vom 
20. Juli 1886. 

5. Nachtrag I zum Anhang zu Theil II, 
 HettX, gültig vom 20. Oktober 1886. 

6. Nachtrag III zu dem Ausnahmetarif 

für die Beförderung von Weichholz 

- (alle Arten von Nadelholz), Eisenbahn- 

*  schwellen, Brettern und Buc«henbolz 

“und Brennholz in vollen Wagenla- 
dungen, gültig vom 1. Januar 1886, 

enthaltend weiters 

a) Aufnahme neuer Stationen. 

- b) Ausserkraftsetzung der Fra«ht- 

sätze rücksichtlich des Verkehrs 
k von Stationen der Arad-Csanäder 
N Eisenbahn nach Stationen der 
 —  Kön. Une. Staatseisenbahnen und 
des Verkehrs von Stationen der 

Arad - Körösvölgyer Eisenbahn 

nach Stationen der Arad-Csanäder 

4 Eisenbahn und nach der Station 

Szeged der pr. Oest.-Ung. Staats- 

eisenbahn-Gesellschaft, sowie des 

Verkehrs von Stationen der Kön. 

Ung.Staatsbahnen nach Stationen 

der Kön. Ung.Staatsbahnen, ferner 
des Verkehrs von mehreren Sta- 

tionen der Ung. Nordostbahn 

nach mehreren Stationen der K. 

“  _Ung. Staatsbahnen. 

7. Nachtrag I zu dem Ausnahmetarif 
für den Transport von natürlichen 
_ Mineral- und Säuerwässern, gültig 

vom 10. November 1886, enthalten 

auch 
 &) Aufnahme neuer Stationen. 

- b) Ausserkraftsetzung der Fracht- 

 sätze hinsichtlich des Verkehrs 

von den Stationen Kaäl-Käpolna 
und Szliäcs nach den Stationen 

Höd mezö Väsärhely und Szeged 
M.A. V.) 

. Nachtrag III zu dem Ausnahmetarif 
für die Betörderung von Grosshorn- 

'vieh, Schafen und Borstenvieh in 

_ Wagenladungen zwischen Pozsony 

-(Filialbahnhot) und Ungarischen Sta- 

tionen, gültig vom 20. Juli 1884, ent- 

altend auch geänderte Frachtsätze 
vischen Pozsony und Stationen der 

- Arad-Osanäder, Debreczen-Hajduckä- 

näser, Puszta-Tenyö Kin Szt Märto- 

ner und der Szamosvölgyer Eisen- 
bahnen. 

Gleichzeitig treten dienachbezeichneten 


> 


S 


Be Gültig vom 
Theil II Heft T 15. Mai 1883. 
E40 „ -II 1. Dezember 1881. 
-M „ III 15. Oktober 1883. 
LIE, IV. ı. März 1882. 
1. Mai 1884. 
1. Marz 1882. 
I „ VI 15. Januar 1884. 
j 1. März 1884. 
N » 1. Februar 1884. 
Bei 7% X: .1.:April 1884. 
Bl „ XI 15. Oktober 1883. 
2, Ausnahmetarif für den Transport 
von Privat-Salzsendungen in vollen 


e sammt allen Nachträgen ausser’ 
Ba ie 


Wagenladungen von Dees Eperjes, 
Koesärd und Marmaros-Sziget, gültig 
vom 1. August 1883 und schliesslich 

13. Ausnahmetarif für die Beförderung 
von Kalk, Cement, Steine etc. zum 
Wiederaufbau der Stadt Szeged von 
Stationen der Alföld-Fiumaner Eisen- 
bahn, der Arad-Körösvölgyer Eisen- 
bahn, der Ersten Siebenbürger Eisen- 
bahn und der Kön. Ung. Staatsbahnen, 
gültig vom 1. Januar 1881. 

Die neuen Tarife und Nachträge können 
vom 15. Junil.J. an bei den betheiligten 
Verwaltungen käuflich bezogen werden. 

Budapest, am 17. Mai 1887. (1163) 

Die Direktion. 


Königlich Ungarische Staatsbahnen. 
Galizisch - Ungarischer Gemeinschafts- 
verkehr. Einführung von Tartirungs- 
sätzen für den Eil- und Frachtgüter- 
Transport zwischen. Srerakowa und 
Budapest. 

Mit Wirkung ab 1. Mai 1837 sind die 
zwischen Granica, Station der Kais. Fer- 
dinands-Nordbahn einerseits und Buda- 
pest Oe.-U. Staatseisenbahn-Gesellschaft, 
Budapest duna parti teherpälyandvar 
(Donauufer-Frachtenbahnhof), Budapest 
Ferenczväros (Franzstadt), Budapest 
Jözsetväros (Josefstadt), Budapest Kelen- 
föld und Budapest nemelypälyandvar 
(Personenbahnhof) andererseits für Eil- 
und Frachtgüter bestehenden direkten 
Frachtsätze des seit 1. November 1886 
gültigen Tarifheftes4 des Verbandtarifes 
obbezeichneten. Verkehres auch für 
den Eil-- und Frachtgüter- 
Transport zwischen Srerakowa 
einerseitsund den vorgenann- 
ten Budapester Bahnhöfen 
andererseits bis auf weiteres, 
längstens jedoch bis Ende Dezember d.J. 
im Kartirungswege zur Anwendung ge- 
langt. 

Budapest, am 14. Mai 1887. (1164) 
Die Dırektion der Kgl.Ung. Staatsbahnen, 
zugleich 
Namens der betheilisten Verwaltungen. 


K.K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlagsverkehr. Für Aus- 
nahmetarif No. 9 (Getreide etc.) treten 
ab 1. Juni a. c. unter Berücksichtigung 
der im Oentralblatt für Eisenbahnen und 
Dampfschifffahrt der Oesterreichisch- 
Ungarischen Monarchie enthaltenen spe- 
ziellen Bedingungen folgende Frachtsätze 
pro 100 kg im Kartirungswege bis auf 
weiteres, längstens bis zur tarifmässigen 
Durchführung in Kraft. h 

Von Kremsier nach bei Aufgabe von 
Laube, resp. Tetschen/ 10000 kg 
Bodenbach-Landungs- pro Frachtbriet 

platz und Aussig- und Wagen 
Landungsplatz 1.77 Ah 
Von Kremsier nach 
Dresden Elbkai 2,12 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
10 3 Schleppbahngebühr, welche bei 
Laube, Tetschen/Bodenbach - Landungs- 
platz, Aussig - Landungsplatz 9,5 48 pro 
100 kg beträgt. 

Wien, am 13. Mai 1897. 


VoRSN (1165) 
Die Betriebsdirektion. 


Priv. Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft. Vom 1. Juli 1887 ange- 
fangen wird im Sinne des Ungarischen 
Gesetzartikels XIV ex 1887 die auf den 
Ungarischen Eisenbahnen bei Fracht- 
sendungen zur Einhebung gelangende 


Transportsteuer von 3 pCt. auf 5 pCt. 
erhöht. 

Demzufolge werden sich im Lokalver- 
kehre der Ungarischen Eisenbahnen, fer- 
ner im Verkehre derselben unter ein- 
ander sowie im Verkehre zwischen Ungarn 
einerseits und Oesterreich und dem Aus- 
lande andererseits, die derzeit im Tarit- 
kartirungs- und Rückvergütungswege 
bestehenden, der Transportsteuer unter- 
liegenden Frachtsätze, insofern nicht 
Ausnahmen publizirt werden, entspre- 
chend erhöhen. 

Diese Erhöhungen gelangen durch 
Einführung neuer Tarife, beziehungs- 
weise durch Ausgabe von Steuerzu- 
schlagstabellen in Form von Nachträgen 
zu den bestehenden Tarifen zur Durch- 
führung. 

Die neuen Tarife resp. Nachträge kön- 
nen bei den betheilisten Verwaltungen 
bezogen werden. 

Wien, am 15. Mai 1887. 

Das Direktorium 
der priv. Oesterr.-Ung. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft, 
zugleich Namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


(1166) 


Priv. Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft. Deutsch - Oesterr. - Ungar. 
Seehafenverband. Vom 1. Juli 1887 an- 
gefangen, wird im Sinne des Ungar. 
Gesetzartikels XIV ex 1887 die auf den 
Ungarischen Eisenbahnen bei Fracht- 
gatsendungen zur Einhebung gelangende 
Transportsteuer von 3 pCt. auf 5 pCt. 
erhöht. 

Demzufolge erhöhen sich die im obge- 
nannten Verbande derzeit bestehenden 
Frachtsätze um die entsprechenden Be- 
träge. 

Zur Durchführung dieser Erhöhungen 
erscheint im obgenannten Verbande der 
mit 1. Juli l. J. in Kraft tretende 

a) Nachtrag VII zu Theil II, Heft 3, 

b) Nachtrag VI zu Theil 1I, Heft 4. 

ien, am 15. Mai 1887. (1167) 
Das Direktorium 
der priv. Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft, 
zugleich Namens der Verbandsverwal- 
tungen. 


Mit Gültigkeit vom 1. Juni f. gelangt 

a) zum Gütertarite (Theil II) für den 
Lokalverkehr zwischen den aut 
Deutschem Gebiete belegenen Sta- 
tionen Cleve und Cranenburg 
vom 5. Juli 1886, 

b) zum Tarife tür die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren im Lokalverkehre zwischen 
den StationenCleve und Cranen- 
burg, sowie im internationalen 
Lokalverkehre zwischen diesen beiden 
Stationen einerseits und auf Nieder- 
ländischem Gebiete belegenen Sta- 
tionen andererseits vom 5. Juli 1886 

je der Nachtrag I zur Einführung, ent- 

altend Spezialbestimmungen zu dem 
Betriebsreglement und Spezielle Tarit- 
vorschriften bezw. Aenderungen und Er- 
BERnlgen der Zusatzbestimmungen zu 
em Betriebsreglement. 

Amsterdam, den 16. Mai 1887. 

Die Spezialdirektion 
der Holländischen Eisenbahngesellschaft. 


(1168) 


2. Personen- und Gepäck verkehr. 

Erste Ungarisch-Galizische Eisenbalın. 
Infolge der eintretenden Erhöhung der 
Ungarischen Transportsteuer gelangt auf 


den Linien der Ersten Ungarisch-Gali- 
‚ischen Eisenbahn mit der Gültigkeit 
vom 1. Juni 1897 ein neuer Personentarit, 
und mit der Gültigkeit vom 1. Juli 1887 
der Nachtrag I zum Gütertarife (Theil II) 
zur Einführung. 

Wien, den 14. Mai 1887. (1169) 

Die Direktion. 


K.K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen- 
bahn. Zu unseren vom 20. Mai 1884 gül- 
tigen allgemeinen Tarifen für 
den Personen- und Gepäcks- 
transport tritt am 1. Juni 1887 

dererste Nachtrag 
mit folgendem Inhalte in Kraft: 
‚Erhöhung der Transport- 
steuer. 

II. Anderweitige Gebühren- 
berechnungstabellen und 
Stationstarife. 

III, Ausdehnung der Gültigkeitsdauer 
der Sekundärzugs- ete. Tour- und 
Retourkarten. 

[V. Ausgabe von Tour- und Re- 
tourkarten zu ermässigten 
Preisen während der Som- 
mersaison. 

V. Kartenausgabe von den Auf- und 
Absteigepunkten Lubotin, Luc- 
sivnafürdö Bad Lucsivna) 
und Konskau. 

VI. Bestimmungen über die Lösuzg 

von Ergänzungsbillets. 

. Abänderung der auf den Transport 
von Schüblingen bezughabenden 

Tarifbestimmung. 

VIII. Druckfehlerberichtigungen. 

Exemplare des Nachtrags sind durch 
unser Kommerzielles Büreau (V. Sze- 
chönyigasse 2) erhältlich. 

Budapest, 17. Mai 1897. 

Die Generaldirektion. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


(1170) 


Im Verkehr Köln (rechtsrh.)-Oldenburg 
gelangen für verschiedene Relationen 
zur Zeit bestehende direkte Tour- und 
Retourbillets mit dem 1. Juli d. J. zur 
Einziehung, wodurch unter Umständen 
eine Fahrgeld- Vertheueru:g eintreten 
kann. 

Nähere Auskunft ertheilen die Billet- 
expeditionen auf den betreffenden Sta- 
tionen. 

Oldenburg, 19. Mai 1887. (1171 B&W) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Personenverkehr Magdeburg - Erfurt. 
Mit dem 1. Juli d. J. werden die direkten 
Personenzugbillets I.—IV. Klasse für den 
Verkehr von Leipzig Magdeb. Bhf. nach 
Bebra, Eisenach, Erfurt, Gotha, Naum- 
burg, Weimar und Weissenfels über Halle 
aufgehoben. 

Erfurt, den 16. Mai 1887. (1172) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher 
W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). 


Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin 
Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse S. i 


Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW, 


a TER 


3. Submissionen. 


Verdingung. Es soll die Anfertigung 
und Lieferung von 
60 Stück zweiachsigen bedeckten 


Güterwagen mit Endperrons, zum 


Personentransport geeignet, 


im Wege der öffentlichen Verdingung 
vergeben werden. 

Lieferungsbedingungen und Zeichnun- 
gen liegen im maschinentechnischen Bü- 
reau hierselbst zur Einsicht aus und kön- 
nen von demselben gegen Einsendung 
von 2,00 „4. bezogen werden. 


Angebote sind verschlossen, postfrei 
und mit der Aufschrift: 

„Angebot auf Lieferung von Wagen“ 
versehen, zu dem auf 

Dienstag, den 7. Juni 1897, 
Vormittags1l Uhr 
anberaumten Verdingungstermine an das 
vorgenannte Büreau einzusenden, welches 
auf mündliche oder schriftliche Anfrage 
jede erforderliche Auskunft ertheilen 

wird. 

Der Zuschlag erfolgt innerhalb vier 
Wochen nach abgehaltenem Verdingungs- 
termine. | 

Magdeburg, den 16. Mai 1887. (1173) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


FRIEEIIETTERES TEE NEE 


I. Privat- 


Von Behörden empfohlener Apparat 
zur Vernichtung von Wurmfrass in 


Polsterung liefert 
Arnold A. Dolder, Bremen. 


eizeinrichtungen 


für Werkstätten, Säle ete., überhaupt 
grosse Räume. 
pecialität seit 1876. 


Sachsse &Co. Hallea.S. 


s 


Oldenburgische Staatseisenbahnen. Di 
auf dem Bahnhof Oldenburg lagernden 
Werkstatts- und Betriebsmaterialienab 
tälle, als: \ 

Schmiedeeisen; Eisenblech, ein 
schliesslich Abfälle von Heizröhren 
Gusseisen — alte Maschinentheile et, 
Isolatoren, alte Roststäbe —; Rad 
reifen, fluss- und puddelstählerne 
Dreh-undHobelspähne von Schmiede 
eisen und Stahl, von Gusseisen um 
von Messing; Hartgussräder, alte 
Kupfer mit Ansatz von elektrischer 
Telegraphen; Schienenabfälle (unte 
3m lang), Herzstückspitzen, Weichen- 
backen und Weichenzungen: Feder- 
stahl von Trag- und Spiralfederz 
auch Schrott; Plomben, alte; Guss 
stahl (alte Feilen etc.); Zinkblech 
altes; Gummiabfälle mit Hanfein: 
lagen; Morsepapier, gebrauchtes 
Glasscherben 3 
sollen an den Meistbietenden verkauft 
werden. ; 


verzeichniss 
dingungen von unserm Revisionsbüre 
hierselbst gegen portofreıe Einsendu 
von 50 8 beziehen und die Kaufser 
tungen bis zum 1. Juni cr. an uns ein 
senden. 2 
Oldenburg, 14. Mai 1887.  (1174B&W 
Grossherzogliche Eisenbahndirektion, 


Anzeigen. 


Eisenlack ' | 


tiefschwarz, im Fass 0,40, ausgew.104 
Wetterlack, besonders beständig AU, 
Fussboden-Glanzlack in 8 Nuancen, 8 
ruchlos, rasch trocknend.... 41} 
Diamantfarbe, grau, gut deckend 4 0 
Bernstein- und Copal-Lacke It. Preislis 
Preise verstehen sich p. Kilo. 
Gebr. Przibill, Lackfabrik, 
Gnadenfeld in Schlesien. 


S. Schuckert, Nürnberg. 


Fabrik Dynamo-elektrischer Maschinen, elektrischer Lampen und Apparate. 


Elektrische Beleuchtungs-Einrichtu 
Gleichzeitiger Betrieb von Bogen- 


Kraftverbrauch im Verhältniss zur Z 


Ueber 


ca. 


, Elektrische Kraftübertragung. 
Einrichtung galvanoplastischer Anstalten. 


= Einrichtungen zur Reingewinnung von Metallen. 


Preislisten, Verzeichnisse ausgeführter Anlagen, generelle Kostenanschläge und 
Betriebskostenberechnungen auf Wunsch gratis. 


Filiale für Norddeutschland: Alexander Wacker in Leipzig. 


nzen jeder Art und in jedem Umfang. 
und Glühlieht durch dieselbe Maschine. 


ahl der brennenden Lampen. 
2300 Bynamomaschinen, 
6000 Bogenlampen und 
70000 Glühlampen bereits in Betrieb. 


Eisenbahn -Verwaltungen. 


’ 
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Directe Wagen 
I. u. II. Classe. 
Genua-Bajel-Rarler.-Schwehingen-Frankfurt 
Hüri-Bajel-Harlaruhe-Schwehingen-Franffurt „ 4a, 
stonjt.-Tribg.-Heidelbg.-Darmjt.-ölm \ em imgun „ 4 
Konit.-Tribg.-Sarlar.-Schweh.-Frankf. fur Mau) , 4 


> 


h 


Zugda. 


1,3, 9: 2 
; ‚d Bajel-Heidelberg-Sranffiut . . ...., 10,46. 
ar ten 7 S Baler Seielbere Surmbabl-Mein Köln  . . „ 10 
29.5 AH a Ä ee en nt 5 2 
se irenber! : ” : 887 ürid-Schaffhauf.-ZribergOffenb.-Srankfurt . „ 6. 
Mal U Bpna Sommer-Fahrplan vom 1. Iuni 1887. Seren haphan rag OF, > 6 | 
eben ee ’ x A a nt See x 10, 2, 4, 6. 
< er DR t8Sz3eitenm. m-Stuttgart-Brudjal-Srankfutt . . . . „ 10,4 
1 > -lach-S SOrIeRTN nel ws BD gegen Beflner in) Friedrihghafen-Stuttg.-Brudi.-Darmftadt-Köm „ 10, 
) inz a 5 ! n ® $ Sriedrihshafen-Stuttgart-Brudfel-Franffutt , 4. 
2 nz-Darmftadt-Heidelberg-Baden-Baden " 5, 7. Die Zeiten von 6 Uhr Abends bis 5% frühe find durch Unterftreihung der Minutenzahlen bezeichnet, die Schnellzüge durd) fetten Deus hervorgehoben. Be D- nrlad Bnelbe.-GoLdg. Grant ar 
darmftadt-Brudj.-Stuttg.- Friedrichshafen _ 9. el R 3. 
II. Classe. - . III. Classe. SE Be 
tt -Heidelberg-Bajel (Schtvz. Bhf.) . . Zug 9. Zwischen Frankfurt und Mannheim führen sämmtliche Züge (sowohl Schnellzüge als Personenzüge) directe Wagen mit den Bajel-Heivelberg-Srankfutt . . . . . . . Bug 10. =: 
i peibelberg-Sreibug . . . .. „7. entsprechenden Wagenclassen. Sreiburg-Heidelberg- Frankfurt . . ...., 2% ng 
£ 1. Il. Classe, . Il. Glasse. 5 
Be Shlafnagen Kinser Ueber die an jedem Sonntage zur Ausführung kommenden Ertrazüge in beiden Richtungen fiehe untenftehenden befonderen Tahrplan. Sdlafmagen I. II. Classe a 


Stankfurt-Heidelbg.-Karlsruhe-Bafel (Schw. €.-B5f.), Zug 9. 


Br -- RS Von oben nach unten zu lesen. us 


- Don Frankfurt nad Heidelderg, Mannheim und Hchwebingen. 
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Perfonenzüge 
L, I, II. Gfaffe. 


* Anjchlup in Zouifa von Offenbach. 


8 Anfhluß in Bensheim nad Wornis. 


7 „ 


BS " ” von Worms. 


1) Zur Benubung der in den Nadtjhnellzügen zwijchen HER und Bajel laufenden Schlafwagen 
find neben dem Yahrbillet I. oder IL. Elafje bejondere Schlafwagenbillete an dem Schalter der Zugangsftation zu 
löjen. — Die Tage beträgt jowohl für die ganze Strede als eine Theilftrede 6 A für jede Berjon. ; 

2) Kinder unter 4 Jahren werden frei befördert, wenn fein befonderer Plag für diefelben beanfprucht wird; 
2 Kinder im Alter von 4 bis 10 Jahren ausfhl. zahlen 1 Billet, 1 Kind die Hälfte (Betrag auf 5 & aufge- 
wundet). Diefe VBeftimmungen gelten für alle Billetgattungen; bei Benugung eins Schlafmwagens genießen indeflen 
Kinder bon 4 bis 10 Jahren feine Preisermäßigung. 

3) Die Netourbillete gelten im Verkehr der Main-Nedar-Bahn-Stationen unter ih zwei Tage. 
den Tag der Ausgabe: 

a. ein Sonntag oder: Neujahrstag, Charfreitag, Chrifti Himmelfahrt, Frohnleihnam, Allerheiligen ; 

b. ein Sonntag und ein Feiertag oder zwei Feiertage (ein Sonntag und Neujahrstag oder Allerheiligen, 

1. und 2. Ofterfeiertag, 1. und 2. Pfingftfeiertag, 1. und 2. Weihnadptsfeiertag), 
jo bleiben diefe Tage bei Bemeljung der Gültigkeitsdauer außer Betragt. 

Ein Retour- oder Nunpreifebillet, mit welchem eine Sahrpreis-Ermäßigung verbunden, ift zur Rüd= beziv. Weiterreife 
nur für diejenige PBerfon gültig, welde mit demfelben die Reife begonnen hat. 

4) Wer die Reife unterwegs unterbricht, hat das Billet der betreffenden Station zur Abftempelung vorzulegen, 
da e3 jonft nur gegen Entrihtung eines Zufhlags von 1.4 Gültigkeit zur Weiterfahrt behält. Unterbredung der Reife 
fann bei einem einfachen Billet einmal, bei einem Retourbillet zweimal (in jeder Richtung der Fahrt einmal) ftattfinden. 
Auf Schüler- und Wochenkarten ift Reijeunterbregung nicht zuläffig. 

5) &8 beftehen Sonntagsbillete aller drei Glaffen zu ermäßigtem BPreife: 
Sranktfurt-Mannheim, Darmftadt-Mannheim, 
Yrankfurt- Heidelberg, Darmitadt-Heidelberg, 
Brankfurt-Schweßingen, Darmitadt-Schweßingen, 

Mannheim-Franffurt, Hetbelberg- Frankfurt, Schweßingen=- Frankfurt, 
Mannheim-Darmfladt, Heidelberg- Darmftadt, Schwegingen-Darmitadt, 
gültig nur für den Zag der Ausgabe (Sonntags oder an einem der oben unter Nr. 3 genannten Feiertage) zur Hin und 
Rüdfahrt mit genodhnlihen Perfonenzligen, forie mit Sonntags-Ertraztigen; dabei fan die Reife nicht unterbroden werden, 
Dei Zukauf eines Zufagbillets kann die Rüdfahrt aud in einem Schnellzuge ftattfinden. 


Bolgt jedoch auf 


Beifungen-Mannheim, 
Beifungen=Heidelberg, 
Beljungen-Schmwegingen, 


Darmftadt, im Mai 1887, 


Safel-Karlsruhe-Heidelberg-Eraukfurt, Zug 10. 
2 Von unten nach oben zu lesen. = 


Don Heidelberg, Schweßingen und Mannheim nad) Frankfurt. 


Per- | Per- Schnell- Per- Per- 
Ber uns u ss e (bei Lonifn, Zug 3) bedeutet Dr 
tee ala a 1] Mühalten mar zum Ginfteigen. 
II. ©. | Elaffe. "| Elaffe. III. €1. 
3 102) Frankfurt 
— 11024 Lonife 
Sienburg 
Sprendlingen 
Langen 
Ggelebad 
= ne Arheilgen 
zu mn, an 
930] 102 1 Darmftadt er 
93 — ° Bellungen A 
2 103 an &beritadt 


Eberftadt 
__Bfungftadt 


zug M 9 in Swingenberg 


ab Friedrichsfeld 


an 

MWieblingen 8 

an Heidelberg ab 
ab Heidelberg an 


Bafel (Bad. Bayıhf.) ab 


Bfungftadt an | 
Eberftadt ab 
3 ab Eberftadt an 

S3 Bidenbad) (Dugenheim) 

5: Btingenberg 

2] Auerbad) | 

32 

=& |" Bensheim x 

Sl - 

SS bg Heppenheim 

R Laudenbad) 

8 Hemsbad) 

= 

1) [t ab 

> 1 Weinheim 3 

3 Großfacdhfen (Hedvespeim) 

5 Ladenburg & 
an Sriedrichsfeld ab 
ab Vriedrichsfeld an 
an Mannheim ab 
ab Vriedrichsfeld an 
an Schweßingen ab 
an Bajel (Bad. Layıhr.) ab 


Perfonenzüge 
I. II, III. Clafje, 
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Perfonenzüge 
IL, I, III. Elafe. 
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r Anhlug in Schmwepingen nad der Badifhen Nheinthalbahn. 
+r nad Speper. 


ai Anfhlup in Schwegingen von der Badifchen Nheinthalbahn. $ Anfhluß in Bensheim nad) Worms. * Anfhluß in Lonifa nah Offenbach. 
58 


Sonntags-Grtrazüge L, IL, IT. Ce 


im Juni, Juli, Anguft und September 1887. 


Von oben nach unten zu lesen, 


NB. 


Von unten nach oben zu lesen. 


x 27a x 44a 
75 Borm. ab Frankfurt an 930 hg. 
35 , a 
BLU ns) Zarmfadt r en, 
86, Beflungen 43, 
85 „ Eberftadt Rue 
86, Bikenbad) Sam 
84, Zwingenberg SOmen 
8 „ Anerbad) Suzzr 
90 Bensheim serzER 
908 „ Heppenheim 1, 
gez Meinheim deln 
ges, Ändbenburg RED 
90, an Zriedrihsfed ab 7 , 
nam Shwehingen ab 62 ,„ (Bun 244) 
„ an Heidelberg ab 70 , 


Die beftehenden Sonntags-Billete find 


bei diefen Crtrazügen gültig. 


909. Gone, Gerbertfce Hofbugbrudsrel (fr. Herbert), Darnıflabt, 


bon Speyer. bon Morms, 


" " " 


6) Wocenfarten gelten an Wochentagen A einmal täglichen Da Nücfahrt mit geroößntid r Perf i 

; ei on an V gen zur. q pen 9) N hen Perfonenzügen 
in III. Wagenclaffe, Schnellzüge fowie Zug 45 für die Zroifchenftationen der Strede Franffurt-Darmftadt find ausgefäloffen. 
Wodenfarten für Strede Friedrihsfeld-Mannheim gelten Fin gewöhnliche Perfonenzüige jowohl der Main-Nedar als der 
Bad. Staatsbahn, doh nur in der Zeit vor 9 Uhr Morgens und nad) 5 Ihr Abends. 


7) Abonnementsbillete für alle 3 Glafjen find gültig Für alle Züge mährend 30 Tagen. Preisberechnung fir 60 
einfache Fahrten unter Abzug don 40% (bei Abonnement für menigftens 3 Monate 50 % Ermäßigung). ee 

Schüler:Abonnementsbillete mit 60% Ermäßigung, 30 Tage gültig für fänmtlihe Silae, Der Bert i 
Beicheinigung der Schulbehörde beizugeben. Se: TR 

Abonnementebillete und Schülerfarten find 2 Tage dor Beginn ihrer Gültigkeit bei den Stationen au beftellen; fie 
werben auf Namen ausgeftellt und find bon dem Inhaber zu unterfchreiben. 


8) Zu fämmtlichen Schnellzügen werden Schnellzugsbillete mit erhöhten Ta eben; zu ei i 
: Su jämmtli j 1 ] zen ausgegeben; zu einem gewöhnlichen 
Villet (auch Militärbillet oder Retourbillet) ift alfo fiir jede einzelne Fahrt nod ein Zufapbillet zu (fen. un 
zugleich eine niedrigere Glaffe benüßt, fo bedarf es feines Zufaufes. Für die Fahrt von Srankfurt oder Darmftadt nad) 
Mannheim, wie umgekehrt gelten Retourbillete ohne Zufchlag auch zu den Schnellzügen, 
9) Zum Webergang aus einer niedrigern in die nächft Höhere Wagenclafie ift wohl bei ee 
Schnellzug ein Perfonenzugsbillet III. Claffe zu ldfen, ; a a 


Abonnements-, Schüler-, Gefelfafts- und Wodenkarten find für Höhere Wagenclaffen als ausgeftellt, ganz ungültig. 


10) Handgepäd d. h. Heine leicht tragbare Gegenftände fan, wenn die Mitreifenden dadurd nicht belärti 
f Me, 2 Be ’ eläftigt werden, 
in den Wagen mitgeführt werben, Gepäd von größerem Umfange oder über 10 Kg. joter, ift Ei 2 Militär- 
billete werden 25 Kg. Freigepäd gewährt, Traglaften, bie nicht aus Neifegepäd beitehen, find bis zu 30 Kg. tarfrei. 

11) Das Öeneralberzeichniß der Coupons fir combinirbare Rundreifebillets im Verein deutfcher Eifenbahnverivals 
tungen ift jamımt zugehöriger Harte bei den geößern Billeterpeditionen fir 50 & fäuflid. 


12) Platat- Fahrpläne der Main-Nedar-Bahn, auf welchen alle Unfchlüffe der Nahbarbahnen verzei or 
an den Billetfchaltern fir 15 I. berlauft. : Kran N UNE DDr In Fe 


) Direction der Main-Nedar-Bafın. 


1887, 


n 
Beilagen zur Zeitung 


sind direot 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 8. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 


Die Zeitung erscheint 


Privat-Inserate 
und 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


2 Abonnements - Bedingungen: 
aaa durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
 Oesterreiehischen Poatgebietes) und durch jede Buch. 
handlung vierteljährlih. . . . . „ 
Ba 


Odenerr. Bomechiet JAhTIIEh un 


L 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
23 Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für I2 Mark beigelegt. 

Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 
Commissionär für den Buchhandel: 


Buchhandlung Albert Nauck u. Co,, Berlin 8.,Ritterstr. 86, 


Deutscher Eisen ahn-Verwaltungen, 


x 


Mk. 
asse desVereins (König- 
rätzerstr. 132 SW. hier) cınzusenden. 
amtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden Manuseripte 

'n unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Rx Dr. jur. W. Koch, Tl 
n\ F Serlin W,, Landgrafen-Strasse 16 , ee 
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Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster 3 ahrgang. 


Berlin, den 25. Mai 1887, 


Be Inhalt: 
entralmarkthalle in Berlin Oberlausitzer Eisenbahn in Liqu. Geldbedarf der grossen Franzö- 
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en 
e Die Centralmarkthalle in Berlin und die Stadtbahn. 


"Als wir vor Jahresfrist die Eröffnung des Markthallen- Es darf gewiss anerkannt werden, dass die an der Ent- 
es in Berlin als ein für die wirthschaftliche Entwicke- wickelung der Centralmarkthalle zunächst betheiligten Ver- 
; der Deutschen Reichshauptstadt hinsichtlich ihrer Ver- waltungskörper, der Magistrat und die Eisenbahn, unentwegt 
& mit Lebensmitteln bedeutsames Ereigniss in dieser | bestrebt sind, in einmüthigem Zusammenwirken zur Klarheit 
ig (vergl. No. 39 Jahrg. 1886) begrüssen durften, hatten | über die in dieser Hinsicht zu Tage tretenden Schwierigkeiten 
ion damals darauf hingewiesen, dass die neue Aufgabe, | und zur Auffindung und Durchführung derjenigen Mittel, von 
® hierbei die Eisenbahn mit Rücksicht auf ihre wichtigen | welchen eine Beseitigung derselben erhofft werden kann, zu 
ziehungen zu der Centralmarkthalle am Bahnhofe Alexander- gelangen. Recht lebhaft zu wünschen ist hierbei, dass auch 
bernommen hatte, voraussichtlich noch zu manchen | die sonstigen Interessenten, insbesondere diejenigen Kreise, 
ıdlungen in der Betriebsgebahrung Veranlassung geben | denen die Versorgung der in stets zunehmendem Verhältnisse 
je mehr die zunächst auf recht unbestimmten Muth- | aufblühenden Millionenstadt mit Lebensmitteln obliegt, es sich 
gen beruhenden Annahmen über die Tragweite des | angelegen sein lassen, diese Bestrebungen thunlichst zu unter- 
nehmens sich klären und die der Wirklichkeit entsprechen- | stützen und sich zu diesem Behufe auch mit den bezüglichen 
Bedürfnisse sich herauskrystallisiren würden. Diese Ver- Bestimmungen genau vertraut zu machen. Im übrigen aber 
g ist durch die Thatsachen bald bestätigt worden. Die | erscheint es angezeigt, in der Beurtheilung der Verhältnisse 
welche das erwünschte Ineinandergreifen und Zu- | einige Zurückhaltung zu zeigen, wenn sich die Umwandlung 
narbeiten der betheiligten Faktoren erschwerten und | derselben nicht mit der wünschenswerthen Schnelligkeit in dem 
inen,, zu der erzielten Leistung noch in keinem rich- | angestrebten Sinne vollziehen sollte. Das Verlangen der — mit 
hältnisse stehenden Kraftaufwand verursachten, waren | Vorliebe als „raschlebig“ bezeichneten — Gegenwart nach sicht- 
aerer, theils äusserer Art, und auch ohne Hervorhebung | baren Erfolgen geht thatsächlich vielfach über dag zulässige 
inzelheiten ist es wohl leicht verständlich, dass die Viel- | Mass hinaus, und nicht immer ist es zweckmässig, auf eine 
‚ der zu berücksichtigenden, von der städtischen Ver- Beschleunigung des natürlichen Wachsthums mit künstlichen 


unschweig. Landeseisenbahn. 
eimar-Geraer Eisenbahnges. 
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ern vertretenen Interessen auf die praktische Durchführung | solchen Bedeutung, welche, wie das Markthallenunternehmen 
rt, grundsätzlich noch so zweckmässig und richtig erschei- | in langjährige Gewohnheiten und in vielfach verzweigte und 
"Idee unter Umständen recht nachtheilig einwirken kann. | festgewurzelte Verbindungen tief einschneiden, bedürfen ausser- 


‚der Eisenbahnverwaltung, den Käufern und den Ver- | Mitteln hinzuwirken. Wirthschaftliche Einrichtungen von einer. 


er wird die Wahrheit des Dichterwortes bewiesen, dass 
guten Gedanken zwar eng bei einander wohnen können, 
die Dinge sich aber hart im Raume stossen. 


dem einer Uebergangszeit, in welcher sich die in Frage kommen- 
den älteren Beziehungen lösen und die betheiligten Kreise in 
den neuen Verhältnissen heimisch machen können. 


ST pe 


Die von den bisherigen Anschauungen über die vortheil- 
hafte Verwerthung der Eisenbahn für die Zwecke der Central- 
markthalle vielfach abweichenden Gesichtspunkte, welche auf 
Grund der gewonnenen Erfahrungen neuerdings in den mass- 
gebenden Kreisen zur Geltung gelangt sind, haben dahin ge- 
führt, dass der seinerzeit zwischen der Stadt und der Eisenbahn- 
verwaltung abgeschlossene Betriebsvertrag einer völligen Um- 
arbeitung unterzogen worden ist. Letztereist an Stelle desselben 
seit dem 1. d. Mts. in Kraft getreten. 


Als die grundsätzlich wichtigsten Punkte des neuen Be- 
triebsvertrages, welche die veränderte Sachlage deutlich zum 
Ausdruck bringen, sind die folgenden hervorzuheben : 

1. Auf dem Markthallenanschlusse wird eine mit den 
üblichen Befugnissen ausgestattete selbständige Güter- 
expedition eingerichtet, während daselbst bisher nur ein 
Expeditionsbeamter behufs Wahrnehmung der Rechte und 
Pflichten der Eisenbahn stationirt war; 

9. die VUeberführung von Gütern nach der Centralmarkt- 
halle vermittelst der Bahn ist sowohl bei Nacht, als auch — 
was bisher ausgeschlossen war — bei Tage gestattet; 

3. für die Ueberführung der Güter nach der Central- 
markthalle auf der Eisenbahn werden ausser besonderen 
Markthallenzügen, welche bisher zu diesem Zwecke aus- 
schliesslich benutzt werden mussten, unter bestimmten Be- 
dingungen auch die Fern- und Vorortzüge zur Verfügung 
gestellt ; 

4. die Sendungen nach der Markthalle können an die 
Verwaltung der letzteren oder an diejenigen Interessenten 
gerichtet werden, welchen von der Markthallenverwaltung 
die Beförderung auf dem städtischen Anschlussgleise ge- 
stattet ist, während bisher sämmtliche Sendungen nach der 
Markthalle zunächst an das daselbst seitens der Stadt ein- 
gerichtete — nunmehr aufgehobene — Markthallenamt ge- 
langen mussten; 

5. der in den früheren Bestimmungen vorgeschriebene 
Frankaturzwang für die Sendungen nach der Markthalle ist 
aufgehoben; die etwa erforderliche Vorausbezahlung der 
Fracht für dieselben richtet sich nunmehr nach den all- 
gemeinen reglementarischen und tarifarischen Be- 
stimmungen; 

6. die dem Publikum aus der Ueberführung der Markt- 
güter nach der Markthalle auf der Eisenbahn erwachsenden 
Kosten, mit Einschluss derjenigen für die Benutzung der 
Aufzüge des Markthallenanschlusses, sind — zum Theil er- 
heblich — herabgesetzt. 


Durch die Einrichtung einer selbständigen Güterexpedition 
auf dem Markthallenanschlusse ist im Gegensatze zu dem 
früheren Verfahren eine wesentliche Vereinfachung hinsichtlich 
der eisenbahnseitigen Abfertigung des Markthallengutes erzielt 
worden. Bisher war nämlich für diese geschäftliche Behand- 
lung der von auswärts eingehenden Sendungen, abgesehen von 
einigen Ausnahmen, als Endstation derjenige Berliner Bahnhof 
zu betrachten, auf welchem die Güter eintrafen. Von diesem 
Endbahnhofe wurden dieselben einschliesslich der Frachtbriefe 
nach erfolgter Dekartirung und unter Zurückbehaltung der 
Frachtkarten mittelst Begleitscheines nach der Markthalle be- 
fördert. Der Begleitschein, welcher zugleich als Avis diente, 
und auf welchem das Markthallenamt gegen Uebergabe der 
Frachtbriefe den Empfang der Güter zu bescheinigen hatte, 
wurde demnächst durch den auf dem Markthallenanschlusse 
stationirten Expeditionsbeamten der Dekartirungs-Güterexpe- 
dition als Quittungsbelag zurückgesandt. Mit der Aushändigung 
der Frachtbriefe an das Markthallenamt war das Uebergabe- 
geschäft erledigt, weil die kurze, zur Entladung verfügbare Zeit 
— bei Zuführung des Gutes mittelst nur eines Markthallen- 
zuges mussten die Wagen desselben spätestens 1% Stunden 
nach Uebergabe der Frachtbriefe entladen und zur Abholung 
bereit gestellt sein — eine besondere Uebergabe der Güter nicht 
gestattete. Bei der Versendung von Gütern von der Markthalle 
aus musste die Beladung der Wagen, sowie die Ausstellung 
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der Frachtbriefe durch das Markthallenamt erfolgen; die Kar- 
tirung konnte, mit Ausnahme einiger besonderer Fälle, erst 
auf derjenigen Güterexpedition stattfinden, welcher die Dekar- 
tirung des Empfanges der Markthalle in der umgekehrten Rich- 
tung oblag. 

Im Gegensatze zu der unerwünschten Umständlichkeit s 
welche das vorstehend angedeutete Verfahren bedingte, voll- 
zieht sich nunmehr die geschäftliche Abfertigung der Güter im 
allgemeinen in der üblichen Weise Die ankommenden Wagen- 
ladungsgüter werden nach dem Ermessen der Güterexpedition 
entweder eisenbahnseitig entladen oder den Empfängern zur 
Entladung überwiesen. Bei Stückgütern wird das Gewicht und 
die Stückzahl, bei Wagenladungsgütern nur die Stückzahl der 
Kollis eisenbahnseitig festgestellt. Die Avisirung geschieht 
durch Boten an den Adressaten und, wenn derselbe in seinem 
Stande in der Markthalle nicht anwesend getroffen wird, an die 
Verwaltung der Centralmarkthalle, und in den Stunden von 
2 Uhr früh bis 12 Uhr Mittags, sowie von 2 Uhr Nachmittags 
bis 8 Uhr Abends wird das Gut gegen Rückgabe des beschei- 
nigten Avises ausgegeben. Für die Wagenladungsgüter ist die 
Entladefrist und für die Stückgüter die Abnahmefrist auf 
sechs Stunden von der Zustellung des Avises ab festgesetzt. Bei 
der Versendung von Gütern von der Markthalle, welche im 
übrigen nur nach dem Ermessen der Eisenbahnverwaltung zu- 
lässig ist, werden die Wagenladungsgüter nach Entscheidung 
der Güterexpedition entweder eisenbahnseitig oder durch den 
Versender verladen. Im ersteren Falle wird, thunlichst in 
Gegenwart des Aufgebers, die Richtigkeit der Stückzahl der 
Kollis festgestellt, während die Ermittelung des Gewichtes der 
Wagenladungen in Ermangelung einer Wiegevorrichtung auf 
dem Bahnhofe Alexanderplatz erst auf dem betreftenden Berliner 
Ausgangsbahnhofe stattfindet. Auch für das Verladen von 
Wagenladungen steht eine Frist von 6 Stunden zu Gebote. 


Bekanntlich wird der Güterverkehr von der Stadtbahn 
grundsätzlich fern gehalten; auch fehlen die bezüglichen Ein: 
richtungen auf derselben überhaupt. Unter diesen Umständen 
war es seinerzeit schon ein dankenswerthes Entgegenkomm 
der Eisenbahnverwaltung, behufs Ermöglichung des Markt 
hallenbetriebes in dem von den städtischen Behörden geplanten 
Sinne die Stadtbahngleise zu einer Zeit, in welcher der sonstige 
Verkehr auf denselben ruhte, für die Ueberführung besondereı 
Markthallenzüge zur Verfügung zu stellen. Nach Lage der 
Verhältnisse musste diese Ueberführung in der Nacht zwischen 
12% und 4% Uhr stattfinden. Hierbei hatte die Eisenbahnver: 
waltung nur eine Verpflichtung zur Beförderung von 120 Ach 
übernommen, sich jedoch vorbehalten, erforderlichenfalls auch 
eine grössere Anzahl von Achsen zu überführen, wenn letzte 
nach ihrem Ermessen zulässig erscheinen würde. Schon kurze Z 
nach der Eröffnung der Markthalle zeigte dernachderselben geri 
tete E:senbahnverkehr indessen einen auffälligen Rückgang, 
weichen die Gründe in inneren organisatorischen Verhältnis 
der Markthallenverwaltung, sowie auch theilweise in einem un- 
zureichenden Anschlusse der auf den Fernbahnen in Berlin ein 
treffenden Markthallengüter an die nur während der Nacht ver 
kehrenden Markthallenzüge zu finden sein dürften, und 
ergab sich die Thatsache, dass der Eisenbahn in diesem Fal 
durch das Rollfuhrwesen eine Konkurrenz geschaffen wurde, 
welcher erfolgreich entgegentreten zu können zum grösseren 
Theile ausserhalb des Machtbereiches der Eisenbahnverwaltung 
lag. Dass die städtischen Behörden nicht gezögert haben, 2 
Beseitigung dieser Schwierigkeit die Hand zu bieten, verdi 
rückhaltlose Anerkennung, und in entsprechender Weise 
auch die Eisenbahnverwaltung durch bereitwillige Berücksich- 
tigung der von jener Seite vertretenen Wünsche hinsichtlich 
einer häufigeren Ueberführung der Güter nach der Markthall 
ihr lebhaftes Interesse an der, den Verhältnissen der Reside 
angepassten, in grossem Stile behandelten Entwickelung © Ö 
Angelegenheit von neuem bethätigt. 


Wenngleich das Eingehen auf diese Anträge, vom St 
punkte der Eisenbahnverwaltung betrachtet, eine keineswegs 


erwünschte Durchbrechung der bisherigen Einheitlichkeit des 
‚sonst nur dem Personenverkehr dienenden Stadtbahnbetriebes 
herbeiführen musste, so glaubte man unter den vorliegenden 
besonderen Verhältnissen diesem Versuche sich nicht entziehen 
zu dürfen, um darauf hinzuwirken, dass die nach Berlin ge- 
 sandten Markthallengüter mit thunlichster Beschleunigung an 
ihren Bestimmungsort gelangen könnten. Allerdings musste 
hierbei die Einlegung besonderer Markthallenzüge auf der 
Stadtbahn wie bisher auf die Nachtstunden, in welchen der 
Personenverkehr auf derselben ruht, beschränkt bleiben, da 
während der Tageszeit die Durchführung von Güterzügen auf 
der Stadtbahn mit Rücksicht auf die im allgemeinen sehr rasche 
Folge der Personenzüge und auf die Schwierigkeiten der als- 
dann auf dem Bahnhofe Alexanderplatz erforderlichen Rangir- 
— bewegungen nicht allein Unzuträglichkeiten, sondern auch Ge- 
fahren herbeiführen konnte. Dagegen entschloss man sich, die 
Fern- und Vorortzüge zur Vermittelung des 
_Markthallenverkehrs auszunutzen, insoweit dieselben 
auf die Stadtbahn übergehen. Demgemäss mussten die auf 
_ der Anhalter, Dresdener, Stettiner und Nordbahn eintreffenden 
Güter von dieser Tagesbeförderung ausgeschlossen und auf die 
besonderen Markthallenzüge verwiesen werden. Durch ge- 
wichtige‘ betriebstechnische Gründe war weiterhin die Ein- 
 schränkung bedingt, dass der Wagenladungsverkehr 
auf der Stadtbahn von den Fernzügen zurückgehalten 
_ werden musste. Das mit letzteren ankommende bezw. mit 
“ Güterzügen eilgutmässig beförderte Wagenladungsgut 
wird daher entweder auf bestimmten Stationen den nächsten 
geeigneten Vorortzügen beigegeben oder, wenn solche bei vor- 
 gerückter Tageszeit nicht mehr verkehren, den besonderen 
Markthallenzügen zugeführt. Jedem Vorortzuge darf indessen 
nur ein, mit Markthallengut beladener Wagen beigestellt wer- 
den, welcher auf dem Bahnhofe Alexanderplatz am Schlusse 
des Zuges eintreffen muss, daselbst abgekuppelt und demnächst 
durch Arbeiter nach den Markthallengleisen geschoben wird. 
Stückgut wird bei den auf die Stadtbahn übergehenden 
Personenzügen in dem Packwagen derselben nach dem 
Bahnhofe Alexanderplatz gebracht und daselbst entladen. Bei 
den nicht auf die Stadtbahn übergehenden Personenzügen, so- 
"wie bei Güterzügen, welche Eilgut befördern, wird in ähnlicher 
_ Weise wie mit dem Wagenladungsgut verfahren, indem das 
Stückgut entweder auf bestimmten Stationen in den Pack- 
wagen des nächsten geeigneten Vorortzuges umgeladen oder 
en besonderen Markthallenzügen zugeführt wird. Alles 
sonstige Stückgut wird auf die letzteren verwiesen. 

E. Um die Stärke der während der Nacht verkehrenden 
Markthallenzüge rechtzeitig festzustellen, wird nach dem Ein- 


A Aus dem Deutschen Reich. 


Preussischer Staatseisenbahn - Direktionsbezirk Elberfeld: 
Br - Eröffnung des Haltepunktes Wrexen. 

. Am 1. Juni d. J. wird der zwischen Westheim und Scher- 
fede gelegene Haltepunkt Wrexen für den Personenverkehr 
eröffnet. Eine direkte Personenabfertigung von’ und nach 
_Wrexen findet nach und von sämmtlichen Stationen der Strecke 
Cassel- bezw. Holzminden-Bestwig-Nuttlar und ausserdem nach 
und von den Stationen Meschede, Arnsberg, Neheim-Hüsten, 
Fröndenberg, Schwerte, Hagen und Hamm statt. 


Die Eröffnung der Lokalbahn Münchberg-Helmbrechts. 


Die normalspurige Lokalbahn von Münchberg (Station an 
der Bahnlinie Bamberg - Hof) nach Helmbrechts wird am 
1. Juni 1. J. dem allgemeinen Verkehre übergeben. 

Die Stationsentfernungen ab Station Münchberg be- 
tragen: Halteplatz Hildbrandsgrün 5,375 km, Haltestelle 
Wüstenselbitz 7,020 km, Haltestelle Helmbrechts 9,675 km. 
Man siehe weiter die Mittheilung S. 372.) 


Eisenbahnprojekte: Osterode-Hohenstein, Warburg-Arolsen. 
_ Die Königliche Eisenbahndirektion zu Bromberg ist mit 


( er Anfertigung genereller Vorarbeiten für eine Eisenbahn 
antergeordneter Bedeutung von Osterode nach Hohenstein im 
schluss an die bereits angeordneten generellen Vorarbeiten 


| 
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laufen derjenigen Züge, an welche dieselben Anschluss haben, 
von der betreffenden Güterexpedition einer besonders beauf- 
tragten Dienststelle durch den Telegraphen oder den Fern- 
sprecher die Zahl der Achsen des vorhandenen Wagenladungs- 
gutes bezw. das Gewicht des zu befördernden Stückgutes mit- 
getheilt. Die bezeichnete Dienststelle bestimmt alsdann, ob 
bezw. in welchem Umfange das angemeldete Gut den Markt- 
hallenzügen zugeführt werden kann. Diejenigen Güter, welche 
von der Beförderung mit den Markthallenzügen etwa ausge- 
schlossen bleiben müssen, werden alsdann schleunigst ver- 
mittelst Rollfuhrwerk nach der Güterexpedition in der Central- 
markthalle -geschafft. Letzteres geschieht im übrigen auch 
bei solchen Gütern, welche mit Rücksicht auf ihre leichte Ver- 
derblichkeit oder aus sonstigen dringlichen Gründen bis zur 
Zeit der regelmässigen Ueberführung auf der Eisenbahn nicht 
zurückgehalten werden können. 

Hinsichtlich der Frachtberechnung bestehen zwischen dem 
Markthallenanschlusse und gewissen Stationen ausserhalb Ber- 
lins bereits direkte Tarifsätze; die weitere Einführung solcher 
nach Massgabe des Bedürfnisses ist in Aussicht genommen. 
In Ermangelung direkter Sätze werden ausser den Tarifsätzen 
für den betreffenden Berliner Eingsangsbahnhof bestimmte Zu- 
schläge erhoben, wobei als Eingangsbahnhof derjenige gilt, für 
welchen im Verkehr mit Berlin die geringsten Entfernungen 
bezw. Tarifsätze bestehen. 

Für die Entladung bezw. Beladung der Wagenladungs- 
güter durch Arbeiter der Güterexpedition betragen die Ge- 
bühren: 

1. bei Kolliwagenladungen einschliesslich der Beförderung in 
den Stand bezw. vom Stand in den Wagen 5 3 für 100 kg; 
2. bei losen Wagenladungen: 
a) aus dem Wagen in den Stand bezw. vom 


Stand in den Wagen, ie 6.4 für 
b) aus dem Wagen auf den Boden bezw. jede ee 
vom Boden in den Wagen, k Aueh: 


c) vom Boden auf den Stand bezw. vom 
Stand auf den Boden 


Bei den durch eigene Leute der Empfänger oder Versender ent- 
bezw. verladenen Wagenladungsgütern sind für die Benutzung 
der Aufzüge an Gebühren 2 3 pro 100 kg zu entrichten. 


Zu bemerken ist schliesslich noch, dass die zollamtliche 
Abfertigung der Güter bis zur etwaigen Einrichtung einer Zoll- 
abfertigungsstelle in der Markthalle für die nach der letzteren 
bestimmten Sendungen auf den Eingangsbahnhöfen und für die 
von derselben abgehenden Sendungen auf den Ausgangsbahn- 
höfen in Berlin erfolgt. K-e. 


für eine ebensolche Eisenbahn von Osterode einerseits und 
Maldeuten andererseits über Saalfeld und Miswalde einerseits 
nach Elbing, andererseits nach Marienburg beauftragt worden. 

Der Bau der Eisenbahnstrecke Warburg-Arolsen, welche 
die Verbindung des Fürstenthums Waldeck mit der Bergisch- 
Märkischen Eisenbahn herstellen wird, soll laut Abkommens 
zwischen der Königlichen Eisenbahndirektion Elberfeld und dem 
Landesdirektor von Waldeck jetzt in Angriff genommen werden. 


Unfälle in den Monaten Februar und März d. J. 


Nach der im Reichseisenbahnamt aufgestellten Nachwei- 
sung der auf Deutschen Eisenbahnen — ausschliesslich Bayerns 
— in den Monaten Februar und März d. J. beim Eisenbahn- 
betriebe (mit Ausschluss der Werkstätten) vorgekommenen 
Unfälle waren im ganzen zu verzeichnen [die Unfälleim Februar 
sind in ( ) angegeben]: 6 (9) Entgleisungen und 1 (1) Zusammen- 
stoss auf freier Bahn, 14 (19) Entgleisungen und 7 (9) Zusammen- 
stösse in Stationen und 122 (136) sonstige. Unfälle (Ueberfahren 
von Fuhrwerken, Feuer im Zuge, Kesselexplosionen und andere 
Betriebsereignisse, sofern bei letzteren Personen getödtet oder 
verletzt worden sind). Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und 
zwar grösstentheils durch eigenes Verschulden, 128 (135) Per- 
sonen verunglückt, sowie 17 (26) Eisenbahnfahrzeuge erheblich 
und 81 (73) unerheblich beschädigt. Es wurden von den 18131 948 
(15989298) überhaupt beförderten Reisenden (1 getödtet), 6 (5) 
verletzt (und zwar entfällt im März je eine Verletzung auf die 
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Badischen Staatseisenbahnen, auf die Württembergischen Staats- 
eisenbahnen, auf die Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen 
und auf die Bahnstrecken im Verwaltungsbezirk der Königlichen 
Eisenbahndirektionen zu Erfurt, Elberfeld und Berlin und 
im Februar die Tödtung auf die Bahnstrecken im Verwaltungs- 
bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu Bromberg, zwei 
Verletzungen bezw. je eine Verletzung auf die Bahnstrecken 
im Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektionen zu 
Erfurt bezw. Magdeburg, Köln linksrheinisch und Berlin); von 
Bahnbeamten und Arbeitern im Dienst beim eigentlichen Eisen- 
bahnbetriebe 18 (21) getödtet und 62 (76) verletzt und bei Neben- 
beschäftigungen 10 (5) verletzt; von Steuer- etc. Beamten 1 ge- 
tödtet ; von fremden Personen (einschliesslich der nicht im Dienst 
befindlichen Bahnbeamten und Arbeiter) 9 (11) getödtet und 8 
(6) verletzt; sowie bei Selbstmordversuchen 13 (7) Personen ge- 
tödtet und 1(3) verletzt. Von den sämmtlichen Verunglückungen 
— mit Ausschluss der Selbstmorde — entfallen auf: A. Staats- 
bahnen und unter Staatsverwaltung stehende Bahnen bei zu- 
sammen 29 203,94 km (29 177,98 km) Betriebslänge und 755 738 254 
(679 167 326) geförderten Achskilometern 108 (118) Fälle, darunter 
die grösste Anzahl auf die Bahnstrecken im Verwaltungsbezirk 
der Königlichen Eisenbahndirektionen zu Breslau 16, (Breslau 
14), (Köln rechtsrheinisch 13), (Elberfeld 12), Erfurt 10 und Köln 
linksrheinisch 10; verhältnissmässig , h. unter Berücksichti- 
gung der geförderten Achskilometer und der im Betriebe ge- 
wesenen Längen, sind jedoch auf den Oldenburgischen Staats- 
eisenbahnen, auf den Bahnstrecken im Verwaltungsbezirk der 
Königlichen Eisenbahndirektion zu Altona und auf der Main- 
Neckarbahn (auf den Strecken der Main - Neckarbahn und 
der Verwaltungsbezirke der Königlichen 'Eisenbahndirektion zu 
Elberfeld und Erfurt) die meisten Verunglückungen vorge- 
kommen. B. Grössere Privatbahnen — mit je über 150 km Be- 
triebslänge — bei zusammen 1667,41 km Betriebslänge und 
19 495 475 (17 973708) geförderten Achskilometern 6 (4) Fälle 
und zwar auf die Hessische Ludwigseisenbahn (im Februar auf 
die Hessische Ludwigseisenbahn 3 Fälle und auf die Werrabahn 
1 Fall. C. Kleinere Privatbahnen — mit je unter 150 km Be- 
triebslänge — bei zusammen 1644,93 km Betriebslänge und 
10232559 (8888116) geförderten Achskilometern kein Fall (im 
Monat Februar 3 Fälle, und zwar auf die Lübeck-Büchener 
a 2 Fälle und auf die Nordhausen-Erfurter Eisenbahn 
1 Fall). 

| Eisenbahnbauten in Württemberg. 

Der Württembergischen Kammer liest unter anderen 
Eisenbahnangelegenheiten der Entwurf eines Gesetzes über die 
Herstellung weiterer Eisenbahnverbindungen in der Finanz- 
periode 1837/89 vor. Es handelt sich hierbei um den Bahnbau 
von Leutkirch bis zur Bayerischen Landesgrenze im An- 
schluss an die auf Bayerischem Staatsgebiet von Bayern zu 
bauende Strecke einer Eisenbahn von Leutkirch bis Mem- 
mingen, sowie um den Bau einer Eisenbahn von Wangen 
im Allgäu bis zur Württembergisch - Bayerischen Grenze im 
Anschluss an die auf Bayerischem Staatsgebiet von Bayern zu 
bauende Strecke einer Eisenbahn von Wangen nach Her- 
gatz. Nach dem Entwurfe soll der Bau in der Periode 1887/89 
womöglich fertiggestellt werden. Zu diesem Behufe sollen zu- 
nächst die schon im Jahre 1864 gemachten Vorarbeiten durch 
weitere Terrainaufnahmen vervollständigt werden, um beider- 
seits die Richtung der Bahn, Lage der Zwischenstationen u. S. w. 
feststellen und genehmigen zu können. Binnen 2, Jahren 
nach der Auswechselung der Ratifikationen soll die Bahn in 
ihrer ganzen Länge vollkommen betriebsfähig sein. 


Aachen-Jülicher Eisenbahngesellschaft. 

In dem bekannten Prozesse eines Aktionärs gegen die 
Verwaltung der Aachen-Jülicher Eisenbahn hat das Königliche 
u in Aachen auf kostenfällige Abweisung des Klägers 
erkannt. 

Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn. 

In der am 17. d. Mts. abgehaltenen ordentlichen Generalver- 
sammlung der Aktionäre der Dortmund-Gronau-Enscheder Eisen- 
bahngesellschaft waren 10 Aktionäre anwesend, welche 1687 
Stimmen vertraten. Die Versammlung nahm von den gedruckten 
Berichten der Direktion und des Aufsichtsraths Kenntniss, ge- 
nehmigte die aufgestellte Bilanz nebst Gewinn- und Verlust- 
rechnung, setzte die Dividende für die Stammaktien auf 21/, pCt. 
fest und beschloss, der Verwaltung für das Geschäftsjahr 1886 
Entlastung zu ertheilen. Die Stamm-Prioritätsaktien erhalten 
Ag 380 Dividende. Die vorschriftsmässig ausscheidenden Mit- 
glieder des Aufsichtsrathes, Geheimer Regierungsrath Lent- 
Berlin und Friedrich Grillo-Essen wurden wiedergewählt. Als 
Fälligkeitstag der Dividende für 1886 wurde der 30. Juni 1887 
bestimmt. 

Von denan die genannte Eisenbahn angeschlossenen Zechen 
wurden vom 1. bis 15. Mai d. J. mit 11 Arbeitstagen an Stein- 
kohlen und Kokes täglich im Durchschnitt abgetahren 143 Wagen- 
ladungen ä 10 t gegen 136 Wagenladungen in der vorauf- 
gegangenen l4tägigen Periode mit 13 Arbeitstagen und gegen 


der Dividende an die Besitzer der Stammprioritäten, Doti: 
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103 Wagenladungen in der entsprechenden Zeit des Vorjahre 

mit 13 Arbeitstagen. Die Gesammtabfuhr betrug in der ers 
Hälfte des Monats Mai d. J. 1570 Wagenladungen gegen 1 

Wagenladungen in der zweiten Hälfte des Monats April d. J. und 

gegen 1334 Wagenladungen in der ersten Hälfte des Monats 
Mai 1886. 3 

Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. A 

Die diesjährige ordentliche Generalversammlung wird am 

11. Juni d. J. in Danzig stattfinden. Gegenstände der Ver- 

handlung sind: Die Berichte der Direktion und des Aufsichts 

rathes und Beschlussfassung über die Bilanz und Gewinnver- 

theilung, sowie Wahlen zum Aufsichtsrath. % 


Braunschweigische Landes-Eisenbahngesellschaft. } 

Nach dem Geschäftsbericht sind im Laufe des Jahres 188% 
von der Linie Braunschweig bezw. Wolfenbüttel - Derneburg 
Seesen die Theilstrecken Braunschweig-Derneburg und Wolfen: 
büttel-Hoheweg mit zusammen 49,85 km dem Betriebe über 
eben worden. Der Personenverkehr wurde am 18. Juli, de) 
Güterverkehr am 5. August 1886 eröffnet. Von da ab bis Ende 
1886 wurden befördert: 100481 Personen und 37 846 t Güter; die 
Einnahmen betrugen 106 060,79 „4, (darunter aus dem Personen: 
verkehr 46 215,70 44 aus dem Güterverkehr 51 088,45 4), die 
Ausgaben 78867,98 44 Im Herbste soll die ganze Strecke 
Braunschweig-Seesen eröffnet werden. Die Aktionäre erhalte 
für 1886 auf das inzwischen voll eingezahlte Aktienkapital Bau- 
zinsen mit 16% 44 für jede Aktie. 


Weimar-Geraer Eisenbahngesellschaft. 

In der am 21. d. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
waren 1582 Aktien mit 315 Stimmen vertreten. Dieselbe 

nehmigte den Geschäftsbericht, setzte die Dividende für die 

Stammprioritäten auf 2%/, pCt. fest, ertheilte Entlastung und 

wählte die ausscheidenden Mitglieder des Aufsichtsrathes 

wieder. x 


nung sind — unter Abrechnung der blos durchlaufenden Posten 
für den Erneuerungstonds — die Einnahmen um 49125 4 oder 
5 pCt. gestiegen. Dieser Mehreinnahme stehen aber erhebliche 
Mehrausgaben, nämlich um 42500 44 = 7,89 pCt. gegenüber 
darunter gegen 9000 4 infolge Mehrbedarf an Beamten une 
einer entsprechenden Aufbesserung der Beamtengehälter, ferne 
über 12000 44 für erhöhte andere persönliche Ausgaben, durc] 
den erhöhten Verkehr und höhere Löhne, über 1000 .4 fü 
Leistungen infolge der Unfallversicherung, über 2000 .4 fü 
höhere Löhne bei der Bahnunterhaltung, gegen 4000 „4 infolg: 
der Dezemberschneestürme, über 11000 4% für höhere Aufwen: 
dungen, welche der Bahntransport einschliesslich der im Som 
mer gefahrenen Schnellzüge erheischt hat und über 8000 4 
für höhere Wagenmiethen, Ausgaben, denen in vielen Fällen 
auch Ersparnisse gegenüberstehen, durch welche diese Summer 
von zusammen 47000 #4 zu einem kleinen Theile wieder be 
glichen werden. A 
Im ganzen haben im Jahre 1886 die Betriebsausgabe 
56,38 pCt. (gegen 54,87 P&% in 1885) der Betriebseinnahmen be 
ansprucht. Das Betriebsergebniss ermöglichte eine Vertheilun 
einer Dividende von 25/, pCt. auf die Prioritäts-Stammaktien 
also !/), pCt. mehr als im Vorjahre. Den Inhabern der Stamm 
aktien konnte aus dem Betriebe eine Dividende nicht gewährt 
werden, dieselben erhalten aber noch auf das erste Halbjah 
1886 die ihnen seitens der betheiligten Staatsregierungen garan 
tirte 4% pCt. Dividende. ; 
Im Personenverkehr wurden 412332 (gegen 383 604 im Vor 
jahre) Reisende, im Gepäckverkehr 1220 t (gegen 1041 t) be 
fördert und hierfür 416406 „4 (gegen 396519 4) oder pro Kilo 
meter Bahnlänge 6107 #4 (gegen 5816 .4) vereinnahmt. Ta 
Güterverkehr wurden zusammen 249592 t (gegen 222793 t) be: 
fördert, hiervon entfielen 236721 t (gegen 201190 t) auf dei 
direkten Verkehr. = 
Die Gesammteinnahme aus dem Güterverkehr beziffert 
sich auf 523491 „4 (gegen 498559 #4) oder pro Kilometer Bahn 
länge auf 7678 4 (gegen 7312 4). Von der Gesammtbetriebs 
einnahme von 939 897 4 (gegen 895 078 4%) entfallen 44,30 pOt 
auf den Personen- und Gepäckverkehr und 55,70 pCt. auf de 
Güterverkehr; dies Verhältniss ist dem Vorjahre gegenübe 
dasselbe geblieben. y 
Von den Gesammtausgaben von 607951 .4 entfalleı 
74483 AM — 12,25 pCt. auf die allgemeine Verwaltung, 159 754 M& 
= %,28 pCt. auf die Bahnverwaltung, 73618 4 = 1311 p 
auf den äussern Bahnhofsdienst, 41151 4 = 6,77 pCt. auf di 
Expeditionsdienst, 31867 4 = 5,24 pCt. auf den Zugbegleitungs 
Aa und 227077 .% = 37,35 pCt. auf den Zugförderun; 
ienst. 
Oberlausitzer Eisenbahn in Liquidation. ä 
Die mit dem 1. Mai d. J. abgeschlossene Bilanz we 
einen Betriebsüberschuss von 334 471.4 auf, welcher zur Zah 


Bilanz-Reservefonds und Entrichtung der Staats-Eisenbahn- 
steuer zu verwenden ist; auf die Stammprioritäten entfüllt eine 
Dividende von 2% pCt. 
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E Aachen-Mastrichter Eisenbahn. 

Nach dem Verwaltungsbericht dieser Gesellschaft pro 1886 
fallen von der Einnahme des Grand Central Belge, welche 
den Betrieb der Aachen-Mastrichter Bahn führt, auf die Strecken 
derselben 1111959 Fres. (gegen 1297 106 Fres. in 1885). Der zur 
Kompletirung des der Gesellschaft zukommenden Aversums von 
650. 000 Fres. pro 1886 zu leistende Zuschuss betrug 157 518 Fres. 
Aus dem Personenverkehr ergab sich eine Einnahme von 
446 107 Fres. (gegen 501917 Fres. oder -— 55810 Fres.), aus dem 
Gepäckverkehr wurden 13712 Fres. (gegen 14053 Fres. oder 
— 341 Frcs.), aus dem Güter- u. s. w. Verkehr 607681 Fres. 
gegen 667 149 Fres. oder — 59468 Fres.) und aus dem Extra- 
ordınarium 44458 Fres. (gegen 43985 Fres. oder + 472 Fres.) 
erzielt. Die Gesammtmindereinnahme im Berichtsjahre betrug: 
115 146 Fres. b { 
-_ ‚Auch der Absatz der Steinkohlengrube zu Kirchrath wird 
als ein nicht günstiger bezeichnet. Eine Besserung wird von 
der Trambahn Locht - Heerlen - Sittard erhofft, welche im An- 
schluss an die Zweigbahn Kirchrath-Simpelveld den südlichen 
Theil des Herzogthums Limburg — dem bis dahin jede nur 
einigermassen annehmbare Verkehrsbeförderung fehlt, so dass 
Ackerbau und Viehzucht, insbesondere aber die Kohlengruben 
fast ganz auf sich selbst angewiesen sind, — dem Verkehr er- 
schliessen wird. Diese Bahn ist am 29. Oktober, 12. November 
und 31. Dezember 1886 resp. 21. Januar 1887 konzessionirt 
worden. Der Kohlenabsatz in dieser Gegend wird durch die 
Trambahn, welche in Sittard der Niederländischen Staatsbahn 
sich anschliesst, ohne Zweifel zunehmen, insbesondere auch 
durch die Zweigbahn von Kirchrath nach Kohlscheid im An- 
schluss an die Bergisch-Märkische Bahn, deren Konzessionirung 
beim Königlich Preussischen Ministerium der öffentlichen Ar- 
beiten bereits nachgesucht ist. 
Nach. den Abschlüssen und dem Gewinn- und Verlust- 
konto blieb ein Ueberschuss von 163 989,59 „4, daraus kann den 
Stammaktionären mit Genehmigung der Generalversammlung 
eine Dividende von 17/s pCt. mit im ganzen 154 687,50 44 bezahlt 
werden. 
Ri. 
B- Festsetzung von Dividenden. 
-  _Die Dividende für das verflossene Geschäftsjahr ist von 
der Kirchheimer Eisenbahn auf 5 .4 = 4,08 pCt. 
für die Aktie festgesetzt. 


Er Lübeck-Büchener Eisenbahngesellschaft. 

Nach dem Geschäftsberichte für das Jahr 1886 sind die 
Betriebsergebnisse im Personen- und Güterverkehr gegenüber 
i Vorjahr günstig gewesen. An Personen sind 51 782 mehr 
srdert worden; davon fallen auf den Lokalverkehr 42281, auf 
direkten Verkehr 10374; dagegen sind im Durchgangsver- 
hr 873 Personen weniger zur Beförderung gelangt. Die Zu- 
me des Güterverkehrs beträgt insgesammt 11191 t und zwar 
Lokalverkehr 7 916 t, im direkten Verkehr von eigenen Sta- 
onen 9639 t, während eine Minderbeförderung von 2532 t im 
direkten Verkehr nach den eigenen Stationen, sowie von 2832t 
im Durchgangsverkehr stattgefunden hat. Die Einnahme aus 
dem Viehverkehr hat gegen das Vorjahr wiederum eine Abmin- 
derung erfahren. Auf der Lübeck - Travemünder Bahn sind 
583 Personen gegen 150520; 3 964 t gegen 3258 t im Vorjahr 
ördert worden und haben sich die Einnahmen aus dem Per- 
sonenyerkehr auf 81561 .# gegen 71778 „4, aus dem Güter-, 
Vieh- u. s. w. Verkehr auf 14526 .4 gegen 12010 4%, und aus 
sonstigen Quellen auf 678.4 gegen 668 .4, zusammen auf 
I6 765 Aa 84456 44 im Jahre 1885 gehoben Personen 
ausschl. Militär) sind insgesammt befördert worden 1064 997 
und zwar im Lokalverkehr 878542, im direkten Verkehr 180 352, 
Durchgangsverkehr 6033. Jede Person hat durchschnittlich 
km gegen 1885 31,04 km zurückgelegt. Vereinnahmt wurden 
Personenverkehr 1190515 „4 gegen 1160385 „M. pro 1885. 
mbinirbare Rundreisebillete sind 1131 (gegen 548) zur Aus- 
e gelangt. Die Gesammtzahl der ausgegebenen Koupons 
die eigenen Bahnstrecken hat 9500 Stück (gegen 4843) und 
die Einnahme hieraus 20019 „4 (gegen 10084 4) betragen. An 
Gütern (ausschl. Post-, Militär- und acht fliehtiger Dienstgüter) 
ind insgesammt 680318 t und zwar im Mrelverkehr 234 290 t, 
m direkten Verkehr von eigenen Stationen 187373 t, nach 
genen Stationen 215720 t, im Durchgangsverkehr 42935 t befördert 
orden. Von diesen 680 318 t sind: 9475 t als Eilgut, 72017 t als 
cht-Stückgut, 49 614 t als Wagenladungsgut & 5 t und 549 212t 
ls Wagenladungsgut ä 10 t befördert worden; jede Tonne hat 
durchschnittlich 51,30 km (gegen 52,79 km) zurückgelegt und jede 
Tonne hat durchschnittlich 3,3 „4 (gegen 3,4 44) erbracht. Von 
, beförderten Artikeln nimmt wiederum Nutzholz mit 113 714 t 
5 107 116 t) den ersten Rang ein, dann kommt Getreide mit 
\ at (1885 85634 t), Steinkohlen, Braunkohlen und Kokes 
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68.020 t (1885 66492 t), Spiritus 30507 (1885 22038 t), Eisen des 
Spezialtarifes II 17339 t 1885 16 894 t), rohe Baumwolle 16029 t 
(1885 8269 t), Düngemittel 15259 t (1885 13308 t), Zucker 15 106 t 
(1885 17719 t), Mühlenfabrikate 11786 t (1885 13203 t) u. s. w. 
Auf den Hafengleisen in Lübeck wurden 68267 t (1885 65 904 t) 
beladen und 80548 t (1885 82054 t) Güter entladen. Die ganze 
Transportmenge auf diesen Gleisen hat somit 148815 t (gegen 
147958 t) betragen. Am 26. September 1886 sind die von der 
Deutsch-Russischen Naphta-Importgesellschaft auf der Theer- 
hofsinsel angelegten zwei eisernen Petroleumbehälter (Tanks) 
von je 1500 cbm Inhalt in Benutzung genommen worden. Der 
Versand an Russischem Petroleum von der Theerhofsinsel hat 
im Jahre 1886 2080 t betragen. Der Viehverkehr erbrachte 


73 457 du gegen 77895 4. im Jahre 1885. Die Gesammteinnahmen 
betrugen einschliesslich des dem Reservefonds zufliessenden 
Erlöses aus verkauften Betriebsmaterialien mit 33 739 4 


1386 1855 
aus dem Personenverkehr 1245753 44 1221019 % 
»„ ». ‚Güterverkehr. 2.577884 „2591830, 
„ sonstigen Quellen .. 339 526 „ 367015 „ 


mithin sämmtliche Betriebseinnahmen 4162463 M 4179864 4 

Die Verminderung der Einnahmen aus sonstigen Quellen 
entstand vorzugsweise durch Abnahme der Zinsen. Von den 
Gesammteinnahmen entfielen 29,93 pCt. (gegen 29,21 E auf 
den Personen-, 61,92 pCt. (gegen 62,01 pCt.) auf den Güterver- 
a 8,15 pOt. (gegen 8,78 pCt.) auf Einnahmen aus sonstigen 
Quellen. 

Die Betriebsausgaben betrugen (einschl. der dem Reseryve- 
und dem Haftpflicht-Versicherungsfonds zur Last fallenden 
182 118 und 3105 4) in der allgemeinen Verwaltung 247 841 
(gegen 215314 4), in der Bahnverwaltung 570818 .4 (gegen 
642168 4) und in der Transportverwaltung 1481122 44 (gegen 
1 536 231 44), zusammen 2299781 „44 gegen 2393713 4 ın 1855. 
Sämmtliche Ausgaben betrugen 55,25 pCt. der Bruttoeinnahmen, 
gegen 57,27 pCt. im Vorjahr. Der eher sh ars der Betriebsein- 
nahmen über die Betriebsausgaben hat 1862682 .4 (gegen 
1786151 44) oder pro Bahnkilometer 14281 „A (gegen 13694 4) 
betragen. Von diesem Ueberschuss sind zur Zahlung der Eisen- 
bahnsteuer für Preussen 73721 4, für Lübeck 27323 4, zu- 
sammen 101 044 44 reservirt. Als statutenmässiger Beitrag sind 
dem Reservefonds 91020 4 überwiesen worden. Derselbe 
schliesst Ende 1886 mit einem Bestande von 2271460 44 ab und 
beträgt 7,92 pCt. des bis dahin verwendeten Anlagekapitals. 
Die dem Bilanzreservefonds überwiesene Rücklage für 1885 im 
Betrage von 54659 „4 (gleich 5 pCt. der Dividende jenes Jahres) 
ist durch Beschluss der Generalversammlung vom 21. Mai 1886 
auf 68063 44 (gleich 5 pCt. .von der Summe der Dividende und 
der Rücklage) erhöhet und der Mehrbetrag von 3404 44 dem 
Haftpflicht -Versicherungsfonds entnommen worden. Für das 
Jahr 1886 sind gleichfalls 68063 .4 in den Bilanzreservefonds 
einzustellen, so as derselbe sich nunmehr auf 136 126 #4 be- 
ziftert. Der Haftpflichtversicherungsfonds schloss mit einem 
Bestande von 78554 44 ab. Der Bestand der Beamten-Pensions- 
und Unterstützungskasse betrug Ende 1886 533 564 4 

Der verfügbare Ueberschuss von 1855 084,09 44 wurde zur 
Verzinsung der Prioritätsanleihe mit 382686 „4, zur Amorti- 
sation der Prioritätsanleihe mit 78172 .%4, zur Zahlung der 
Eisenbahnsteuer mit 101044 4 und zur Zahlung von 7 pCt. Divi- 
dende von 30790 Aktien & 42 4 mit 1293 180 4 verwandt. 

Durch Gesetz vom 2. November 1885 ist für den Lübeck- 


| schen Freistaat eine Eisenbahnabgabe nach dem Vorbilde der 


tür Preussen geltenden Bestimmungen eingeführt worden. Die- 
selbe gelangt für das Betriebsjahr 1886 zum ersten Male zur 
Erhebung. An grösseren baulichen Arbeiten sind im Jahre 1886 
zur Ausführung gelangt: In Hamburg der Neubau einer Brücke 
über den Norderkanal auf massiven Pfeilern mit eisernem Ober- 
bau an Stelle von zwei hölzernen Brücken, sowie der Umbau 
der anschliessenden Laderampe, ferner Gleiserweiterungen auf den 
Bahnhöfen zu Hamburg a Oldesloe. Zur Sicherung der Ein- 
und Ausfahrten der Züge am nördlichen Ende des Bahnhofs 
Lübeck, bei der Abzweigung der Mecklenburger Bahn von den 
Lübeck-Hamburger Gleisen, sowie in Oldesloe und Wandsbek 
sind die Eingangsweichen mit den betreffenden Abschlusssignalen 
in mechanische Verbindung gebracht worden, 


Die Malbergbahn bei Bad Ems. 

Die seit dem Herbst vorigen Jahres im Bau begriffene, 
ihrer Eröffnung noch in diesem Monat entgegensehende Berg- 
bahn nach dem Malberg bei Bad Ems macht deshalb auf 
grössere Beachtung Anspruch, weil sie die erste Drahtseilbahn 
mit Zahnstangengang in Deutschland ist und auf der Strecke 
ungewöhnliche Steigungen vorkommen. 

Die Balın ist zweigleisig und soll in der Weise betrieben 
werden, dass der auf dem einen Gleis niedergehende Wagen 
einen zweiten auf dem andern Gleis in die Höhe zieht. Die 
Regulirung der Belastung erfolgt durch Wasser; das die beiden 
Wagen verbindende Drahtseil läuft oben über eine Scheibe. 
Jedes Gleis besitzt eine Zahnstange. Das zum Betriebe er- 
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forderliche Wasser muss durch ein Pumpwerk auf die Höhe 
des Malbergs aus dem Lahnfluss gehoben werden und fällt oben 
in geschmackvoller Anordnung kaskadenförmig in ein Sammel- 
becken. Die zur Bedienung der Pumpen im Thal aufgestellten 
Dampfmaschinen werden daneben zum Betrieb der elektrischen 
Beleuchtung der Kurhäuser und Hotels von Ems verwendet; 
die Beleuchtungsanlage ist bereits in Betrieb. Die Länge der 
Bahnstrecke beträgt 550 m; die Steigungen wechseln zwischen 
43 und 53 pCt. Oben und unten sind an den Bahnausgängen 
hübsche Hall errichtet, welche durch Telephon verbunden 
sind. Man plant eine elektrische Beleuchtung der ganzen 
Strecke mittels Bogenlampen. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 2356 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die internationale Eisenbahnstatistik (ab- 
gesandt am 20. d. Mts.), 

No. 2362 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Verauslagung der Zollgebühren für nach 
Rumänien bestimmte Sendungen (abgesandt am 20. d. Mts.). 

No. 2380 vom 20. d. Mts. an sämmtliche Preussischen 
Staats - Eisenbahnverwaltungen, betreffend Neuausgabe der 
„Uebersicht der Betriebsamts-Bezirke der Königlich Preussischen 
Staats-Eisenbahnverwaltung“ (abgesandt am 21. d. Mts.). 


Aus Bayern. 


Die Lokalbahnen Münchberg-Helmbrechts und Hof-Naila- 
Marxgrün. 

Die normalspurigen Lokalbahnen von Münchberg (Station 
an der Bahnlinie Bamberg-Hof) nach Helmbrechts und von 
Hof über Naila nach Marxgrün-Steben werden am 1. Juni]. J. 
dem allgemeinen Verkehr übergeben. Die erstgenannte Strecke 
verbindet das obere Selbitzthal mit der Bayerischen Süd-Nord- 
bahn, während die Nailaer Linie die Verbindung des industrie- 
reichen unteren Selbitzthales mit der seinen Verkehr sowohl 
hinsichtlich des Bezugs von Rohprodukten, als auch des Ab- 
satzes seiner Fabrikate vornehmlich vermittelnden Stadt Hof 
herstellt. 

Die Lokalbahn von Münchberg nach Helmbrechts folgt 
auf rot. 1,6 km Länge der Hof-Bamberger Bahn, wendet sich 
sodann nordwestlich und gelangt ansteigend auf eine sekundäre 
Wasserscheide von Seitenzuflüssen der Saale, um von da in das 
Gebiet des Enziusbaches, welcher in einer Höhe von 5,5 m über- 
schritten wird, abzufallen. Wiederholt kurz ansteigend wird 
Hildbrandsgrün und in weiterer Steigung die Wasserscheide 
zwischen dem Enziusbach und der Selbitz erreicht. Nun hori- 
zontal bleibend wendet sich die Linie nördlich gegen Wüsten- 
selbitz, übersetzt die Selbitz 5,5 m über Terrain und fällt so- 
dann in das Eierbachthal ab, dasselbe in geringer Höhe über- 
schreitend, um endlich nach kurzem Anstiege in die Endstation 
Helmbrechts einzulaufen. 

Die Länge der Bahn beträgt 9,682 km, gegenüber der 
Luftlinie von 7,15 km, die Maximalsteigung 1:40, der Minimal- 
Kurvenradius 180 m. Der Maximal -Zugwiderstand berechnet 
sich aus dem Zusammenfalle der Steigung 1:50 und des 
Minimal-Kurvenradius zu 180 m mit 0,08048 — !/, des Zug- 
gewichts. 

Die Wahl einer schmalen Spurweite kam deshalb nicht 
in Betracht, weil dieselbe wesentliche Vortheile für die Traci- 
rung nicht geboten, dagegen bei den für den Verkehr in die 
Waagschale fallenden Kohlentransporten, welche den Bedarf 
der an der Bahn gelegenen grossen Spinn- und Webereien zu 
decken haben, erhebliche Nachtheile mit sich gebracht hätte, 

Das ganze Bahngebiet liegt auf Urgebirgsboden und be- 
stand das zu fördernde gebundene Material aus Gneiss und 
Hornblende, das ungebundene aus den Verwitterungsprodukten 
dieser Gebirgsarten. Bei den Baukosten dieser Lokalbahn fielen 
die Erweiterungsarbeiten für die Einführung der Linie in den 
Bahnhof Münchberg erheblich ins Gewicht, da der Bamberg- 
Hofer Bahnkörper verbreitert und die darin vorkommenden 
Kunstbauobjekte in Dämmen von 5 bis 10 m Höhe verlängert 
werden mussten. Dagegen waren die übrigen Bauarbeiten von 
mässigem Umfange, indem die grösste Höhe bezw. Tiefe der 
Dämme und der Einschnitte 5,5 m beträgt und die grössten vor- 
kommenden Bahnbrücken über den Enziusbach und die Selbitz, 
unter Dämmen von 5,5 m, eine Lichtweite von 6,0 m zu erhal- 
ten hatten. 

. Für den Oberbau wurde das eiserne Langschwellensystem 
ER: au Ser übrigen Bayerischen Lokalbahnen zur Anwendung 
gebracht. 
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Ausser der Endstation Helmbrechts wurde eine Halte. 
stelle mit Güterabfertigung in Wüstenselbitz errichtet; der 
Halteplatz Hildbrandsgrün dient nur für den Personenverkehr, 

Das von der Lokalbahn erschlossene Gebiet besitzt eine 
ziemlich entwickelte Industrie, was sich bei dem Güterverkehre 
durch eine verhältnissmässig sehr bedeutende Mehrung der 
Transporte über den gewöhnlichen Lokalverkehr äussern wird 

ie Lokalbahn Hof-Naila-Marxgrün, welche mit Rück- 
sicht auf die zu erwartenden Kohlensendungen aus Sächsischen 
und Böhmischen Grubenstationen normalspurig anzulegen war, 
verlässt den Bahnhof Hof in nordwestlicher Richtung und 
erreicht, indem sie auf rot. 1 km Länge neben der Hotf-Leip- 
ziger Linie sich hinzieht, unter Anwendung der Maximalstei- 
gung von 1:40 die Hof-Nailaer Staatsstrasse bei Neuhof, wo- 
selbst für dieZwecke der Lokalbahn eine Haltestelle mit Güter 
abfertigung angelegt wurde. Hierauf überschreitet die Linie 
in westlicher Richtung eine untergeordnete Wasserscheide und 
senkt sich im weiteren Verlaufe gegen Köditz in das Thal des 
Göstrabaches herab. Nach Passirung der Wasserscheide von 
Saale und Selbitz gelangt die Bahn nach Rothenbürg und von 
da in das Selbitzthal, welches sie nicht mehr verlässt. Sie 
folgt in mässigem Gefälle dem Laufe des Flusses auf dessen 
rechten Ufer, berührt die Orte Selbitz und Naila und gelangt 
nach Ueberschreitung des Thales zur Endstation Marxgrüns 
Steben. Die Länge der Bahn beträgt 22,970 km, gegenüber der 
Länge der Luftlinie von 17,70 km, die Maximalsteigung ist 1:40, 
der Minimal-Kurvenradius 180 m. Der Maximal-Zugwiderstand 
berechnet sich in beiden Verkehrsrichtungen durch den Zu- 
sammenfall der Steigung 1:40 mit dem Kurvenradius von 130 m. 
auf 0,03548 — !/s, des Zuggewichts. Das Bahngebiet liegt auf 
Urgebirgsboden; das zu fördernde gebundene Material bestand 
aus Urthonschiefer, Grünstein und Quarz, das ungebundene aus 
den Verwitterungsprodukten dieser Gebirssarten. Die Bau 
arbeiten der Nailaer Linie waren ziemlich namhafte, da bei 
Hof, Köditz und Rothenbürg Dämme bis zu 8 m Höhe und bei 
Naila und Unterklingensporn Felseinschnitte von 8 bezw. 12 m 
Tiefe vorkommen. Das bedeutendste Kunstbauobjekt ist die 
Selbitzbrücke bei Unterklingensporn, welche drei mit Blech- 
balken überbrückte Oeffnungen von je 16 m Lichtweite besitzt. 
Zum Oberbau wurden Stahlschienen auf eisernen Langschwellen 
verwendet. Stationen bezw. Haltestellen mit Güterabfertigung 
sind errichtet in Neuhof. Köditz, Selbitz, Naila und Marxgrün: 
Steben; Halteplätze für den Personenverkehr bei Stegenwald. 
haus und Rothenbürg. Das Verkehrsgebiet der Nailaer Bahn 
weist eine ziemlich zahlreiche Bevölkerung auf. Die wirth- 
schaftliche Lage derselben ist zwar im allgemeinen nicht beson 
ders günstig, doch lassen der zu erwartende Export von Forst- 
produkten, sowie einzelne hervorragende industrielle Unter- 
nehmungen einen regen Güterverkehr erwarten; insbesondere 
hat die Endstation Marxgrün-Steben an dem Zusammenlauf der 
Strassen von Steben und Lichtenberg einen lebhaften Verkehr 
von dem Bade Steben, dann von Blankenstein, Blankenberg und 
Geroldsgrün mit seinen Fabriken aufzunehmen. j 

Die beiden mehrgenannten Lokalbahnen werden nach 
Massgabe der Bahnordnung für Bayerische Bahnen unterge. 
ordneter Bedeutung betrieben. Es verkehren täglich je 3 Züge 
in beiden Fahrtrichtungen mit einer durchschnittlichen Ge: 
schwindigkeit von 22,5 km per Stunde. Die Ueberfahrten und 
Wegeübergänge sind nicht bewacht und Einfriedigungen oder 
Zugschranken nirgends vorhanden. 

Das Fahrmaterial besteht auf beiden Linien aus je 

2 dreiachsigen Tenderlokomotiven mit 25,5 t Dienstgewicht 
— mit Luftrepressionsbremse und Dampfläutewerk aus- 


gerüstet; > 
2 Personenwagen Il. und III. Klasse mit je 37 Sitzplätzen; 
2% Personenwagen III. Klasse mit je 40 Sitzplätzen; ® 


2 Dienstwagen mit Postraum und 

2 gedeckten Güterwagen zur Stückgutbeförderung. < 

ie Lokalbahnwagen sind nach dem Interkommunikations- 

system gebaut, mit Einrichtung zur Dampfheizung und mit der 
vom Lokomotivführer zu bedienenden kontinuirlichen Schrauben- 
radbremse mit Friktionsantrieb (System Wolfgang Schmid) ver- 
sehen. Zum Transport von agenladungsgütern werden 
Hauptbahn-Güterwagen verwendet. Die Billetabgabe und Ge- 
päckabfertigung erfolgt im Zuge durch den Kondukteur. Die 
Haltestellen mit Güterabfertigung sind nur mit je einem Mann 
besetzt, dem auch ein Theil der Bahnbegehung übertragen ist, 
aus welchem Grunde die Annahme und Abgabe der Güter an 
den Haltestellen unter Berücksichtigung der örtlichen Verhält- 
nisse auf bestimmte Tagesstunden beschränkt ist. Die Lokal 
bahnstationen jeder Linie sind durch eine Telephonleitung, zu 
welcher 3 mm starker verzinkter Eisendraht verwendet wurde, 
unter sich verbunden; in die Leitung sind die Transmitter nebst 
kräftigen Magnetinduktoren zur Ingangsetzung der Anrufläute- 
werke eingeschaltet. \ ; 
Die Ueberwachung des Gesammtdienstes auf der Helm- 
brechtser Linie ist dem Vorstande der Anschlussstation Münch- 
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be ® jene auf ‘der Nailaer Bahn einem Ingenieur übertragen 
we cher zugleich als Vorstand der Endstation Marxgrün-Steben 

zu fungiren hat. 

Die nunmehr im Betriebe befindlichen 11 Bayerischen 

bahnen haben eine Gesammtlänge von 187,295 km. 


Lokal 
1 a 


N, Aus Frankreich. 
Handwerkerunterricht der Nordbahn. 


In grossem Umfange hat sich bereits das Bedürfniss gel- 
tend gemacht, die fachliche Ausbildung der bei den Eisenbahnen 
"beschäftigten unteren Beamtenklassen, Handwerker und Arbeiter 
durch besonderen Unterricht zu fördern, um dieses, zur Mit- 
wirkung bei den vielseitigen, wichtigen Aufgaben der Eisen- 
bahnverwaltungen berufene zahlreiche Personal zur Erfüllung 
seiner Pflichten möglichst vielseitig und zweckmässig vorzu- 
bereiten. Unter den Französischen Gesellschaften ist als eine 
der ersten, welche dieser bedeutsamen Frage eine besondere 
"Aufmerksamkeit gewidmet hat, die Nordbahn zu nennen. 
Bereits mit dem Beginne des Jahres 1883 wurde von derselben 
ein für Lehrlinge, und zwar für die Söhne von Beamten der 
Gesellschaft, bestimmter Handwerkerunterricht ins Leben ee- 
rufen, welcher bemerkenswerthe Erfolge erzielt haben soll. Zu 
diesem Unterrichte werden nur vierzig Schüler auf Grund eines 
Wettbewerbes zugelassen. Bei der Aufnahme müssen dieselben 
mindestens zwölf Jahre, dürfen aber nicht über fünfzehn Jahre 
alt sein. Spätestens im Alter von achtzehn Jahren werden die 
- Schüler aus dem Unterrichte entlassen. 


; Die einzelnen Lehrgegenstände der ersten Abtheilung sind 
Französisch, Geographie, Geschichte, Arithmetik, Geometrie, 
"Physik, Chemie und Zeichnen. In der zweiten Abtheilung 
werden dieselben Gegenstände eingehender und ausserdem die 
Maschinen, Werkzeuge, Dampfmotoren, Technologie (Grundzüge 
derselben, Metallurgie und ER feste und bewegliche Material 
der Eisenbahnen) gleichzeitig praktisch und theoretisch behan- 
delt, Vormittags zwischen 7 und 12 Uhr findet der eigentliche 
Schulunterricht statt, während die Nachmittagsstunden bis 
5 Uhr der Belehrung in den Werkstätten gewidmet sind. In 
dem ersten Jahre beschränkt sich der Werkstätitenunterricht 
_ auf Ajustirarbeiten und auf die allgemeine Handhabung der 
‚Drehbank, und mit denselben Gegenständen werden die Lehr- 
linge auch in dem zweiten Jahre, jedoch unter näherem Ein- 
gehen auf die Einzelheiten, beschäftigt. In dem dritten Jahre 
werden Lokomotivtheile, Maschinenwerkzeuge hergestellt, zu- 
sammengesetzt und regulirt, sowie auch Schmiedearbeiten aus- 
geführt. . 
a: Seit der Begründung dieses Unterrichtes haben 20 Zög- 
linge die dreijährige Lehrzeit durchgemacht. Die Hälfte der- 
selben ist in den Werkstätten der Nordbahn angestellt worden ; 
die andere Hälfte hat von der gestatteten Freiheit in der Wahl 
der Beschäftigung Gebrauch gemacht und sich anderweitigen 
‚Unternehmungen gewidmet. Die besten der Schüler sind seitens 
‚der Gesellschaft oder der Ministerien durch Verleihung von 
ü = enbüchern ausgezeichnet. Behufs Anregung des Fleisses 
b egt die Nordbahngesellschaft auch während der Ferien von 
Zeit zu Zeit Freifahrtscheine an diejenigen Schüler zu ver- 
‚theilen, welche sich hervorgethan haben. 
E:: Die gesammten Kosten dieses Unterrichtswesens werden 
- von der Nordbahn getragen. 


Ersparnisse bei dem Brennmaterial der Lokomotiven. 


; Unter den vielfachen Versuchen und Bestrebungen der 
"Französischen Eisenbahngesellschaften, welche die Herbei- 
führung einer thunlichst sparsamen Verwendung von Lokomotiv- 
 Heizungsmaterialien bezwecken, wird den bei der Paris-Lyon- 
 Mediterran&e-Bahn erzielten bezüglichen Ergebnissen in den 
 Fachkreisen eine besondere Beachtung gewidmet. Die Loko- 
motiven der genannten Bahn haben im Jahre 1885 etwa 680 000 t 
oder im Durchschnitt für jeden Tag 1863 t Brennmaterial ver- 
braucht; die Beschaffungskosten desselben betrugen in dem 
nämlichen Jahre rund 18 Millionen Frances. Um diese beträcht- 
lichen Ausgaben herabzumindern, wurde zunächst in kleinerem 
 Umfange unter gewissen Verhältnissen versucht, die Briquett- 
"kohle (briquette) durch Kleinkohle (menu charbon) zu ersetzen. 
Denjenigen Führern und Heizern, welche mehr als 50 pCt. Klein- 
f ohle verbraucht hatten, ohne 105 pCt. der gewöhnlichen Heiz- 
menge zu überschreiten, wurden Prämien von 50 bis 800 Fres. 
let. Da diese Versuche ein günstiges Ergebniss geliefert 
"hatten, wurden dieselben allmählich weiter ausgedehnt, wobei 
‚sich die Möglichkeit herausgestellt haben soll, Güterzüge unter 
Verwendung von etwa 50 pCt. Kleinkohle zu befördern. Bei 
schnellfahrenden Zügen, welche nur selten anhalten, hat man 
von der Benutzung derselben Abstand genommen. Die an der 
" Kleinkohle gegenüber der Briquettkohle erzielte Nettoersparniss 
wird zu 4 bis 5 Fres. auf die Tonne angegeben. 
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Beförderung von Melinit. 


Hinsichtlich der Beförderung von Melinit auf der Eisen- 
bahn hat der Minister der öffentlichen Arbeiten, wie den Eisen- 
bahnverwaltungen kürzlich durch einen besonderen Erlass mit- 
getheilt ist, im Einvernehmen mit dem Kriegsminister be- 
schlossen, dasselbe bis auf weiteres und unter Verantwortlichkeit 
des Kriegsdepartements als gewöhnliches chemisches Produkt 
zu betrachten. Diese Verantwortlichkeit würde sich jedoch 
selbstverständlich nur auf solche Fälle erstrecken, welche der 
mangelhaften Beschaftenheit des Melinits oder etwaigen bezüg- 
lichen Handlungen der Beauftragten des Kriegsdepartements 
zur Last fallen. 


Ein Bahnhofshötel des Pariser Bahnhofes Saint-Lazare. 


Auf eine bezügliche Anfrage hat die Westbahngesellschaft 
mitgetheilt, dass sie beabsichtige, in Verbindung mit dem Bahn- 
hote Saint-Lazare in ähnlicher Weise, wie es auf Englischen 
Stationen wiederholt vorkomme, ein Hötel zu errichten. Das- 
Bl soll den Ansprüchen der Neuzeit entsprechend ausgestattet 
werden. 


Geldbedarf der grossen Französischen Eisenbahnen. 


Nach einer Zusammenstellung der Ergebnisse des letzten 
Jahres sollen die 6 grossen Gesellschaften 873 991 Obligationen 
untergebracht haben, welche einem effektiven Kapital von 
336 000000 Fres. gleichkommen, 53 Millionen mehr als im Vor- 
jahre. Bemerkt wird, dass der grösste Theil dieser Obligationen 
durch direkten Verkauf an den Schaltern der Bahnhöfe ab- 
gegeben wurde, und ferner, dass dienoch auszuführenden Bauten 
neuer Linien sowohl für dieses als für die nächsten Jahre die 
Beschaffung neuer gleich hoher Summen in Aussicht stellen. 


Niederländische Mittheilungen. 
Eisenbahnstatistik pro 1885. 


Die neuerdings von dem Ministerium für Wasserbau, 
Handel und Gewerbe herausgegebene Eisenbahnstatistik pro 
1885 enthält folgende, die Eisenbahnverwaltungen, deren Linien 
gänzlich oder nur nur theilweise auf Niederländischem Gebiete 
belegen sind, betreffende Daten. 


Die Gesammtbahnlänge (incl. Nebengleisen) betrug Ende 
1885 4886 km; die Gesammtbetriebslänge 3087 km, wovon auf 
Niederländischem Gebiete 1678 km eingleisig und 714 km doppel- 
gleisig gelegen sind; die durchschnittliche Betriebslänge be- 
ziffert sich auf 2988 km. An Betriebsmitteln waren am Ende 
des Jahres 869 Lokomotiven, 674 Tender, 2071 Personenwagen 
und 15441 Lastwagen vorhanden. 


Befördert wurden: Personen I. Klasse 1484 862, II. Klasse 
4697311, Ill. Klasse 14738599, zu ermässigten F'ahrpreisen 
1765 084, im ganzen 23171146 Personen ; hiervon entfallen auf 
den Binnenverkehr 19937 691. auf den direkten Verkehr 2888 570 
und auf den Transitverkehr 344 885 Personen. (Gepäck 33 971 t 
Exportgüter; im Binnenverkehr 46573 t, im direkten Verkehr 
44561 t, im Transitverkehr 9999 t, überhaupt 101134 t. Eil- 
güter: im Binnenverkehr 38898 t, im direkten Verkehr 31126 t, 
ım Transitverkehr 6965 t, überhaupt 76990 t. Stückgüter: im 
Binnenverkehr 1840790 t, im direkten Verkehr 2687587 t, im 
Transitverkehr 152253 t, überhaupt 4 680 630 t. Wagenladungs- 
güter: im Binnenverkehr 935 983 t, im direkten Verkehr 4 109 298 t, 
ım Transitverkehr 1130287 t; überhaupt 6175499 t. Dienst- 

üter: 718808 t. Equipagen 10219 t und 26 Stück. Pferde und 
ieh 338788 t, 8949 Stück und 867 Wagenladungen. 


Die Einnahmen betrugen: aus dem Personenverkehr 
15 774139 fl. = 0,68 fl. durchschnittlich pro Reisenden; aus dem 
Gepäckverkehr 404791 f., aus dem Güterverkehr £ 16000 000 A, 

Von der Entwickelung des Verkehrs auf den Niederländi- 
schen Eisenbahnen geben nachfolgende Ziffern eine Uebersicht. 
Diese Ziftern beziehen sich nur auf die speziell das Nieder- 
ländische Eisenbahnnetz bildenden Linien der Niederländischen 
Staats-, Rhein- und Centralbahnen, der Holländischen und der 
Nordbrabant-Deutschen Eisenbahngesellschaften. 


Verkehr 
im Jahre Betriebslänge Personen NEL SRERG 
km Anzahl t 
1885 2341 16 645 764 6519 1li 
1884 2196 16 766 896 6450 747 
1883 2068 16 024 208 6 591 812 
1882 2025 15 826 600 6 484 283 
1881 1912 15 204 867 5804 111 
1880 1 867 14 537 870 5429 107 
1879 1819 13 374 119 4 177.090 
1878 1761 13 068 729 3 221 700 
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Einnahmen 
a) Im ganzen 
Gepäck, Güter 


im Jahre Personen und Arch Summa 
fl. fl. fl. 

1835 13 546 528 10 490 598 24 037 126 

1884 13 823 392 10 373 014 24 195 406 

1883 13 597 651 10 491 705 24.089 356 

1882 12 856 954 10 143 533 23 000 467 

1881 12 171772 9 732 405 21 904 177 

1830 11 641 406 9 623 375 91 264 781 

1879 10 785 598 8 568 666 19 354 264 

1878 10 499 323 7 359 480 17 858 803 

b) per Kilometer 

1885 6 024 4.665 10 689 

1884 6 372 4782 11 154 

1883 6 796 5 243 12 039 

1882 6 570 5813 11753 

1881 6 361 5.086 11 447 

1880 6311 5217 11 528 

1879 5 950 4727 10 677 

1878 6.023 4 222 10 245 

Java Sumatra 

Vereinigte Reichspost- und Telegraphenbüreaus 68 21 
Eisenbahn-Telegraphenbüreaus. .. . ....7 SIT 
Telephonanstalten . NE Re ; 10 — 
im ganzen 157 21 


Der Gesammtverkehr auf den Reichslinien beziffert sich 
auf 398140 Depeschen in 1882, 383501 in 1883, 395433 in 1884 
und 399179 in 1885. — Die Einnahmen betrugen resp. 577 569 fl., 
613 125 fl., 631532 fl. und 6923555 A. Durch die Staatseisenbahn- 
telegraphen wurden befördert in 1883 7869, in 1884 13 027 und in 
1885 16 621 Depeschen. 

Die Unterhaltung und Erweiterung des Telegraphennetzes 
erforderten in den Jahren 1881—1884 einen Kostenaufwand von 
resp. 74481 fl., 78390 A., 75516 f., 189849 A. und 55914 fi. 


Reichstelegraphen Niederländisch-Indiens. 

Das Reichstelegraphennetz in Niederländisch-Indien um- 
fasste Ende 1885 5766 km, wovon 3629 km auf Java, 2068 km 
auf Sumatra und 69 km auf die unterseeische Linie zwischen 
Java und Sumatra entfielen. Die Länge der Drähte betrug auf 
Java 5625 km, auf Sumatra 2112 km und zwischen Java und 
Sumatra 69 km; überhaupt 7806 km. 


Dampftramway „Oldampt-Pekela“. 

In 1886 war während des ganzen Jahres die Linie Win- 
schoten-Pekela-Stadskanaal in Betrieb, sodass die Betriebslänge 
in diesem Jahre 28,6 km betrug. Das Gesellschaftskapital blieb 
ungeändert und besteht aus 525 000 fl. Stammaktien und 113 000 fl. 
Prioritätsaktien. Die Obligationsanleihe wurde infolge der jähr- 
lichen Amortisation bis auf 57 000 fl. reduzirt. Die Einnahmen 
betrugen in 1886: aus dem Personenverkehr 35745 fl., aus dem 
Güterverkehr 9551 fl.; überhaupt 46081 fl. Die Betriebskosten 
beziffern sich auf 35276 f. = 3,358 fl pro Tagkilometer. Rein- 
gewinn 8814 fl. Hiervon wurden 2000 fl. für Abschreibungen 
verwendet und den Inhabern von Prioritätsaktien (113 000 A.) 
6 pCt. Dividende gewährt. Die Baurechnung beträgt 588 851 A. 
Für Betriebsmittel sind 101206 fl. verausgabt. 


Schielandsche Tramway (Rotterdam-Hillegersberg). 

Auf dieser Linie wurden in 1886 152862 Personen  beför- 
dert für 23 768 fl. oder 15,87 Cent pro Reisenden gegen 150015 
Personen für 24206 9. oder 16,13 Cent pro Reisenden in 1885. 
Die Gesammteinnahme betrug 24600 fl. und die Betriebskosten 
16 455 f., mithin Reingewinn 8145 fl. Hiervon wurden 2342 fl. 
für Abschreibungen und 290 fl. als Zuschuss zu dem Reserye- 
fonds verwendet. An Dividende wurden 54, pCt. bezahlt. 


Rynlandsche Dampftrambahn. 

Leiden-Katwyk a/See und Noordwyk-Rynsburg. In 1886 
wurden 302133 Personen befördert für 48 241 fl. gegen 282 334 
Personen für 48866 fl. in 1855. Aus dem Güterverkehr wurden 
4210 fl. vereinnahmt gegen 4182 fl. in 1885. Der Reingewinn 
beziffert sich auf 17 973 fl., woran der Antheil der Rynlandschen 
Dampftrambahngesellschaft 10390 fl. beträgt. Hiervon wurde 
den Aktionären eine Dividende von 5 pCt. (9000 fl.) gewährt. 


Amsterdamer Omnibusgesellschaft. 

Auf den Linien dieser Gesellschaft wurden 
14 112830 Personen gegen 14 192182 in 1885 befördert. Vorhanden 
waren. 179 Tramwagen und 579 Pferde. Sämmtliche Linien haben 
eine Länge von 24,746 km, wovon 19,499 km doppelgleisig. Die 
Gesammteinnahme betrug 1157438 fl. Die Dividende pro 1886 
beträgt 10 pCt. (8%, pCt. in 1885 und 10 pCt. in 1884). Die Ab- 
gabe an die Gemeinde Amsterdam bezifterte sich auf 69 446 fl., 
während für Unterhaltung der Bepflasterung zwischen den 
Gleisen an die Gemeinde eine Summe von 16696 9. gezahlt wurde. 
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Projektirte Eisenbahn auf der Westküste 
Sumatras. 


Nachdem schon seit einer langen Reihe von Jahren stets 
erfolglose Anläufe zur Anlegung einer Eisenbahn anf Sumatra 
behufs Erschliessung der dort befindlichen reichen Kohlenminen 
gemacht worden sind, hat jetzt endlich die Holländische Re- 
sierung den Kammern einen Entwurf für eine Eisenbahn auf 
Sumatras Westküste und die Herstellung einer Hafeneinrich- 
tung an der Brandewynsbaai (Branntweinbai) vorgelegt. Die 
Bahn soll von der Branntweinbucht über Padang nach Kajve- 
tanam und durch den Pass des Anehgebirges nach Padang 
Pandjong, von hier aus dann einerseits nach Fort de Kock (als 
Sitz des Residenten der wichtigste Platz der Padangschen Ober 
länder) und andererseits nach Moeara Kalaban geführt werden 
Dieselbe hat die Bestimmung 1. die allgemeine Entwickelung 
von Ackerbau, Handel und Industrie auf der Westküste Su 
matras durch Verbesserung der Kommunikationswege zwi- 
schen den Padang’schen Bovenlanden, Padang und dem neuen 
Hafen an der Brandewynsbaai zu befördern; 2. insbesondere 
einen Abfuhrweg herzustellen, wodurch der Anbau der sehr 
bedeutenden Kohlentfelder an den Ufern des Ombilienflusses*) 
ermöglicht wird. 

Die Quantität der in den Ombilienfeldern vorhandenen 
Kohlen wird auf etwa 200 Millionen Tonnen geschätzt; allein 
das an der südwestlichen Seite des Ombilienflusses belegene 
Soengei Doerianfeld enthält über 93 Millionen Tonnen Kohlen. 
Jetzt führen zwei höchst beschwerliche Gebirgswege nach den 
Padangschen Bovenlanden über die Pässe des hohen Barisan- 
gebirges, das in geringer Entfernung von der Küste, fast pa- 
rallel mit derselben sich hinzieht. Die älteste und bei weitem 
bedeutendste Verbindungslinie ist die, welche durch den Pass 
des Anehgebirges über Padang Pandjong führt. Der Verkehr 
durch diesen Pass ist so bedeutend, weil die hinterliegenden 
Ortschaften die meist bevölkerten und wohlhabendsten Gegenden 
der Westküste Sumatras bilden. Hier treffen daher alle von 
dem nördlichen Theil der Bovenlanden kommenden oder dorthin 
zu transportirenden Personen und Güter zusammen. 

Wenngleich die obenerwähnten Wege im besten Stande 
gehalten werden, so sind dieselben doch unzulänglich. Auf 

eiden Wegen kommen nämlich infolge der häufigen heftigen 
und anhaltenden Regenströmen in dem Gebirge Erdabschie. 
bungen und Erdstürze vor, wodurch dıe Kommunikation wieder- 
holt während mehrerer Tage unmöglich gemacht wird. Durch 
den Bau einer Eisenbahn wird sich dieser Zustand ändern und 
auch die ausgedehnten Kohlenfelder an dem Ombilienflusse 
nutzbar gemacht werden können. Denn die projektirte Eisen- 
bahn gibt das Mittel an die Hand, die Kohlen für einen billigen 
Tarifsatz von den Bergwerken nach dem Hafen zu transportiren 
zur Verschiffung nach allen Theilen des Archipels u. s. w.} j 

Die Brandewynsbaai liegt südwärts in der Nähe von 
Padang, welche Stadt keinen Hafen besitzt. Die für Padang 
bestimmten Schiffe ankern auf der Rehde unweit der Inse 
Pisang Gadang, wo sie hinlänglich gegen die nord- und süd- 
westlichen Winde geschützt sind. Jedoch lässt die Kom- 
munikation zwischen Padang und der Rehde viel zu wünschen 
übrig und eignet sich dieser Ort deshalb nicht als Endpunk 
der Eisenbahn und als Verschiffungsort der angefahrenen Kohlen, 
während die unweit Oedjoeng Batoe Pileh belegene Brande- 
wynsbaai für die einlaufenden Schiffe eine sehr gute Stelle 
zur Ein- und Ausladung bietet. 

Fort de Kock ist die Residenz des Residenten der Pa- 
dangschen Bovenlanden und das Centrum der dicht bevölkerten 
Gegend Oud-Agam, und deshalb zweifelsohne die bedeutendste 
Ortschaft in den Bovenlanden. Der südliche Endpunkt in 
den Bovenlanden, Moeara Kalaban, liegt etwa 4 km von 
dem Kohlenfelde entfernt. Eine Eisenbahn würde für diese 
kleine Strecke sehr kostspielix sein, da sich zwischen 
dem Kohlenfelde und Moeara Kalaban ein Bergrücken befindet, 
und es würde daher eine Zahnradbahn erforderlich sein. Mit 
Rücksicht jedoch auf den Umstand, dass die erwähnte Strecke 
nur für den Kohlentransport dienlich ist, möchte vielleicht eine 
Drahtseilbahn genügen. 4 

In dem Anehpass werden zwei Tunnel (280 resp. 140 m lang 
erforderlich, während sowohl in als ausser dem Pass mehrere 
Ueberbrückungen nöthig werden. Die bedeutendsten Ueber- 
brückungen sind die über die Boeloe- und Padangflüsse in den 
Benedenlanden und die über die Ravine von Kota Lawas in den 
Bovenlanden. Die Brücke über den Soengei Boeloefluss wird. 
eine Länge von 100m haben, vertheilt in vier Spannungen; die 
Brücke über den Padangfluss soll 70 m lang sein, mit zwe 
Spannungen, während der Viadukt über die Ravine von Kota 
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*) Ein Fluss in den Padang’schen Bovenlanden, durch 
welchen das Wasser des Singkarahs Sees nach dem Indragiri- 
au nah welcher an der Ostküste Sumatras ins Meer 
mündet. ie ge 
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Lawas eine Länge von 110 m haben wird. Die Bahn soll in 
Uebereinstimmung mit allen übrigen Indischen (Javanischen) 
Eisenbahnen (nur die Linie Samarang-Vorstenlanden der Nieder- 
ndisch-Indischen Gesellschaft macht eine Ausnahme) eine 
Spurweite von 1,067 m haben und etwa 169 km lang sein, und 
zwar 71,5 km von dem Haten nach Padang Pandjong, 23,5 km 
von Padang Pandjong nach Fort de Kock und 74 km von Pa- 
dang Pandjong nach Moeara Kalaban. Die Bahn soll als 
Sekundärbahn betrieben werden. 

2 Um aus der Brandewynsbaai einen vollkommen sicheren 
kerplatz für Schiffe zu machen, soll ein 600m langes Hafen- 
haupt gebaut werden, wo die grösseren Schiffe anlegen können 
und weiches in einer Länge von 160 m zu gleicher Zeit ein 
en breites Kai für die Ein- und Ausladung der Waaren 
bildet. 
Die Baukosten der Eisenbahn sind auf 14800000 fl. oder 
etwa 87500 fl. pro Kilometer veranschlagt und die Kosten der 
Hafeneinrichtung auf 1400000 fl. Die Bahn und Hafenwerke 
können innerhalb eines Zeitraums von 5% bis 6 Jahren fertig- 
gestellt sein. 


Amerikanische Mittheilungen. 


Hoher Entschädigungsanspruch. 

A. Forepough, Cirkusdirektor, hat dieMaine Central- 
bahn in Boston verklagt wegen 30000 D. Entschädigung aus 
"Veranlassung eines durch Entgleisung entstandenen Unfalls, 
bei welchem 87 seiner Pferde zu Grunde gingen und vieltache 
Beschädigungen seiner Sachen entstanden. 


Vorlesungen. 

Professor A. T. Hardley wird im April und Mai am 
"Harvard Collexe wieder eine Reihe von Vorlesungen halten 
über „Fragen der Eisenbahnverwaltung“, ein Thema, das er be- 
kanntlich gründlich studirt hat und über welches er in geist- 
reicher Weise zu reden versteht. 

ur, 
b Gesetzgebung in Minnesota. 

Für diesen Staat ist ein neues Gesetz erlassen, welches 
"sich tast wörtlich anschliesst an das für den Gesammtstaat 
kürzlich in Kraft getretene Zwischenstaat-Verkehisgesetz. Die 
danach eingesetzte „Eisenbahn- und Lagerhaus-Kommission“ 
"besteht jedoch nur aus 3 Mitgliedern. Soweit Abänderungen 
Segeu die Fassung des Gesammtstaat-Gesetzes vorgenommen 
nd, bezwecken sie eine Verschärfung der Bestimmungen des 


tzteren gegenüber den Eisenbahnverwaltungen. Wunder- 
erweise ist aber — abweichend von dem Gesammtstaats- 
esetz — die Befugniss der Verwaltungen zur Ausgabe von 


3 Freifahrtkarten (auch an Nichtbeamte) beibehalten. Dies 

"bringst man im Publikum in Zusammenhang mit den Freifahrten, 

elche die Gesetzgeber selbst während der Session vielfach 
iessen. 


Tunnelbahn in Boston. 

Der West End Railway Co. in Boston wurde von 
dem Gesetzgebungskomitee für Pikenbatiden Ende April ein 
min bewilligt zur mündlichen Erörterung ihres Entwurfs 
einer ausgedehnten unterirdischen Bahnanlage in Boston. Bei 
r Verhandlung wurde ein Gesetzentwurf übergeben, wonach 
‚Gesellschaft das Recht zugesprochen werden soll, Aktien 
‚Betrage von 121, Millionen Dollar auszugeben, um unter 
Boston Comon oder Beacon Hill, oder unter beiden Stadttheilen 
"Tunnels anzulegen und dabei den Grund unter allen Geschäfts- 
Strassen zu benutzen. Der „Boston Herald“ hat eine Karte ver- 
ffentlicht, welche das ganze anzulegende Bahnnetz darstellt. 

Beaconstreet sollen 5 verschiedene Linien strahlenförmig 
gehen. Die Oberfläche ist sehr hügelig und die Tiefe der 
bsichtigten Tunnel beträgt von 3 bis 60 Fuss. Die Gesell- 
haft soll ermächtigt werden, zur Bewegung der Wagen 
llektrizität oder Kabel zu verwenden. ' 
Lehrlingsschulen der Baltimore und Ohio Bahn. _ 

_ Die Baltimore und Ohio Eisenbahn wendet seit einigen 
ähren der theoretischen Ausbildung des Personals des Werk- 
tendienstes u. s. w. besondere Aufmerksamkeit zu und hat 
gegenwärtig namentlich dadurch bethätigt, dass sie für 
s Jahr 25000 D. und für die folgenden Jahre je 20000 D. 
die eingerichtete Schule aussetzte, 

Ueber die bisher bei letzterer gemachten Erfahrungen, 
vie die An- und Absichten für die Folge bringt die „Railr. 
‚“ ausführliche, beinahe 6 Foliospalten einnehmende Auszüge 
_ den vom Hauptlehrer Mr. Coler bezw. dem Dezernenten, 
Barnard, Assistenten des Präsidenten, erstatteten Berichten, 
jenen wir nachfolgendes entnehmen. 3 

Beim Beginn 1835 wurden, nach Coler’s Bericht, 500 Knaben 
junge Männer aus den Werkstätten zur Aufnahmeprüfung 
assen, aber nicht einer davon besass die erforderlichen 
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elementarischen Kenntnisse, um mit Nutzen dem technischen 
Unterricht folgen zu können, daneben bestand bei ilınen allge- 
meine Abneigung, sich zu etwas mehr als zu gewöhnlichen 
Handwerkern auszubilden. Man beschloss daher, 40 daraus Aus- 
erwählten in Abendschulen zunächst die nöthigen Vorkenntnisse 
beizubringen, aber die in der Zeit vom 1. März bis 20. Juni 1885 
gemachten Erfahrungen erwiesen dies als ein vergebliches Be- 
mühen. Nur 3 von den 40 hatten einige, aber doch noch unge- 
nügende Fortschritte gemacht. ; 

Vom März 1855 hatte man aber begonnen, zum Eintritt in 
die grossen Werkstätten zu Mt. Clare nur solche Lehrlinge zu- 
zulassen, welche in der monatlich abgehaltenen Vorprüfung 
geeignet befunden wurden. Die Anforderungen bei dieser wur- 
den, um die nöthige Zahl Lehrlinge zu bekommen, anfangs sehr 
niedrig gehalten; nach und nach wurden solche aber gesteigert, 
so dass gegenwärtig kein Lehrling mehr Aufnahme findet, der 
nicht in den Umrissen der elementarischen Englischen Zweige 
bewandert ist, eine gewisse Denkfähigkeit zeigt und sich zu 
regelmässiger und fleissiger Theilnahme an dem Unterricht 
verpflichtet. 

Der Erfolg dieses Vorgehens war, dass bei Beginn des 
Schuljahrs, Oktober 1885, schon 30 Lehrlinge als zu weiter- 
gehendem Studium geeignet befunden wurden. Geleitet durch 
die im vorigen Halbjahr gemachten Erfahrungen und unter 
Benutzung der über ähnliche Schulen Europas vorhandenen 
Veröffentlichungen richtete Mr. Coler schon besondere Klassen 
ein für Mathematik, für Lokomotivlehre und für Physik, für 
Englische Sprache und Geschichte, auch wurde noch eine Klasse 
für die weitere elementarische Ausbildung jener ersten 40 bei- 
behalten. In dieser Weise erhielten bis Junı 1886 etwa &0 Lehr- 
linge Unterricht; sämmtliche mussten auch im Zeichnen sich 
üben. Daneben wurde in den Werkstätten selbst von einem der 
Unterrichtenden systematische Belehrung über die Eigenschaften 
der Materialien, über die einzelnen im Gebrauch befindlichen 
Maschinen u. a. ertheilt, ferner wurde auf geeignete Privat- 
lektüre hingewirkt. 

Im letzten Halbjahr zeigten sich bereits erfreuliche Erfolge 
des bisherigen Vorgehens: bei 70 Schülern, deren Fähigkeiten 
gut und deren frühere Erziehung nicht gänzlich vernachlässigt 
war, wurde der Lehrplan erweitert, soweit es die bewillisten 
Mittel gestatteten. Gelegentlich wurde ausserhalb der Schulzeit 
Y, Stündchen zu geselligem Zusammensein verwendet, so dass 
Lehrer, Schüler und Besuchende mit einander näher bekannt 
werden konnten. Hierdurch wirkte man namentlich auf einen 
gewissen „esprit de corps“ hin. 

Der Dr. Barnard, welcher mit einer speziellen Erörterung 
der Frage über die technische Erziehung in Bezug auf den 
Eisenbahndienst beauftragt war und zu diesem Zweck die be- 
deutendsten technischen und Industrieschulen in den Vereinigten 
Staaten, England und auf dem Festland besucht hatte, hebt in 
seinem darüber verfassten umfangreichen Berichte u. a. beson- 
ders die weitgehenden technischen Unterrichtseinrichtungen in 
der Schweiz und in Deutschland rühmend hervor und nennt 
namentlich die technische Schule in Crefeld die 
bestein Europa; von den bestehenden eigentlichen Eisen- 
halınwerkälatie-Behnden erwähnt er dagegen (soweit der Auszug 
ergibt) nichts. Bei der Vergleichung der auswärtigen und der 
Amerikanischen Verhältnisse bemerkt er: „Es ist eine alte 
Erfahrung, dass unsere Universitäten, Kollegien, Akademien 
und hohen Schulen im Ueberflusse junge Männer von vielen 
theoretischen Kenntnissen und grosser dialektischer Gewandt- 
heit entsenden. welche aber mangels irgend welcher praktischer 
Erfahrung und Kenntniss verhältnissmässig ohne Nutzen sind 
für industrielle Zwecke. Aehnliche Klagen werden auch fast 
allgemein erhoben gegen unsere technologischen Schulen, deren 
Zöglinge allzu theoretisch ausgebildet werden, wie dies immer 
der Fall ist, wenn solche Anstalten ohne Verbindung bleiben 
mit wirklichen Werkstätten. Andererseits ist es sehr schwer, 
zu irgend welchem Preise Männer zu bekommen, welche höhere 
Fertigkeit, mechanische Kenntnisse und allgemeine Bildung in 
solchem Masse besitzen, um sich vortheilhaft zu machen als 
Vormänner, Hiltsvorsteher und Spezialisten in den verschiedenen 
technischen Zweigen des Eisenbahndienstes.“ Dr. B. empfiehlt 
daher seiner Verwaltung sehr dringend, auf dem begonnenen 
Wege fortzuschreiten und legt auch noch besonderes Gewicht 
auf die mittelbaren, aus der besseren Erziehung sich ergeben- 
den Vortheile „Es kann nicht stark genug betont werden“, 
schreibt er, „dass Unwissenheit der grosse Mittelpunkt ist, von 
welchem ausgehen: Unmissigkeit, Rohheit, Unmenschlichkeit, 
Laster, Unznfriedenheit, Ueberhebung und beinahe alle anderen 
a a ation, we!che ein guter Arbeiter nicht besitzen 
sollte.“ 

Er gründet hierauf seine Vorschläge zur Erweiterung der 
bisherigen Schuleinrichtungen, welche namentlich auf Einrich- 
tung mehrerer Klassen, deren oberste zur Ausbildung von Kan- 
didaten für die höheren Beamtenstellen geeignet sein würde, 
hinauskommen. H. 
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Präjudizien. 


v. ©. Haftpflicht. Haftpflicht des Fiskus als Bau- 
herr für die Handlungen bezw. Verschuldungen seiner Beamten 
und Vertreter. Aus den Entscheidun&sgründen: „Der 
Staat hat hier durch den Bauführer ©. nicht eine Regierungs- 
handlung, sondern ein ganz innerhalb des civilrechtlichen Bereichs 
liegendes Geschäft vornehmen lassen, indem er durch ihn einen 


Bau der Eisenbahn resp. die dadurch veranlasste Herstellung | 


eines Weges bewirkt hat. Insoweit hat aber, was die privatrecht- 
lichen Folgen diesesVerhältnisses zwischen Beiden oder zu Dritten 
angeht, der durch den Fiskus repräsentirte Staat keine andere 
Stellung als die ist, welche jeder Privatmann als Bauherr zu 
dem von ihm beauftragten Bauführer hat. Er ist daher, ganz 
abgesehen von der Frage, inwiefern ein Auftraggeber, insonder- 
heit eine juristische Person für die Verschuldungen ihres Ver- 
treters haftbar gemacht werden kann, jedenfalls gerade so wie 
jeder private Bauherr für die Erfüllung aller derjenigen Ver- 
pflichtungen verantwortlich, welche vom Gesetz einem Bau- 
ben auferlegt sind und er kann diese Verantwortlichkeit weder 
überhaupt, noch auch nur als primäre auf die Schuld seines 
Bauführers ablehnen. Denn insoweit kommt er, durch den 
Fiskus repräsentirt, lediglich in seiner vermögensrechtlichen 
Seite in Betracht und hat sich, da die ihm verliehenen be- 
sonderen Privilegien hier nicht platzgreiften, nach den auch 
für Privatpersonen geltenden Grundsätzen behandeln zu lassen. 
Hierüber besteht auch, so streitig seine Haftung ist, wenn es 
sich um das Verschulden seiner Beamten bei der Vollziehung 
eisentlicher Regierungsakte handelt, kein Streit, und zwar so 
wenig im Gebiet des gemeinen als des Preussischen Rechts, 
wofern solches hier etwa nach der eigenthümlichen Lage des 
Falles für anwendbar erachtet werden müsste.“ (Erk. des 
III. Civilsen. des Reichsgerichts vom 21. Dezember 1886, Rep. 
236/86; Preuss. Verw.-Bl. Bd. VIII S. 237.) 


v. O0. Konzessionspflichtigkeit des Schankwirthschafts- 
betriebes auch in einem Bahnhofsgebäude. Der Restaurateur P. 
hatte auf dem Eisenbahnhofe zu N. die Schankwirthschaft be- 
trieben, ohne sich im Besitze einer Konzession zu befinden, er 
hatte jedoch rechtzeitig „mündlich“ den Beginn dieses Gewerbes 
bei der zuständigen Behörde zum Zwecke der Besteuerung an- 
gemeldet. Gleichwohl wurde er nicht nur wegen Gewerbe- 
polizei-, sondern auch wegen Gewerbesteuervergehens unter 
Anklage gestellt. Die Strafkammer verurtheilte in der Be- 
rufungsinstanz den Angeklagten wegen des ersten Vergehens, 


indem sie annahm, dass das Gewerbe der Schankwirthschaft, 
auch wenn dasselbe in einem Bahnhotsgebäude betrieben wird, 
gleichwohl gewerbesteuerpflichtig bleibt, erachtete jedoch den 
Angeklagten des Gewerbesteuervergehens für nichtschuldig, 
weil die mündlich erfolgte Anmeldung ausreiche, da eine be- 
stimmte Form hierfür nicht vorgeschrieben sei. (Erk. des 
Kammergerichts in Berlin v. 10. Febr. 1887; Preuss. Verw.-Bl. 
Bd. VIII Beil. No. 30.) 4 


Kartenwerke. 


C. Lehmann’s Eisenbahnkarte der Bahngebiete Mittel- 
europas ist soeben in neuer (11.) bis auf die Gegenwart berich- 
tister Auflage nebst zugehörigem Verzeichniss der Bahngebiete 
Deutschlands, Oesterreich-Ungarns und der Schweiz im Ver- 
lage von Julius Springer hierselbst erschienen. 

Dieselbe ist von dem Büreauassistenten im Kursbüreau 
des Reichspostamts Schultz neu bearbeitet und empfiehlt sich 
durch praktische Anlage, Klarheit und Zuverlässigkeit. Die 
verschiedenen Bahngebiete sind durch Farben kenntlich ge- 
macht und mit Nummern versehen, welche auf das der Karte 
beigegebene Verzeichniss der mit den entsprechenden Nummern 
bezeichneten Eisenbahnen hinweist. Der Preis der Karte 
beträgt 1 4 50 3, auf Leinwand gezogen und in Leinwand- 
decke 3 4 50 A. 


Verschiedenes. 


Sechs Bahngesellschaften für 60 km Eisenbahnen. 
Die in London erscheinenden „Financial News“ berichten, 
dass die Insel Wieht sechs verschiedene Bahnunternehmungen 
mit 19 Direktoren, 6 Sekretären, 3 Advokaten, 4 Verwaltern, 4 
Ingenieuren, 36 Subalternbeamten und 2 Billeteinnehmern 
besitzt! 


Fahrzeuge. („Railway Age.“) 


1. Offizielle Anzeigen. 


1. Berichtigungen, 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Der Frachtsatz des Aus- 
nahmetarifs No. 18 für bestimmte Stück- 
güter beträgt für die Entfernung von 
700 km nicht, wie in dem Nachtrag II 
zum Tarifheft „Theil II“ angeseben, 
5,70 4, sondern 5,80 4 für 100 ke. 
Letzterer Satz findet vom 1. Juli d..J. ab 
Anwendung. 

Köln, den 18. Mai 1887. (1175) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


2, Güterverkehr. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit Gültigkeit vom 23. Mai d. J. wird 
zum SüdwestdeutschenTaritheft8 (Baden- 
Ptälzer Güterverkehr) der Nachtrag I 
eingetührt; derselbe enthält u. A. Fracht- 
sätze für die Stationen der Höllenthal- 
bahn undeinen Ausnahmetariffür Ricinus- 
kuchenmeb!. 

Karlsruhe, den 21. Mai 1837. 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 

Ausnahme - Frachtsätze für Hammel- 
transporte von Berlin (Lehrter Bahn- 
hof) nach Paris. Für die Beförderung 
von Hammeltransporten in doppelbödigen 
Viehwagen von Berlin (Lehrter Bahnhof) 
nach Paris (Le Bourget) kommen vom 
25. Mai d. J. ab folgende ermässigte 
Frachtsätze zur Berechnung: 

Von Berlin (Lehrter Bahnhof) bis Neuss 
13,27 „4 für das qm Bodenfläche der ver- 


(1176) 


wendeten Wagen, von Neuss bis Le 

Bourget (Paris) 205,30 Fres. für einen 
doppelbödigen Wagen jeder Grösse. 

Magdeburg, den 21. Mai 1897. (1177) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Die in den Nachträgen I 
zu den Heften I bis V des Tarifs für den 
Güterverkehr mit Stationen der Badischen 
Staatsbahnen vorgesehenen Tarifentter- 
nungen und Frachtsätze für die Stationen 
Freiburg -Wiehre, Himmelreich, Hinter- 
zarten, Hirschsprung, Kirchzarten, Neu- 
stadt i. Schw., Posthalde und Titisee 
treten mit dem 23. d. Mts. in Kraft. 

Köln, den 21. Mai 1887. (1178) 
Namens der betheiligsten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Vom 1. Juni 1887 neuen Stils ab wird 
die Station Jaroslaw der Moskau-Jaros- 
lawer Bahn für den direkten Flachs- und 
Hanfverkehr in vollen Wagenladungen 
zu 610 Pud (10000 kg) in die Artikeltarife 
No. 2A und 2B aufgenommen. 

Es gelten die für die Station Moskau 
der Moskau - Brester Bahn bestehenden 
Tarifsätze und Beförderungsbedingungen 
unter Zuschlag von 

34,58 Kop. bei Flachs, Heede und 
Werg und 
7359 Kop. bei Hanf und Hanfgarn 
(sogenanntes Seilergarn) 
für 100 kg (6,1 Pud). 

In diesen Frachtsätzen sind die Ge- 

bühren für Aufladen, Uebergabe und für 


die Verbindungsbahn in Moskau, sowie 
für Frachtbriefausfertigung mitenthalt 
Bromberg, den 12. Mai 1887. (11 
Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Die im Ausnahmetarife des Nied 
ländisch-Bayerischen Verbandes für d 
Transport von Europäischem Bau- 
Nutzholze u. s. w. vom 1. Maid. 


Eger und Franzensbad gelten unter Auf 
hebung der jetzt bestehenden Fracht- 
sätze vom 20. d. M. ab auch für die Sta- 
tionen Eger und Franzensbad der Köni 
lichSächsischenStaatsbahn 


dung. ; 7 
Dresden, am 18. Mai 1837. (1180 
Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahı 
Für die Beförderung von „Cichori 
wurzeln, frischen und gedörrten oder 
trockneten“ von Isieres nach Lahr ko 
vom 1. Juni ]l. J. ab im Ausnahmefracht 
satz von 15 Fres. 13 Ots. pro 1000 kg 
Anwendung. | 

Karlsruhe, den 18. Mai 1837. (1181 

Generaldirektion. 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt 


| 


| 


x % 2 | 
k. a. 


Bere 


Berlin, den 25. Mai 1887. 


Beidlattzu NO.AD dar seitung is Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


h; 

% 

h 2. Güterverkehr. 
KG (Fortsetzung. 

$ Ostdeutsch-Ungarischer Verband. Am 


5. Juli cr. werden die Frachtsätze des 
' Ostdeutsch - Ungarischen Verbandtarits 
Heft 1, 2 und 3, intolge Erhöhung der 
- Ungarischen Transportsteuer von 3 auf 
5 pCt., zum grössten Theile um geringe 
Beträge erhöht. 
— Näheres über die Höhe der nach dem 
x vorbezeichneten Termine anzuwendenden 
 Frachtsätze ist in unserem Tarifbüreau 
zu erfahren. 
 * Breslau, Jen 19. Mai 1837. (1182) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Deutschen Verbands- 
14 verwaltungen. 


Die ausweislich unserer Bekannt- 
 machung vom 28. März 1. J. im Nord- 
deutsch - Bayerischen Seehafenverkehr 
_ am 1. v. M. zur Einführung gebrachten 
' Ausnahmetarifsätze der Station Nürn- 
berg (Ostbahnhof) betragen tür Petroleum 
' und Naphta vom 1. Juni d. J. an pro 
& 100kg von Bremen. Bremerhaven, Geeste- 
- münde, Brake, Nordenhamm, Hamburg H. 
_ und Harburg N 2,20 A 
& emübeck. 2. un. ee. 2.9337, 
2 Hannover, den 17. Mai 1837. (1183) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch Namens der betreffenden Verbands- 
verwaltungen. 


"Akkari 


 Niederländisch-Südwestdeutscher Ver- 
 kehr. Am 1. Juni d. J. gelangt der 
Nachtrag VIII zum Tarithefte VI zur 
Eintührung. Derselbe enthält Fracht- 
sätze für die Stationen Freiburg-Wiehre, 
ı  Graben-Neudorf, Neustadt i/Sch., Schil- 
‚  tach, Sinsheim und Titisee der Badischen 
 Staatsbahnen. Nähere Auskunft er- 
 theilen die betreffenden Güterexpedi- 
tionen. 

Köln, den 20. Mai 1897. (1184) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


-_ _Rheinisch - Belgischer Steinkohlenver- 
_ kehr. Für die Beförderung von Stein- 
_ kohlen, Kokes und Briquets in Wagen- 
- ladungen von 10 000 kg von den Stationen 
 Höngen, Morsbach und Wirselen der 
"ehemaligen Aachen-Jülicher - Eisenbahn 
nach Belgien treten mit Gültigkeit 
vom 25. Mai d. an Transit- 
frachtsätze bis zu den Uebergangs- 
Barien Aachen, Bleyberg Grenze und 
erbesthal in Kraft. 
- Nähere Auskunft ertheilen die be- 
treffenden Güterexpeditionen. 
Köln, den 18. Mai 1897. (1185) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Am 20. Mai 1887 wird die Güterhalte- 
stelle Kietz des Bezirks Bromberg in die 
Staatsbahngütertarife Bromberg-Magde- 
burg, Elberfeld, Köln linksrheinisch und 
rechtsrheinisch einbezogen. Diebetreffen- 
den Frachtsätze sind bei der genannten 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Haltestelle, sowie bei den Verbandssta- 
tionen zu erfahren. 
Bromberg, den 16. Mai 1837. (1186) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Da vom 1. Juli d. J. ab die Bahnhöfe 


Frankfurt a/M. Taunusbahn und Frark- , 


tfurt a/M. Weserbahn für den Wagen- 
ladungsverkehr werden geschlossen wer- 
den, so treten die im Reexpelditionstarif 
für Flachs ete. ab Königsberg i/Pr. nach 
Deutschen und Niederländischen Sta- 
tionen für die genannten Bahnhöfe be- 
stehenden Loco- und Transitsätze mit 
demselben Tage ausser Kraft. 

An Stelle der aufgehobenen Fracht- 
sätze treten vom 1. Juli d. J. ab neue 
Frachtsätze in gleicher Höhe nach Frank- 
furt a/M. Staatsbahnhof, auf den der 
Wagenladungsverkehr der geschlossenen 
Bahnhöfe übergeht. 

Bromberg, den 16. Mai 1897. (1187) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Breslau - Sächsischer Verband. Am 
1. Junid. J.tritt zum Breslau-Sächsischen 
Verbandsgütertarif vom 1. August 1884 
ein Nachtrag VII in Kraft, welcher ausser 
Aenderungen der Spezialbestimmungen 
zum Betriebs - Reglement und der spe- 
ziellen Tarifvorschriften einen Ausnahme- 
tarif für bestimmte Stückgüter enthält. 
Exemplare des Nachtrages sind bei den 
Verbandstationen zum Preise von 25 % 
das Stück käuflich zu haben. 

Breslau, den 17. Mai 1897. (1188) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftstührende Verwaltung. 


Vom 1. Juni 1887 n. St. ab wird die 
Station Jaroslaw der Moskau-Jaroslawer 
Bahn für den direkten Flachsverkehr in 
vollen Wagenladungen zu 610 Pud 
(10000 kg) in den vom 13. April 1884.n. St. 
gültigen Anhang zum Russisch-Böhmi- 
schen Flachstarif aufgenommen. 

Es gelten die für die Station Moskau 
der Moskau-Brester Bahn bestehenden 
Tarifsätze und Beförderungsbedingungen 
unter Zuschlag von 54,58 Kop. für 100 kg 
(6,1 Pud). 

Die Gebühren für Aufladen, Uebergabe 
und für die Verbindungsbahn in Moskau 
sowie. für die Frachtbriefausfertigung 
sind in den Tarifsätzen mit eingerechnet. 

Bromberg, den 15. Mai 1837. (1189) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 23. d. M. ab werden 
die an der neuerbauten Strecke Freiburg 
i. B.-Neustadt 1, Schw. belegenen Stationen 
Freiburg »Wiehre, Himmelreich, Hinter- 
zarten, Hirschsprung, Kirchzarten, Neu- 
stadt 1. Schw., Posthalde und Titisee so- 
wie die an der Strecke Hausach-Schiltach 
belegene Station Halbmeil in den direkten 
Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Holz von Stationen Deutscher Bahnen 
nach Stationen der Französischen Ost- 
bahn (vom 1. Dezember 1885) aufgenom- 
men. Die bezüglichen Frachtsätze sind 


I. Offizielle Anzeigen. 


bei den genannten Stationen und beim 
diesseitigen Tarifbüreau zu erfahren. 
Karlsruhe, den 20. Mai 18837. (1190) 
Generaldirektion. 


Priv. Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft. Mit 1. Juli l. J. erscheint 
zum Lokalgütertarife Theil II — Heft 1 
der Nachtrag XII, welcher nebst den in- 
folge der Erhöhung der Ungarischen 
Transportsteuer ab 1. Juli 1. J. bedingten 
Zuschlägen theilweise erhöhte Fracht- 
sätze für den Verkehr der ‚Stationen der 
Ungarischen Linien mit Wien, Stadlau, 
Gross-Enzersdort, Siebenbrunn-Leopolds- 
dort und Schönfeld - Lassee enthalten 
wırd. (1191RM)) 

Die Ausgabe ‚dieses Nachtrages wird 
besonders kundgemacht werden. 


K. K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. K.K. priv. Süd-Norddeutsche 
Verbindungsbahn. Russisch-Böhmischer 
Flachsverkehr. Vom ]. Juni d. J. ab 
wird die Station Charino der Rybinsk- 
Bologoje Bahn in den vom 1. Oktober 
1886 gültigen Flachstarif mit den fol- 
genden Schnittfrachtsätzen für Flachs, 
Flachsheede und Werg neu aufgenom- 


men: 
Zur Tariftabelle ILI 
Ab Schnittpunkt Wirballen östlich 
3,20 „4 für 100 kg. Für Aufladen und 
Uebergabe auf den Russischen Bahnen 
gelten dieselben Gebühren beziehungs- 
weise Vorschriften wie für den Verkehr 
von den übrigen Verbandstationen der 
Rybinsk-Bologoje Bahn. 
Wien, am 16. Mai 1887. 


N (1192) 
Die Centralverwaltung. 


Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 
Westungar.-Oesterr. Eisenbahnverband. 
Die für den Verkehr mit Wien im Tarit- 
hette No. 1, gültig vom 15/1. 1885, auf 
Seite 7 bis 22, ferner im Nachtrage I, 
gültig vom 15/8. 1886, auf Seite 4 bis 9 
enthaltenen Frachtsätze und Bestim- 
mungen sowie die in demselben Nach- 
trage rücksichtlich der Stationen Buda- 
pest-Kelentöld, Budapest (S. B.) -Promon- 
tor, Budafok, Györ bestehenden Fracht- 
sätze des Ausnahmetarıfes No. 17, wei- 
ters die in demselben Nachtrage enthal- 
tenen Ausnahmetarife 19 und 20 werden 
mit 1. Juli 1887 ausser Kraft gesetzt. 

An Steile dieser Frachtsätze und Be- 
stimmungen treten neue Bestimmungen 
und erhöhte Frachtsätze in Kraft, deren 
re besonders kundgemacht 
wird. 

Budapest, am 20. Mai 1887. 

Die Direktion. 


K.K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlagsverkehr. Für Mu- 
schelschalen treten 14 Tage nach erfolgter 
Publikation im „Centralblatt tür Eisen- 
bahnen und Dampfschifffahrtder Oesterr,- 
Ungar. Monarchie“ unter Berücksichti- 
gung der in demselben enthaltenen spe- 
ziellen Bedingungen folgende Frachter- 
mässigungen pro 100 kg im Kartirungs- 
wege bis aut weiteres, längstens bis 
Ende laufenden Jahres in Kraft: 


(1193) 


Von Laube, resp. bei Aufgabe von 


Tetschen/Bodenbach- 10000 Kg, _ 
Landungsplatz und pro Frachtbrief 
Aussig-Landungsplatz und Wagen 
nach Brünn . ; 2,34 MM 


Von Dresden-Elbkai 
mach Brünn en, ce. 2,02% 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
10 8 Schleppbahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 20. Mai 1887. (1194) 

Die Betriebsdirektion. 


Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 
Westungar.-Oesterr. Eisenbahnverband. 
Das vom ]. Juli gültige Taritheft II des 
Westungar.-Oesterr. Eisenbahnverbandes 
für den direkten Transport von Eil- und 
gewöhnlichen Gütern zwischen den Sta- 
tionen der Linie Wien (exklusive)- 
Bruck a/L. der priv. Oesterr.-Ung. Staats- 
eisenbahn-Gesellschatt einerseits und den 
Stationen der Linie Bruck a/L.-Kelen- 
föld und der Ungar. Westbahn anderer- 
seits, wird sammt dem dazu gehörigen 
Nachtrage mit 1. Juli 1. J. ausser Kraft 
gesetzt. 

An Stelle dieses Tarifes tritt: ein neuer 
Tarif in Kraft, welcher ausser den — in- 
folge der Erhöhung der Transportsteuer 


nothwendig gewordenen Modifikationen . 


auch noch Frachterhöhungen enthalten 
wird. 

Das Erscheinen des neuen Tarifes wird 
noch besonders kundgemacht. 
Budapest, am 20. Mai 1887. 

Die Direktion. 


(1195) 


Königlich Ungarische Staatsbahnen. 
Niederländisch - Ostungarischer Eisen- 
bahnverband. Da die Gebühren für die 
Arbeitsleistungen bei einer eventuellen 
Zollrevision bezw. Zullabfertigung an 
der Deutsch-Niederländischen Grenze in 
den Frachtsätzen der im obigen Ver- 
bande am 1. Mai a. c. zur Ausgabe ge- 
langten Tarife Theil II, Heft II und IV, 
nicht enthalten sind, so ist behufs Ver- 
meidung von Missverständnissen die 
diesbezüglich auf Seite 9 des Heftes II 
resp. auf Seite 4 des Heftes IV ange- 
führte Bestimmung wie folgt abzuändern: 

„II. Die Gebühren für Arbeitsleistun- 
gen aller Art auf den Deutsch- 
OÖesterreischischen Grenzsta- 
tionen bei Vorführung der Güter zum 
Zwecke der Zollrevision bezw. Zollab- 
tertisung sind in den direkten Tarif- 
sätzen bereits enthalten, kommen daher 
nicht mehr besonders zur Erhebung.“ 

Weiters ist der im Tarifhefte II auf 
Seite 63 angeführte Frachtsatz des Aus- 
nahmetarifes 11 für die Refaktion Rotter- 
dam-Apahida in Kategorie b) von 15,20 
auf 16,20 „4 richtig zu stellen. 

Budapest, am 20. Mai 1897. 

König]. Ung. Staatsbahnen, 
gleichzeitig im Namen der Verbands- 
verwaltungen. 


(1196) 


K.K. priv. Kaschan-Oderberger Eisen- 
bahn. Am 1. Juli 1887 tritt der Nach- 
trag IV zu unserem vom 1. Mai 1883 
gültigen Lokalgebühren-Tarife 
für den Eil- und Frachtgüter- 
Transport mit folgendem Inhalte in 
Kraft: 

1. Erhöhung der 

steuer. 

2. Anderweitige kilometrischeGe- 
bührenberechnungs-Tabellen 
und Stationstarife. 

3. Anhang zu den  Stationstarifen 
(Frachtsätze für die Station Csorba). 


Transport- 


4. Anderweitige Gebühren für die Aus- 
nahmetarite. 
5.Ermässigung der 
Ueberfuhrsgebühr. 
Exemplare des Nachtrages sind von 
unserem Tarifbüreau (Budapest, V. Sze- 
chenyi utcza 2) zu beziehen. 
Budapest, am 16. Mai 1887. 
Die Generaldirektion. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


Am ]1. Juni 1837 gelangt zu dem vom 
1. September 1883 ab gültigen Lokal- 
Gütertarife der Eisern - Siegener Eisen- 
bahn der Nachtrag IV zur Einführung. 

Derselbe enthält ausser bereits am 
7. November 1886 eingeführten Ermässi- 

ungen des Ausnahmetarifs C für 

isenerz den Ausnahmetariffür 
bestimmte Stückgüter. 

Exemplare dieses Nachtrags sind auf 
unseren Stationen unentgeltlich zu haben. 

Siegen, den 20. Mai 1887. (1198) 

Die Direktion der 

Eisern-Siegener Eisenbahngesellschaft. 


Oderberger 


(1197) 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 
Am 1. Juni |. J. tritt auf den Linien 
der Kgl. Ung. Staatseisenbahnen. sowie 
auf der Arad-Temesvareı Bahn ein neuer 
Personentarif ins Leben, wodurch die 
bis dahin gültigen gleichnamigen Tarife 
sammt Nachträge ausser Kraft gesetzt 
werden. 

Exemplare dieses Tarifes sind bei der 
Tarifabtheilung der Kgl. Ung. Staats- 
bahnen erhältlich. 

Budapest, am 18. Mai 1887. 


(1199) 
Die Direktion. 


4. Submissionen. 


Verdingung. Es soll die Antertigung 

un Lieferung von 
60 Stück zweiachsigen bedeckten 
Güterwagen mit Endperrons, zum 
Persor:entransport geeignet, 

im Wege der öffentlichen Verdingung 

vergeben werden. 

Lieferungsbedingungen und Zeichnun- 
gen liegen im maschinentechnischen Bü- 
reau hierselbst zur Einsicht aus und kön- 
nen von demselben gegen Einsendung 
von 2,00 4 bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen, 
und mit der Aufseurift: 

„Angebot auf Lieferung von Wagen“ 
versehen, zu dem auf 

Dienstag, den 7. Juni 1897, 
Vormittags1ll Uhr 
anberaumten Verdingungstermine an das 
vorgenannte Büreau einzusenden, welches 
auf mündliche oder schriftliche Anfrage 
jede erforderliche Auskunft ertheilen 

wird. 

Der Zuschlag erfolgt innerhalb vier 
Wochen nach abgehaltenem Verdingungs- 
termine. 

Magdeburg, den 16. Mai 1837. (1200) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


postfrei 


Umbau des Bahnhofs Bremen. Es 
sollen öffentlich verdungen werden: 
Lieferung von 15 000 qm Pflastersteinen. 
Termin:Sonnabend,den4. Juni 
1837, Vormittags 10 Uhr 
im Büreau für den Bahnhofsumbau, wo- 
selbst Bedingungen einzusehen bezw, für 
0,50 4 zu haben sind. 
Zuschlagsfrist 14 Tage. 
Bremen, den 20. Mai 18837. (1201) 
Königliches Bisenbahn-Betriebsamt. 


_ Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. vu 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsburean: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. jr 


Verdingung von Eisenbahnwagen. Im 
Wege der öffentlichen Ausschreibung 
sollen ” 
A. in 5 Loosen 

8 Personenwagen II/III. Klasse, 
16 Personenwagen IV. Klasse, 
15 Güterzug-Gepäckwagen, R. 

100 bedeckte Güterwagen mit End- 

perrons und Einrichtung zur Per- 
sonenbeförderung 
B. in 3 Loosen 7. 

184 vollständige Speichenradsätze, 

108 vollständige Scheibenradsätze, 

730 Spiralfedern zu Stoss- und Zug- 

apparaten, 
beschafft werden. Lieferungsbedingun- 
gen und Zeichnungen liegen in dem 
unterzeichneten Büreau zur Einsicht aus 
und werden von demselben gegen post 
freie Einsendung von 6 #4 für Wagen 
und je 150 4 für Achssätze bezw. 
Federn unfrankirt abgegeben. Die An- 
gebote sind verschlossen, postfrei und 
mit der Aufschrift „Angebot aut Liefe- 
rung von Eisenbahnwagen bezw. Achsen 
und Federn“ zu dem auf 

Sonnabend, den 11. Junid.J. 

Vormittags Illu. 12. Uhr 
anberaumten Termin an das unterzeich- 
nete Bürean einzureichen. Zuschlags- 
frist 4 Wochen. 5 

Breslau, den 20. Mai 1837. (1202) 

Maschinentechnisclhes Büreau 

der Königlichen Eisenbahndirektion. 


FH 


5. Verkauf von Altmaterialien. } 


Gesellschaft für den Betrieb der Nie: 
derländischen Staatseisenbahnen. Sub 
mission auf alte Materialien. Obenge- 
nannte Gesellschaft beabsichtigt die im 
Zwolle und in Tilburg vorräthigen 
alten Materialien im Submissionswege, 
in zwölt Looseu zu vergeben. 7 

Die Verkaufsbedingungen sind auf 
portofreie Anfrage unentgeltlich zu be- 
ziehen vom Centralbüreau obengenannte) 
Gesellschaft, Abtheilung Magazinver: 
waltung, Moreelselaan in Utrecht, oder 
von den Magazinverwaltern in Zwolle 
und in Tilburg. 

Die Materialien liegen in Zwolle 
und in Tılburg zur Besichtigung vom 
11. Mai bis 14. Juni d. J. (ausgenommen 
Sonn- und Festtage) von 10 Uhr Mo 
gens bis 3 Uhr Nachmittags. 7; 

Offerten auf Stempelpapier sind -bis 
zam 14. Juni d. J. portofrei an das 
Centralbüreau in Utrecht einzureichen. 

Die Submittenten sind bis zum 28. Juni 
d. J. an ihre Offerten gebunden. u 

Der Generaldirektor. (1203) 


II. Privat-Anzeigen. 


Knoch’sche \ 
Trockenmasse für Wärme- 


schutzbekleidung 


Alleiniger Fabrikant: 
H.R.Knoch, Altchemnitz in Sachsen. 
Lager in Berlin, Hamburg, Stettin, 
Köln, Breslau, München, Stuttgart. 
Vorzügliche Zeugnisse zahlreicher Deut 
scher Eisenbahnwerkstätten. 


€ 3 
| \ 0. 
Abonnements - Bedingungen: 


l. Bei zang dnren die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreiehischen l’astgebietes) und durch jede Bu ch- 
handlung vierteljährlih. . » 2. 2 2... 4 Mk. 


2. Beidirecter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Balınhofatrasse 3SW.) für das Deutsch- 
Oosterr, Poatgebiet jährlich . ..... 20 Mk. 
für sämmtliche ln Staaten jährlich . 23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 

ätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 
ämmtliche ofüzielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des kedacteurs: 


Dr. jur. Koch, 


“erlin W,, Landgrafen-Strasse 16, 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


1887. 


Beilagen zur Zeitung 

sind direot 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 5. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 


Privat-Inserate 
und 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 PL. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt, 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 
Commissionär für den Buchhandel : 
Buehhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin S.,Kitterstr. 86. 


- Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


BE Organ des Vereins. 
Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 28. Mai 1887. 


Anwendbarkeit der sogen. Ame- 
-  rikanischen Wagen für den 
Schnellzugdienst in Europa. 


- Eisenbahn-Centralabrechnungs- 

- —büreau in Budapest. 

Aus Oesterreich-Ungarn: 

Das Eisenbahnbudget pro 1837 im 
Oesterr. Abgeordnetenhause. 

- Der Oesterr. Staatseisenbahnbe- 

trieb u. die Nachtragskredite. | 


Bahnlinie Hannsdorf-Ziegenhals. 
Das Oesterr. Lokalbahngesetz. 


Erhöhung der Staatsgarantie der 
I. Ungarisch-Galizischen E. 
Sanirung der Mähr. Grenzbahn. 
Transportv.Getreide alla rinfusa. 

Beschränkung der Haftpflicht. 

Frühjahrssession des Oesterr. 
Staatseisenbahnrathes. 

Kartelle d. Oesterr. Eisenbahnen. 


E Unter dem vorstehenden Titel veröffentlicht der Chef- 
ingenieur des Zugförderungsdienstes der Französischen Nordbahn, 
Banderali,im Novemberheft der „Revue gen6rale de chemin de fer“ 
"eine Studie, zu welcher er durch einen Besuch der Amerika- 
"nischen Eisenbahnen veranlasst wurde und der wir das nach- 
stehende, unsern Leserkreis interessirende entnehmen. _ 

Die Europäischen Eisenbahnen haben sich mit Ausnahme 
derjenigen in Württemberg, der Schweiz, Schweden, Norwegen 
und Russland bislang aus verschiedenen Gründen nicht ent- 
schliessen können, allgemein zur Anwendung von Wagen der 
Amerikanischen Bauart und Anordnung überzugehen, obgleich 
"über deren Werth und Unwerth in den Kreisen Berufener und 
Unberufener seit lange und eingehend gesprochen und ge- 
schrieben worden ist. Und doch ist der Reisende, wenigstens 
hinsichtlich der allgemeinen Bequemlichkeit besser in einem 
Amerikanischen Zuge aufgehoben als in einem Europäischen. 
Es soll jedoch nicht in allgemeinen Redensarten den Amerika- 
nischen Wagen ein Loblied gesungen, vielmehr versucht werden: 
1. die verschiedenen Wagensorten zu beschreiben, welche in 
Amerikanischen Zügen verkehren und — anknüpfend daran — 
einige Irrthümer zu beseitigen, welche bei uns über dieses 
vielfach verkannte Material verbreitet sind; 

2. zu untersuchen, in welchem Masse und unter welchen 
- technischen Bedingungen eine Europäische Eisenbahngesell- 
schaft, welche neueren Verkehrsbedürfnissen Rechnung 

tragen und nach langem Bestehen die früher begangenen 
: ehärier vermeiden will, im Stande ist, sich die Amerika- 
nischen Gepflogenheiten in der Bauart des rollenden Ma- 
terials anzueignen, ohne die Gewohnheiten der Europäischen 

- Reisenden ausser Acht zu lassen und die Anforderungen 
_ einer weisen Sparsamkeit hintanzusetzen. 
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. 1. Arten der Amerikanischen Wagen. 

- In den Vereinigten Staaten sind die Personen- und Güter- 
wagen allesammt auf Drehschemel gestützt, welche je 2, 3 oder 
gar 4 Achsen haben. Die langen Wagenkästen sind je nach 
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Anwendbarkeit der sogen. Amerikanischen Wagen für den Schnellzugdienst in Europa. 


ihrer Bestimmung eingerichtet, denn es ist ein Irrthum, zu 
glauben, dass es bei den Amerikanischen Eisenbahnen nur eine 
Klasse von Reisenden gebe. 

Die reichhaltigste Zusammensetzung eines solehen Zuges 
ist folgende: 

n der Spitze steht ein geräumiger Gepäckwagen, dessen 
Hintertheil nicht selten als Rauchsalon ausgebildet ıst, der 
eine Ausstattung entsprechend unserer ersten, zweiten oder 
dritten Klasse hat, je nach der geographischen Lage der Strecke 
und der Art der benutzenden Reisenden. Hinter dem Pack- 
wagen folgen nach Bedarf ein, zwei oder drei Wagen der 
normalen einklassigen Amerikanischen Bauart (standard). 
Der Kasten hat ohne die Plattform 15 m Länge, fast 50—60 
Reisende auf zweisitzigen, gewöhnlich gepolsterten Bänken mit 
umlegbarer Rücklehne, zwischen denen ein Mittelgang in der 
Wagenlängsrichtung freigelassen ist. Jeder dieser Wagen ent- 
hält einen oder zwei eiserne Oefen, einen Behälter mit Eis- 
wasser und einen Waschraum mit Wasserkloset. In diesen 
Wagen nehmen die Reisenden Platz, welche den gewöhnlichen 
Fahrpreis zahlen. Eine lange Reise in diesen Wagen ist sehr 
ermüdend, obwohl die Freiheit der Bewegung und der Genuss 
des Eiswassers die Ermüdung mässigen. Der folgende Salon- 
wagen enthält 20—24 drehbare Lehnstühle als Sitze, ist ver- 
schwenderisch ausgestattet (die Lehnstühle sind in zwei oder 
drei Reihen mit Mittelgang angeordnet), hat grosse Licht- 
öffnungen, Rauchzimmer, Bibliothek, Buffet und Waschraum 
für Herren und Damen. Die Wagen dieser Art gehören der 
Pullman- oder anderen Gesellschaften, welche sich neben den 
Eisenbahngesellschaften gebildet haben. Die Reisenden haben 
für Benutzung dieser Wagen etwa 1 bis 1!/, Dollar Zuschlag 
für den Tag Reisedauer zu zahlen; die Bedienung liegt einem 
Wagenwärter und einem Farbigen ob. Bei den zwischen 
Chicago und dem Westen verkehrenden Zügen wird am Tage 
ein Küchen- und Restaurationswagen eingeschoben, welcher hin- 
sichtlich der Anordnung der Sitze wie die Pullman-Wagen ein- 
gerichtet ist und in welchem man die Tagesmahlzeiten für 
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3,75 bis 5 Fres. einnehmen kann. Drei Köche und drei oder 
vier Diener warten auf. 


In den Zügen, welche zum fernen Westen (Far-West) 
fahren, finden wir ferner die Emigrantenwagen mit Latten- 
bänken, welche Nachts in doppelgeschossige Schlafstellen (ohne 
Polster) umgewandelt werden können, mit einem Ofen versehen 
sind und den Familien, welche nach Californien, Colorado und 
Texas auswandern, billige Fahrpreise bieten. Schliesslich gibt 
es noch Schlafwagen, welche Nachts an Stelle der Restaura- 
tionswagen eingestellt werden, auch besonderen Gesellschaften 
gehören und in welchen je nachdem ein Zuschlag von 1!/a bis 
2 Dollars für die Nacht gezahlt werden muss. 


Es gibt hiernach in Amerika — und zwar sowohl bei Voll- 
bahnen, als bei Neben- und Schmalspurbahnen — drei Wagen- 
klassen: 


1. die I. oder Luxusklasse, in welcher man einen Zuschlag zu 
zahlen hat, um in einem gemeinsamen, äusserst bequem ein- 
gerichteten Salon fahren zu können; 

. die II. oder normale Klasse, mit tarifmässigem Fahrpreise 
und mittelmässiger Bequemlichkeit, namentlich für längere 
Reisen. Jede dieser Klassen hat besondere, mehr oder minder 
geräumige Rauchabtheilungen; 


3. die III. Klasse, den Auswandrerwagen. 
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Restaurations- und Schlafwagen sind dabei als Ergänzungen 
der erstgenannten beiden Klassen gedacht. 


Der gesammte Zugdienst ist einem Zugführer unterstellt, 
welchem nach Bedarf Bremser heigegeben sind, die — wie er — 
den ganzen Zug durchschreiten und sich im allgemeinen tadellos 
verhalten. Im Gepäckraum waltet ein besonderer Beamter 
seines Amtes, welcher für das Gepäck verantwortlich ist und 
sich nur um dieses kümmert. Da ausserdem jeder Sonderwagen 
einen Wagenwärter und mehrere farbige Diener hat, so stehen 
dem Reisenden in den Amerikanischen Zügen viele Bequemlich- 
keiten zur Verfügung — wenn er bezahlen kann. 


Diese Reiseerleichterungen sind unerlässlich bei Eisen- 
bahnen, welche die einzelnen, endlos von einander entfernten 
Theile des Amerikanischen Festlandes verbinden, nicht so bei 
allen Europäischen Bahnen, wohl aber bei diesen auch dann, 
wenn es sich um internationale Züge, um Reisen zwischen den 
Hauptstädten der Europäischen Staaten handelt. Der Beifall, 
den die Wagen der wagons-lits-Gesellschaft in diesen Zügen 
finden, lässt ermessen, dass die sonst gebräuchlichen Euro- 

äischen Wagen für derartige Reisen zu wenig bequem sind. 
Ja die langen Wagen anstandslos verkehren, so sind die Be- 
denken, welche noch im Jahre 1872 von vielen Technikern gegen 
die Zulässigkeit der Pullman-Wagen (wegen ihrer Drehschemel) 
gehest wurden, gegenstandslos geworden. 


Sollten nıcht die Europäischen Eisenbahngesellschaften, 
welche ursprünglich die Drehschancheäsen von ihren Linien 
in Personenzügen ausgeschlossen haben, sie dann aber als 
Eigenthum besonderer Gesellschaften zuliessen, noch einen 
Schritt auf diesem Wege weiter gehen können in Hinsicht ihres 
eigenen Materials? 


2. Anpassung der sogenannten Amerikanischen Wagen an 
den Schnellzugdienst in Europa. 


Dem Vergleich mit zwei aus Amerikanischen Wagen ge- 
bildeten Zügen wird die Zusammensetzung des Tagesschnell- 
zuges zwischen Paris und Calais zu Grunde gelegt; diese ist in 
der Regel folgende: Zugspitze und Zugschluss werden von 
einem Packwagen gebildet, zwischen diesen laufen 4 Wagen 
I, Klasse von je 4 Abtheilen und 4 Wagen II. Klasse ebenfalls 
Ron us 4 Abtheilen. Dieser Zug ist nachfolgend mit G be- 
zeichnet. 


Der eine der in Vergleich zu stellenden Züge aus Ame- 
rikanischen Wagen hatte Abtheilwagen mit Seitenwandthüren, 
der andere Abtheilwagen mit innerem Seitengang und Stirn- 
wandthüren. Diese Züge sind mit L und F bezeichnet. Salon- 
wagenzüge sollen nicht zu diesem Vergleich herangezogen 
werden, weil deren Räume am wenigsten dem Bedürfniss des 
Alleinreisens entsprechen und zudem an todtem Gewicht 
jedenfalls die ungünstigsten sind. Der Vergleich gestaltet sich 
wie folgt: 


2 ' ik 
F La 
G Im Seiten- | Seiten- 
gang |wandthüren 
2 Pack- 2 Pack- 2 Pack- 
wagen wagen wagen 
Zusammensetzung des 4 Wagen |4 Wagen | 3 Wagen 
ZUBEST I RE Ta 5 Ki 1 Ks 
2 Wagen | 1 Wagen | 1 Wagen 
II. Kl. IKT Er, KL 
Zahl der Reisenden im # 
Wagen I. Klasse . . . 32 34 42:7 
Zahl der Reisenden im | 
Wagen LL KL. 40 54 ‚80 
Zahl der Reisenden I. Kl. 128 136 126 
” ” ren 80 54 80 = 
Gesammtzahl d. Reisenden 208 190 206 = 
Tre eines Wagens nn 
IK... .... 0. .] 1070 kg | 19970 kg | 23100 kg 
Leergewicht eines Wagens 
17% Kl. Ma te A Vkkite 8200 „ 23 220 „ 20 000 „ 3 
Leergewicht eines Pack- ; 
WALENSE U a nette 8000 „ 8500 „ 8500 „ 
Leergewicht des Zuges g 
einschl. Packwagen 75200 „ 1119100 „ |106300 „ 
Gesammtlänge des Zuges | 70,324 m | 94,940 m 79,280 m 
Leergewicht für jeden u. 
Platz 2: Kl an 334 kg 580 kg 550 kg 
Leergewicht für. jeden 3 
Platz IC KIN 205 ,„ 430 „ 250 
Leergewicht für jeden . 
Platz überhaupt ER 285 „ Ban: 433 „an 
Leergewicht des Zuges für \ 
jede Achse... ;, . '.... | 4700 „174962, 5315 
Leergewicht des Zuges für | 
den laufenden Meter . 1069 „ 1254 „ 1 340 
GesammtgewichtdesZuges 
(einschl. Reisende). . . | 95760 „ ‚140760 „ |127720 
GesammtgewichtdesZuges | 
für die Achse re 0.985: „ 5865 „ 6 336 
Gesammtgewicht desZuges 
für den laufenden Meter 19840, 1611 


1361 „ 


Die I. Klasse-Wagen im Zuge F habenWarmwasserheizung, 
Abort und Wascheinrichtung, sowie eine besondere Rauchab- 
theilung;; letztere ist auch in den Wagen II. Klasse vorgesehen, 
Abort und Waschtoilette fehlen in diesen. Die Hauptvortheile 
eines so formirten Zuges sind: 2 

1. freier Verkehr des Zugpersonals durch den ganzen Zug so- 
wie der Reisenden durch den besetzten Wagen; der letztere 
Vortheil ist nicht ohne unvermeidliche Nachtheile, Bi 

. Trennung der einzelnen Gruppen von Reisenden von ein- 
ander durch Anbringung von Innengardinen, 3 

. leichte Zugänglichkeit des Abortes und der Waschtoilette 

. Erleichterung der Heizung und Ventilation infolge der An- 
wesenheit der Bahnbediensteten im Innern der Wagen, 

. beliebiger Wechsel des Platzes zwischen der Raucher- und 
Nichtraucherabtheilung und ausgiebige Beleuchtung alle 
Räume, 

Die I. Klasse-Wagen im Zuge L haben zwischen je 2 be- 
nachbarten der 6 Abtheile und von diesen aus, sowie direkt’ von 
aussen durch Seitenwandthüren zugänglich, einen Abort mit 

Wascheinrichtung, welche in dem Wagen II. Klasse fehlen. _ 

‚Die Frage, ob die Drehschemelwagen in Zug F und L 

(mit 15 m Kastenlänge) mit einem Mittelbuffer oder den ge 

bräuchlichen beiden Buffern ausgerüstet werden sollen, wird 

dahin beantwortet, dass auf Linien mit Gleiskrümmungen unter 

500 m Halbmesser das erstere System vorzuziehen sei und zwar 

wegen der Vergrösserung der Beweglichkeit des Zuges sowie 

Herabminderung des Zugwiderstandes. 2 
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3. Schlussfolgerungen. 


Die Prüfung der Bedingungen, unter welchen die beschrie- 
benen Züge in Dienst gestellt werden könnten, wird Gelegen- 
heit geben, die Nachtheile derselben hervorzuheben. Die Be- 
nutzung der Wagen mit Seitengang wird grössere Bequemlich- 
keit bieten, als die der Wagen mit Seitenthüren, ohne dass 
weitere Anstände dem entgegenstehen. Während es sich hier 
nur um Erörterung der technischen Schwierigkeiten handelt 
kann und soll nicht verkannt werden, dass die Sparsamkeits- 
rücksichten, welche die gegenwärtige Geschäftslage den meisten 


*) Abgesehen von den Packwagen. 
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grösseren Bahnverwaltungen auferlegt, die alsbaldige Einfüh- 
rung der Züge unmöglich machen können. 
—— ,Todtes Gewicht. Es ist eigentlich nicht das todte 
Gewicht für jeden Sitzplatz, das hier in Frage kommt, sondern 
dasjenige für jeden beförderten Reisenden. Bekanntlich besteht 
aber bei den Reisenden die Gewohnheit, sofern es sich um Ab- 
theile mit einer geringen Platzzahl handelt, diese nur so lange 
‚bequem zu finden, als der grösste Theil der Plätze unbesetzt 
ist. Diese Gepflogenheit ist um so mehr entwickelt, je grösser 
die Ansprüche der Reisenden an Bequemlichkeit sind, das 
heisst, je höher die Klasse ist, welche er benutzt. Wird dies 
beachtet, so ergibt sich in Zügen mit den gewöhnlichen Ab- 
theilwagen sicher auf jeden beförderten Reisenden ein todtes 
Zuggewicht von 400 kg. Die Neigung, einen Theil der Plätze 
unbesetzt zu lassen, wird fast ganz verschwinden bei Wagen 
mit Seitengang — namentlich ın Rücksicht auf die bereits auf- 
xezählten Bequemlichkeiten, welche diese bieten. Es kann 
deshalb bei diesen Wagen sogar eine volle Besetzung in Ver- 
gleich gestellt werden und eine solche ergab nach der vor- 
stehenden Tabelle ein todtes Zuggewicht für den gefahrenen 
Reisenden von 537 kg, also nur 140 kg mehr, als bei dem ge- 
wöhnlichen Abtheilwagen. Dieser Unterschied kann zu Gunsten 
der Eisenbahnverwaltung vollkommen ausgeglichen werden, 
wenn in Hinsicht auf das Mehr an Bequemlichkeiten, welches 
diese Züge bieten, für jedes Billet ein (Luxus -)Zuschlag_er- 
hoben wird, wie dies bei den Amerikanischen und Englischen 
Bahnen, und selbst auf einigen Französischen Linien schon 
Sitte ist. Bei Wagen mit Seitenthüren gestaltet sich die 
Frage des todten Gewichts noch erheblich günstiger, da es 
sich dort für den Sitzplatz — volle Besetzung des Wagens mit 
Seitenthüren vorausgesetzt — nur um einen Zuwachs an todtem 
- Gewicht von etwa 30 kg handelt. Auch hier wird ein geringer 
"Zuschlag dafür erhoben werden können, dass dem Reisenden 
I. Klasse neben seinem Abtheil dauernd Abort und Wasch- 
gelegenheit zur Verfügung stehen. 
e Gesammtzuggewicht. Andie Lokomotiven würden 
mit Einführung der neuen Zuggattungen nicht unerheblich 
höhere Ansprüche gestellt werden, da das Zuggewicht von 96 t 
auf 141 bezw. 129 t steigt, während die Platzzahl von 208 auf 
190 bezw. 206, bei Wagen mit Seitengang, bezw. mit Seiten- 
thüren fällt. Es sind jedoch von dieser Seite keine 
ernstlichen Schwierigkeiten zu befürchten, da sowohl in 
England als in Amerika die Beförderung von 140 t schweren 
Zügen mit grösserer als der hier erforderlichen Geschwindigkeit 
austandslos erfolgt. 
= Die langen Wagenkasten bilden kein Hinderniss 
ler Herstellung, da sie seit lange in den Schlafwagen in 
Europa, ebenso wie in Amerika üblich sind. 
 — Das Zusammenstellen der Züge bietet hingegen 
bei den langen Wagen nicht zu verkennende Schwieriekeiten; 
der Verschiebedienst kann nur unter ausschliesslicher Zuhilfe- 
nahme von Weichen (nicht mit Drehscheiben) ausgeführt 
werden, auch ist es höchst unbequem, eine Verstärkung des 
Zuges in kleinerem Umfange vorzunehmen. Man wird bei An- 
wendung dieser Zugsysteme häufiger in die Lage kommen, 
Doppelzüge ablassen zu müssen — an sehr verkehrsreichen 
Tagen — als bei dem gegenwärtig gebräuchlichen Systeme. 
Zur Unmöglichkeit wird aber auch angesichts dieser Sachlage 
die Einführung der vorgeschlagenen Wagenarten nicht, es wird 
höchstens die Erhebung eines weiteren besonderen Zuschlages 
als Ersatz für besondere Aufwendungen gerechtfertigt er- 
heinen. 
_ Soweit unsere Quelle. Zunächst wird dem mit den Ver- 
hältnissen auf Deutschen Eisenbahnen Vertrauten auffallen, dass 
hier Zuschläge für solche Bequemlichkeiten — als Ausgleich 


D 


_ In der am 9. d. Mts. stattgehabten Generalkonferenz der 
Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen wurde der Rechen- 
schaftsbericht des Ueberwachungsausschusses für das Jahr 1886 
genehmigend zur Kenntniss genommen. Wir entnehmen diesem 
Berichte die folgenden Daten: 

Abgerechnet wurden an Transporteinnahmen 25 845 547 fl., 
an Ueberweisungen 33922408 fl, an diversen Forderungen 
2698463 fl., die gesammte Abrechnung beträgt somit 62466 418 fl. 
in Gold 59 695 Al., ferner fremde Währungen 1 820.050 Fres., 
020 44, 953 Rbl. Aus der gesammten Abrechnung resultiren 
ldi in der Höhe von 2941374 fl. Noten, 44012 fl. Gold, 
208 397 Frcs., 257 722 4, 930 Rbl. 

An der Abrechnung partizipiren 44 Verwaltungen, welche 
sämmtlich untereinander mit 4058278 Expeditionen im Verkehr 
standen. Abgerechnet wurde durchschnittlich an Einnahmen 
70 Expedition und zwar pro Person und Gepäckexpedition 
3,96 fl., pro Güterexpedition 7,17 fl. Das Büreau hat 14 Ungarische, 
2 Oesterreichische, 4 gemeinsame, die 2 Bosnischen Militär- 
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für Mehrausgaben der Bahnverwaltung — in Vorschlag ge- 
bracht werden, welche wir in Deutschland als Erforderniss zu 
bezeichnen gewohnt sind. Dies gilt sowohl hinsichtlich der 
Wascheinrichtungen als auch hinsichtlich der Aborte. An diesen 
Sonderräumen sind unsere Züge — namentlich die schnell- 
fahrenden — so reich, dass wahrlich zu deren Einführung keine 
Drehschemelwagen erforderlich sind; zudem ist in der Ab- 
sonderung besonderer Gruppen von Reisenden bei uns so viel 
geschehen — siehe Einrichtungen für Raucher in der I. Klasse; 
Nichtraucher in II. und III. Klasse; Frauen in L, II. un 
III. Klasse — dass auch hieraus ein Bedürfniss zur Einführung 
anderer Wagensorten nicht abgeleitet werden kann. Auch 
alles, was zu Gunsten der Heizung, Lüftung und Beleuchtung 
bei den langen Wagen gefunden wird, bieten die schnell- 
fahrenden Züge in Deutschland in den jetzt gebräuchlichen 
Wagensorten bereits dar. War Herrn Banderali diese Sachlage 
bei den Deutschen Eisenbahnen nicht bekannt, als er sich in 
der Ueberschrift seiner Studie auf den Schnellzusdienst in 
Europa bezog? Abgesehen von dem unbestrittenen, aber 
auch bei schweren zweiachsigen und dreiachsigen Wagen er- 
reichbaren ruhigeren Laufe bliebe als einziger, sogenannter 
Vortheil der Drehschemelwagen hiernach die Freiheit der Be- 
wegung im Seitengange; nun kann man aber diese Freiheit 
ebensowohl in entsprechend gebauten kurzen Wagen geniessen; 
d. h. dann, wenn nicht ein anderer Wageninsasse gleichzeitig 
denselben Wunsch hegt, andernfalls ist es mit dem Ergehen 
übel bestellt, da ein Ausweichen, namentlich während der Fahrt, 
wegen der Enge zu unbequem ist. Dem Nachtheile, dass der 
Reisende im einzelnen Abtheil sich von dem im Seitengange 
spazierengehenden Reisenden aus einem anderen Abtheil — 
vielleicht auch gar aus einer niedrigeren Klasse, was für 
manchen Reisenden die Unbequemlichkeit erhöhen wird — be- 
helligst fühlt, kann ja allerdings durch Innengardinen an den 
Seitenwand-Abtheilfenstern abgeholten werden, aber dafür büsst 
man dann auch an dieser Seite Licht und Aussicht ein. Eigen- 
thümlich ist es zwar, aber darum nicht minder wahr, dass wir 
Deutsche im Eisenbahnwagen die Abgeschlossenheit lieben, 
wenigstens in der I. und II. Klasse; je weniger Mitreisenden 
wir da zugänglich und sichtbar sind, um so angenehmer ist es. 
Dieser Bedingung genügt aber keine Bauart vollkommener, als 
die Abtheilwagen. Wenn solche mit Wascheinrichtung und 
Abort, Nichtraucher-, Raucher- und Damenabtheilen versehen 
sind, zum Schluss aber Nachts noch Schlafwagen mitgeführt 
werden, so sind alle Ansprüche des Deutschen Reisenden be- 
friedigt. Die Eisenbahnverwaltungen werden aber trotz der 
vielen Sonderabtheile in unseren jetzt üblichen kurzen Wagen 
nicht so viel todtes Zuggewicht, auf jeden Reisenden entfallend, 
zu fahren haben, als Her wechselnden Verkehrsansprüchen in 
Zügen mit Drehschemelwagen, da die Elesanz, mit welcher 
Herr Banderali sich über das erhebliche Mehr an todter Zug- 
last hinwegsetzt, zu gross ist, als dass sie der Wirklichkeit 
entsprechen könnte. 

Der erheblichen Vortheile, welche die kurzen Wagen für 
den Verschiebedienst beim Zusammensetzen der Züge und beim 
Aufstellen unter Dach und Fach bieten, ist dabei noch gar 
nicht gedacht und doch spielen dieselben eine erhebliche Rolle. 

Für den Schnellzugdienst — und nur auf diesen beziehen 
sich die vorstehenden Ausführungen — kommt aber endlich 
noch die Dauer der Entleerung eines Wagens um so mehr in 
Frage, als danach die Dauer der kürzeren Aufenthalte zu be- 
messen bezw. sobald diese feststeht, deren Werth für den 
Reisenden zu beurtheilen ist. Dass aber in dieser Beziehung 
ein Wagen mit 54 Plätzen und 2 Ausgangsthüren erheblich 
hinter einem solchen mit einer Thür für je 8 Plätze zurücksteht, 
bedarf keiner weiteren Erörterung. Schrey. 
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bahnen, die Königlich Serbische Staatsbahn und I. priv. Donau- 
Dampfschifffahrtsgesellschaft bedient und S6 direkte und 34 Liokal- 
tarife, wovon erstere mit 71, letztere mit 79 Nachträgen kom- 
pletirt waren, benutzt. 
Die der Behandlung unterzogenen Verkehre umfassen : 
a) nach Bahnen: ! 
121 Personen-, 215 Militär-, 282 Gepäck-, 152 Eilgut- und 
192 Frachtenverkehre, daher zusammen 962 Verkehre; 
b) nach Bahnen und Routen: 
228 Personen-, 496 Militär-, 719 Gepäck-, 527 Eilgut- und 
731 Frachtenverkehre, mithin zusammen 2701 Verkehre, 
Der Revision wurden unterzogen: 
201 769 Civil-Fahrkarten-Positionen, 
26522 Militär- ,„ r 
49388 „ Teransports- „ 
10 233 u Güterkarten, 
248.321 Gepäckscheine für Civilgepäck, 
1.922 ja „ Militärgepäck, 


1366 947 Verbandgüterkarten und 
362.360 Anschlusskarten. 
Ferner wurden geprüft:  _ j 
22 679 Rechnungen über Civil-Fahrbillets, 


7.064 Y „ Militär-  „ I 
2 748 x „ mit Register expedirte Militär- 
transporte, 3 
5 958 . „ mit Frachtkarten expedirte Militär- 
güter, 
32 370 A „  Civilgepäck, 
1 177 7 „  abgefertigtes Militärgepäck, 
122 960 P „ abgesandte und angekommene 
Civil-Eilgüter, 
395 829 a „ &abgesandte und angekommene 


Civil-Frachtgüter. 

Fehlinstradirungen wurden nach 711 Güterkarten behandelt, 
dann 5007 mangels Erläuterungen und 7270 Rückvergütungs- 
ansuchen der Erledigung zugeführt. 

Publizirt wurden 13 Dienstvorschriften, 246 Cirkulare und 
145 Verzeichnisse über Frachtpreis-Ermässigungen. 

Der Korrespondenzdienst umfasste: 15245 Stück mit 
21846 Expeditionen, ausserdem wurden 5597 Büreauschreiben 
behandelt. 

Der Personalstand zählt mit Ende Dezember 1886: 
54 Beamte, 46 Diurnisten und 16 Diener d. i. zusammen 116 Per- 
sonen. Die Personal- und sachlichen Kosten betragen 136 755 fl., 
hiervon ab die Empfänge mit 18505 fl., verbleiben Nettoauslagen 
118250 f. Die Gesammtkosten des Büreaus bilden 0,452 pCt. 
der Gesammt-Transporteinnahmen. 

Der mit weiteren reichen Daten versehene Bericht schliesst 
mit folgendem: 

„Bekanntlich hat die K. K. Generaldirektion der Oester- 
reichischen Staatsbahnen Mitte 1886 ihren Austritt aus beiden 
Eisenbahn - Centralabrechnungsbüreaus mit Wirkung auf den 
1. Januar 1887 angemeldet und gleichzeitig ihre Geneigtheit 
ausgesprochen, auf neuer Basis wieder in Verhandlung treten 
zu wollen. 

Die gemeinsame Direktorenkonferenz nahm die Kündigung 
zur Kenntniss und richtete an die genannte Verwaltung die 
Einladung, eventuell auf die Umgestaltung der Büreaus ab- 
zielende Vorschläge vorzulegen. 

Die K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen Staats- 
bahnen legte hierauf einen Statutenentwurf vor, welcher nach 
Vornahme einiger Aenderungen in der am 28. Dezember 1886 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Das Eisenbahnbudget pro 1887 im Oesterreichischen 
Abgeordnetenhause. 


Die Verhandlungen über dieses Budget gaben den Ab- 
geordneten vielfache Gelegenheit zu Angriffen gegen den frü- 
heren Handelsminister wegen der angeblichen Missgriffe bei der 
Verstaatlichungsaktion und den geforderten Nachtragskredit 
von 5 368000 fl. für die Staatsbahnen, andererseits aber auch zur 
Vorbringung von Wünschen und Forderungen, zumeist lokaler 
Natur, rücksichtlich der Konzessionirung von neuen Linien, der 
Beschleunigung des Baues von solchen und der theilweisen 
Aenderung des Tarifsystems der Staatsbahnen, sowie auf die 
diesbezügliche Einflussnahme bei den Privateisenbahnen. Der 
Handelsminister Marquis v. Baquehem setzte die Ent- 
stehung der vorerwähnten Nachtragskredite auseinander und 
entschuldiste die verspätete Vorlage des Gesetzes, ferner 
legte er jene Kontrolmassregeln dar, welche er behufs Einhal- 
tung des Präliminare beim Staatseisenbahnbetriebe seit seinem 
Amtsantritte theils eingeführt, theils eingeleitet hat. (Seine 
Rede folgt weiter unten im Auszuge.) Andererseits beant- 
wortete er die vorgedachten Forderungen in thunlichst er- 
schöpfender Weise, indem er die hierüber veranlassten oder 
noch zu veranlassenden Massnahmen besprach. Das Budget des 
Handelsministeriums und das Gesetz über die Nachtragskredite 
wurden auch und zwar mit denjenigen Resolutionen angenommen, 
welche im Berichte in No. 24 d. J. S. 226 mitgetheilt wurden. 
Ausserdem wurde folgende Resolution gefasst: „Die K. K. Re- 
gierung wird aufgefordert, die Frage in reifliche Erwägung zu 
ziehen, ob nicht im Interesse des Reiches und um thatkräftigst 
das Gemeinwohl und somit die Steuerkraft der durch Abgaben 
bereits überbürdeten Bevölkerung zu heben, es zweckmässig 
wäre, eine ausschliesslich zu Inyvestitionszwecken zu verwen- 
dende entsprechende Anleihe behufs Herstellung der als drin- 
gend anerkannten Eisenbahn-, Hafen- und Kanalbauten, sowie 
zur Unterstützung der Flussregulirungen aufzunehmen und mit 
thunlichster Beschleunigung darüber dem Hause Bericht zu er- 
statten, eventuell eine diesbezügliche Vorlage zur verfassungs- 
mässigen Behandlung einzubringen.“ 


\ E ‚AB 
abgehaltenen Konferenz der Gesammtheit der am Budapester 
Eisenbahn-Centralabrechnungsbüreau betheiligten Verwaltungen 
auch für dieses Büreau acceptirt wurde, TER 
Hierauf folgte in wiederholten Sitzungen der Kontro) 
chefs der Oesterreichisch - Ungarischen Bahnen die Durch. 
berathung einer neuen Instruktion, welche auch in der am 
3. Februar ]. J. in Wien abgehaltenen ersten Generalkonferenz 
acceptirt wurde. 
In dieser Generalkonferenz wurde weiter beschlossen, die 
Ueberwachungsausschüsse der beiden Centralabrechnungsbüreaus 
mit der Ausarbeitung und Einbringung der Vorlagen für die 
Spezialkonferenz zu betrauen. \ 
Wir sind eben mit den bezüglichen Vorarbeiten beschäftigt, 
und sobald wir in der Lage sind, unsere Vorschläge zu er- 
statten, werden wir an die Einberufung der ersten Spezial- 
konferenz gehen und wird es derselben obliegen, die von der 
Generalkonferenz im Prinzip genehmigte Neuorganisation des 
Büreaus zu realisiren. Mi 
Und so sehen wir im Laufe des Jahres 1837 einer um- 
fassenden Umgestaltung des Büreaus entgegen. . 
Geehrte Herren! In Erfüllung der uns gemäss des 
Artikels 5 des Statuts zukommenden Verpflichtung übergeben 
wir hiermit unsern Bericht und überlassen es Ihrer geneigten 
Beurtheilung, zu entscheiden, ob unser unablässiges Bemühen, 
die am Eisenbahn-Centralabrechnungsbüreau betheilisten Ver 
waltungen sowohl in meritorischer als ökonomischer Hinsicht 
nach Möglichkeit zufrieden zu stellen, einen Erfolg aufzu- 
weisen hat.“ n 
Im Anschluss an die erwähnte Konferenz fand die nach 
dem neuen Statut einberufene Konferenz der Theilnehmer statt 
und wurde in derselben das neue Statut für das Central- 
Abrechnungsbüreau, der Kostenanschlag, der Schlüssel bezüglich 
der Kostenvertheilung und die Dienstordnung für das Personal 
genehmigt. Der Amtssitz des Büreaus wird mit 1. November d.J. 
nach Szegedin verlegt. In den Verwaltungsausschuss wurden 
die nachfolgenden Verwaltungen gewählt: die Königlich Unga- 
rischen Staatseisenbahnen , RE als vorsitzende Vorl 
waltung; die priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-Eisenbahn- 
gesellschaft, ar K. K. priv. Südbahn, die Ungarische Nordost 
bahn, die Ungarische Westbahn, die Budapest-Fünfkirchener 
Bahn, die Vereinigte Arader und Csanader Bahn, die K. K. Oester- 
reichische Staatsbahn, die K. K. priv. Carl-Ludwigbahn. Zum 
Chef des Büreaus wurde der bisherige bewährte Leiter dieses 
Büreaus Oberinspektor FranzBene dikt einstimmig gewählt. 
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Der Oesterreichische Staatseisenbahnbetrieb und die 
Nachtragskredite. 0 

Die hierüber vom Handelsminister Marquis von Ba 
quehem gehaltene Rede lautet auszugsweise wie folgt: Be- 
züglich der Nachtragskredite erlaube ich mir wieder darauf 
hinzuweisen, dass der Staatsbetrieb ein Geschäft ist, welches, 
wie iedes andere, von Konjunkturen abhängt, und dass die Vor 
kommnisse, welche zu dieser Regierungsvorlage führten, in dem 
Uebergangszustande, in den Entwickelungsstadien, als welches 
sich die ersten Jahre des Staatsbetriebes darstellen, ihre Er- 
klärung finden. So war das Jahr 1881 noch ein Geschäftsjahr 
der Elisabethbahn, und auch später kamen wir vielfach in die 
Lage, auf Grund von Präliminarien arbeiten zu müssen, die 
nicht von uns, sondern von den vorangegangenen Privatverwal- 
tungen unter anderen Voraussetzungen und anderen Verkehrs- 
bedürfnissen aufgestellt worden waren. m 
Die ganze Einrichtung des Staatsbetriebes und namentlich 
die Einrichtung des Kontroldienstes bei demselben war zudem 
anfänglich eine offene Frage. Für die Behandlung des Verrech- 
nungswesens waren im Anfange keine ausdrücklichen Vor- 
schriften gegeben, und es blieb dem Handelsministerium, in 
dessen Hand sich jene Agenden dazumal konzentrirten, die Lö- 
sung des Problems vorbehalten, ob und inwieweit die für die 
übrigen Zweige des Staatshaushaltes geltenden Normen auch 
auf den. Staatsbetrieb Anwendung zu finden haben, ob 
welche neue Normen diesfalls geschaffen werden müssten. Bei 
den Bahnen bestanden die Einrichtungen, wie sie für Privat- 
bahnen gelten. Die erste Organisation war auch eine solche, 
dass man sich hierbei thunlichst an die Einrichtungen anlehnte, 
die für Privatbahnen bestehen. Dass diese Tendenz vorwalte 
geht namentlich aus $ 2 des Organisationsstatuts vom 26. 
bruar 1882 hervor. Es war nämlich bei Wiederaufnahme 
Staatsbetriebes das Verlangen gestellt worden, dass der Sta 
eisenbahnmässig verwalte, dass er die bezüglichen Normen den 
Privatbahnen entlehne, dass sich die Gebahrung des Staatsbe 
triebes von der gesellschaftlichen Gebahrung nicht unterscheide. 
Durch die Aufstellung dieser Forderungen wollte man die Gefahr 
beseitigt wissen, der Staatsbetrieb könnte an den für gesell. 
schaftliche Operationen etwa minder passenden schwierigen 
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Kontrolformen ein Hinderniss finden. Der Betrieb sollte nicht 
eniger koulant geführt werden, er sollte nicht weniger aktions- 
ihig sein, als er es in Händen der Gesellschaften war. Die 
Besorgniss waltete ob, man könnte bezüglich der Leichtigkeit 
“ Betriebsführung einen Misserfolg erleiden. Dies zu ver- 
meiden, erschien damals als das höchste Problem, dem sich an- 
fänglich andere Momente unterordneten, und in dem Bestreben, 
‚dieses Ziel zu erreichen, hat man den budgetmässigen Formen 
weniger Gewicht beigelegt. Ich kann es unter diesen Umständen 
immerhin als Erfolg bezeichnen, dass wenigstens nach der an- 
deren von mir angedeuteten Richtung Klagen und Beschwerden 
nieht laut wurden, und dass es in der That gelungen ist, den 
Betrieb gleich anfänglich so zu führen und den Uebergang so 
zu gestalten, dass weder das Publikum, noch der Verkehr, noch 
‚die Geschäftswelt es zu ihrem Nachtheile empfinden mussten, 
‚dass der Betrieb aus den Händen der Gesellschaft in die Hände 
‚des Staates übergegangen war. 
Der Minister besprach hierauf die einzelnen Posten der 
Budgetüberschreitungen von 1881—1885. Es sei in Betracht zu 
iehen, dass man das Präliminare für die Transversalbahnen 
egentlich ohne eine genaue Kenntniss der Betriebserfordernisse 
fassen musste, so komme es, dass für die Staatsbahnen in 
alizien im Jahre 1885 ein Ueberschuss von 233 600 fl. prälimi- 
irt war und sich ein thatsächlicher Abgang von 807 630 fl. er- 
geben habe. Für das Jahr 1886 sei nun bei den Galizischen 
aatsbahnen derselbe Erfolg, das ist ein Abgang in abgerun- 
etem Betrage von 578600 fl., in Aussicht genommen gewesen, 
‚der Erfolg habe aber einen Ueberschuss von 382 638 fl. ergeben. 
Wenn nun pro 1837 gleichfalls wieder ein Abcang von 517830 fl. 
‘bei den Galizischen Transversalbahnen präliminirt wurde, so 
äre diese vorsichtige Präliminirung aus folgenden drei Gründen 
eneist Die Transversalbahnen hatten im Jahre 1886 infolge 
‘der Manöver Mehreinnahmen zu verzeichnen, auf die im Jahre 
887 nicht zu rechnen ist. Die Eröffnung der Linie Stry-Munkacs 
"wird voraussichtlich die Einnahmen der Transversalbahnen ver- 
pindern, und endlich wird das Jahr 1857 mit der Herauszahlung 
s den fertiggestellten Tarif- Kartellabrechnungen mit der 
mberg-Ozernowitzer und Oarl-Ludwigbahn belastet sein. Der 
chnungsabschluss für das Jahr 1886 sei bereits im Monate 
i fertiggestellt worden (s. No. 39 S. 361 d. Ztg.) und sei nach 
halt desselben für das Jahr 1886 kein Betriebsabgang zu be- 
lagen, vielmehr habe das Jahr 1886 ungeachtet mancher düsteren 
rhersagungen sich gegen das Finanzgesetz um 1247771 fl. 
nstiger gestellt. Uebergehend auf die Vorkehrungen zur Ver- 
"hinderung solcher Ueberschreitungen für die Zukunft bemerkt 
(der Minister unter anderm folgendes: Jetzt, wo das Ueber- 
angsstadium vollendet ist, ist es auch ermöglicht, dass die 
gemeinen Normen über die Gebahrung im Staatshaushalte 
:h auf den Staatsbetrieb volle Anwendung finden. Diese 
örmen involviren die Handhabung aller jener Kontrolvor- 
chriften, wie sie bei den übrigen Zweigen des Staatshaushaltes 
tehen, und es wird nur in jenen Fällen und in jenem Aus- 
sse eine Ausnahme stattfinden, in welchen die besondere 
Eigenart dieses Dienstzweiges es erheischt. Dabei wird die 
Herbeiführung einer weiteren Uebereinstimmung bezüglich der 
‚Buchführung noch fachmännisch studirt. 
7 Was die Resolutionen betrifft, die der Budgetausschuss 
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nkte, dass sie bemüht sein wird, den in diesen Resolutionen zu 
e getretenen Anschauungen, insbesondere dem Wunsche nach 
ufstellung eines klaren und durchsichtigen Präliminares, 
ung zu tragen. 

A Aufgabe der Staatseisenbahn-Verwaltung wird es nunmehr 
sein, die erhöhte Bedachtnahme auf die budgetmässigen Formen 
in Einklang zu bringen mit dem auch in Hinkunft wohl zu be- 
Beenden Gesichtspunkte, dass der Staatsbetrieb eines gewissen 
Masses von Beweglichkeit, wie solche den Privatbahnen ge- 
sichert ist, nicht entbehren kann, wenn derselbe die grossen 
volkswirthschaftlichen Aufgaben erfüllen soll, die.nach wie 
vor die leitenden Maximen seiner Geschäftspolitik zu bilden 
haben. 


; Die Bahnlinie Hannsdorf-Ziegenhals. 

- Dieselbe verdient wegen ihres Anschlusses an die Bahnen 
> Auslandes von den übrigen in der Budgetdebatte berührten 
nen besonders erwähnt zu werden. Ueber dieselbe äusserte 
h der Handelsminister wie folgt: Es ist unsererseits, insoweit 
sich um den Oesterreichischen Theil der Strecke Hannsdort- 
enhals handelt, kein Anstand vorhanden, dass der kon- 
onsmässige Eröffnungstermin eingehalten werden wird. 
glich der Preussischen Theilstrecke ist die gleiche Hoffnung 
szudrücken, nachdem die Konzession kürzlich ertheilt wurde. 
as die Strecke Lindewiese-Reichsgrenze betrifft, so ist die 
ojektsvorlage veranlasst worden und wird sonach die fach- 
mnische Prüfung des Rentabilitätskalküls durch ein Fach- 
gan der Generalinspektion vorgenommen werden. (Die vor- 
ähnte von der Preussischen Regierung der Lokaleisenbahn- 
Gesellschaft ertheilte Konzessionsurkunde wurde im „C.-B. f. E, 
ww D.“ No. 57 d. J. publizirt.) 


dem Hause vorschlägt, so steht die Regierung auf dem Stand- | 
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Das Oesterreichische Lokalbahngesetz. : 

Zur diesfälligen Mittheilung in No. 39 S. 361 d. Ztg. ist 
nachzutragen, dass der Eisenbahnausschuss des Abgeordneten- 
hauses seinen Bericht über die zwei Regierungsvorlagen, be- 
treffend die Regelung des Lokal-Eisenbahnwesens, vorgelegt 
hat. Der Bericht legt dar, dass der Ausschuss nicht in der 
Lage war, jetzt noch, vor Schluss des Sessionsabschnittes, über 
die wichtige Prinzipienfrage der zwangsweisen Benutzung nicht- 
ärarischer Strassen, sowie über die Abgrenzung des Begriffes 
der Strassenbahnen von den Lokalbahnen, schlüssig zu werden. 
Da andererseits die dem Bahnbaue günstige Frühjahrszeit es 
nicht gestattete, die seit Anfang des laufenden Jahres beste- 
hende Lücke in Bezug auf gewisse durch die Regierung den 
Lokalbahnen zu gewährende Zugeständnisse über die Parlaments- 
ferien hinaus zu belassen, so entschloss sich der Ausschuss, die 
betreffenden Bestimmungen aus den Vorlagen herauszugreifen 
und dieselben in Form eines besonderen Gesetzes mit der Gel- 
tungsdauer bis 1890 zur Beschlussfassung vorzulegen. Hier- 
durch soll dem dringenden öffentlichen Verkehrsbedürfnisse 
Rechnung getragen, zugleich aber für den Ausschuss die 
nöthige Musse zum Studium der anderweitigen Theile der Re- 
gierungsvorlage geschaffen werden. Aus den diesem Berichte 
in letzter Zeit vorangegangenen Berathungen sind folgende 
Beschlüsse resp. Fassungen der in den Regierungsvorlagen for- 
mulirten Bestimmungen hervorzuheben. (Die Artikel 1—6 wur- 
den schon in den frühern Mittheilungen besprochen.) 

Art. 7 bestimmt, dass in Ansehung jener bereits beste- 
henden oder erst künftig zu erbauenden Lokalbahnen und der 
vom Staate garantirten Eisenbahnen, welche in vom Staate be- 
triebene Hauptbahnen einmünden, von der Aufrechnung einer 
Vergütung oder Beitragsleistung der betreffenden Unterneh- 
mung für die Mitbenutzung bestehender Anlagen der Haupt- 
bahn und für den in den Anschlussbahnhöfen durch Staats- 
bahnorgane besorgten Stationsdienst abzusehen ist. 

Art. 8 stellt die Interessentenbeiträge als Vorbedingung 
für staatliche direkte Hilfe fest und wurde hierzu folgende Re- 
solution gefasst: 

„Die Regierung wird aufgefordert, die Frage der prin- 
zipiellen Regelung der Finanzirung von Lokalbahnen unter 
Festhaltung einer Betheiligung des Staates, der Länder, Bezirke, 
Gemeinden und der sonstigen Interessenten, und unter even- 
tueller Berücksichtigung des Annuitätenprinzips in reifliche 
Erwägung zu ziehen und eine entsprechende Gesetzvorlage ein- 
zubringen.“ 

Art. 9 behält der Staatsverwaltung das Recht vor, die 
Lokalbahn zu den in der Konzessionsurkunde festzusetzenden 
Bedingungen einzulösen, und legt den Lokalbahnen die Ver- 
Rena zum Abschlusse von Peageverträgen mit der Staats- 

ahnverwaltung auf. 

Art. 10 lautet: „Die Ausgabe von Prioritätsobligationen, 
welche nur auf Oesterreichische Währung lauten dürfen, ist 
insolange und insoweit ausgeschlossen, als nicht die Verzinsung 
und Tilgung... gesichert erscheint.“ Nach längerer Debatte wird 
sodann der folgende neue Artikel als Artikel 11 angenommen: 
„Die Benutzung von Reichsstrassen zur Anlage von Lokalbahnen 
wird gestattet, insoweit nicht durch den Bahnbetrieb die Sicher- 
heit des Strassenverkehres gefährdet erscheint. Zulässigkeit 
und Bedingungen der Strassenbenutzung sind durch die Strassen- 
verwaltung im Einvernehmen mit den Eisenbahn-Aufsichts- 
behörden festzustellen. Unbeschadet der aus dem Bestande des 
Mauthgefälles erwachsenden Verbindlichkeiten ist für die 
Strassenbenutzung ein besonderes Entgelt nicht zu entrichten. 
Die Kosten der ordnungsmässigen Erhaltung des benutzten 
Strassentheiles, sowie etwaige durch die fragliche Benutzung 
veranlasste Mehrkosten der Strassenerhaltung überhaupt, des- 
gleichen die Kosten für alle zur Hintanhaltung einer durch den 
Bahnbetrieb herbeigeführten Störung oder Gefährdung des 
Strassenverkehrs erforderlichen besonderen Vorkehrungen 
treffen die Lokalbahn - Unternehmung. Andere öffentliche 
Strassen können nur mit Zustimmung der zur Erhaltung Ver- 
pflichteten zur Anlage von Lokalbahnen in Anspruch genom- 
men werden.“ Schliesslich wird der Artikel 12 in folgender 
Fassung angenommen: „Dieses Gesetz tritt mit dem Tage seiner 
en in Wirksamkeit und erlischt mit 31. Dezem- 

er 18%. 


Erhöhung der Staatsgarantie der I. Ungarisch-Galizischen 
Eisenbahn. 

Auch für die Oesterreichischen Linien dieser Bahn (siehe 
No, 39 S. 361. d. Ztg.) wurde von der K. K. Oesterreichischen 
Regierung eine diesfällige Gesetzesvorlage eingebracht. Die- 
selbe begehrt die Ermächtigung für ein von der Ungarisch- 
Galizischen Eisenbahn aufzunehmendes 4 pCt. in Silber ver- 
zinsliches Prioritätsanlehen von 11400000 fl. die Staatsgarantie 
von 481410 fl. zu gewähren. Bei Annahme eines Begebungs- 
kourses von 87 pCt. würde sich der Erlös auf 9 900 000 fl. stellen, 
wovon 2755000 fl. zur Rückzahlung von Vorschüssen des 
Staates und der Rest für Investitionen verwendet werden soll 
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Nebst diesem Anlehen, welches blos für die Oesterreichische 
Strecke kontrahirt werden soll, ist ein garantirtes Anlehen von 
2200 000 fl. Silber für die Ungarische Strecke geplant, bezüglich 
dessen die Vorlage an den Ungarischen Reichstag bereits er- 
gangen ist. ’ 


Sanirung der Mährischen Grenzbahn. 

Dem Verwaltungsrathe ist ein Eılass des Handels- 
ministeriums zugekommen, welcher die Regelung des Verhält- 
nisses der Gesellschaft zu den Prioritätsgläubigern behandelt. 
Der Erlass ist ziemlich umfangreich; im ersten Theile wird die 
Situation der Gesellschaft beleuchtet, im zweiten Theile werden 
in allgemeinen Umrissen die Ansichten der Regierung über den 
allenfalls einzuschlagenden Weg zur Sanirung entwickelt. Die 
Schwierigkeiten, welche schon im vorigen Jahre der Einlösung 
der Prioritätenkoupons im Wege standen, durch einen Vergleich 
aber beseitigt wurden, sind hauptsächlich auf zwei Ursachen 
zurückzuführen: erstens auf den Tilgungsplan, welchem die 
5 pCt. Verzinsung zu Grunde liegt, und zweitens auf den Rest- 
koupon. Was den Tilgungsplan betrifft, so wird die Tilgungs- 
quote naturgemäss von Jahr zu Jahr eine grössere; bliebe es 
bei den jetzigen Verhältnissen, dann würde vom Jahre 1915 an 
der Fall eintreten, dass der aus der Staatsgarantie fliessende 
Ertrag ungeachtet der reduzirten Verzinsung für die Amorti- 
sation nicht ausreichen würde. Das zweite Hinderniss für die 
finanzielle Konsolidirung bildet der Restkoupon, welcher seit 
dem Jahre 1880 ausgegeben wird und seitdem nur zweimal ein- 
gelöst wurde. Dieser Koupon, welcher auf Einen Gulden lautete, 
repräsentirt eine nur gestundete, gegen achttägige Kündigung 
des Kurators jederzeit fällige Schuld. Der Betrag der cirkuli- 
renden Koupons- beläuft sich auf etwa 500 000 fl., eine Schuld, 
welche bei Aufrechthaltung des jetzigen Verhältnisses konstant 
wachsen müsse, ohne dass Aussicht vorhanden wäre, die Schuld 
je abzutragen. Der Minister erklärt sich bereit, die Sanirung 
zu unterstützen, insoweit dies ohne eine über den Rahmen des 
bestehenden Garantieverhältnisses hinausgehende finanzielle 
Verpflichtung des Staates möglich ist. Nach der Ansicht der 
Regierung wäre die dauernde Feststellung einer 4 pCt. Ver- 
zinsung der Prioritäten und die Auflassung des Restkoupons 
anzustreben. Nach den Berechnungen, dieim Handelsministerium 
gemacht wurden, würde die 4 pCt. Verzinsung sammt der Til- 
gung für die ganze restliche Amortisationsdauer eine Annuität 
von 329 000 fl. erfordern. Da die Staatsgarantie sich auf 336.000 fl. 
beläuft, so würde diese Annuität vollständig gedeckt sein, und 
es würde überdies noch ein Betrag verbleiben, aus welchem 

ewisse kleine Erfordernisse bestritten werden könnten. Um 

ies zu erlangen, wäre entweder eine Konvertirung der Priori- 
täten oder die Abänderung des Tilgungsplanes vorzunehmen. 
Was die in Cirkulation befindlichen Restkoupons betrifft, so 
empfiehlt die Regierung, dieselben aus dem Verkehr zu ziehen 
und den Prioritätsbesitzern als Entgelt neu zu kreirende 
Prioritätsaktien in einem zu vereinbarenden Verhältnisse aus- 
zufolgen. Insolange aber eine neue Vereinbarung mit den 
Prioritätsbesitzern nicht erzielt ist, sollte eine weitere baare 
Einlösung von Restkoupons, wie es bisher zweimal der Fall 
war, jedenfalls unterbleiben, vielmehr sollten die disponiblen 
Gelder, welche jetzt dem Spezialfonds des Kurators zufliessen, 
zurückbehalten werden, um im Falle der Unzulänglichkeit des 
Erträgnisses für die Einhaltung des Tilgungsplanes verwendet 
zu werden. (Die Tilgung erfolgt, nebenbei bemerkt, nicht im 
Wege der Verloosung und Einlösung zum Nominale, sondern 
im Wege des börsenmässigen Ankaufes von Prioritäten.) Sollte 
von der Ausgabe neuer Restkoupons nicht abgesehen werden 
können, dann würde es sich auch empfehlen, denselben sofort 
eine ganz andere Fassung zu geben. Der Handelsminister 
N eh schliesslich die Vorschläge der Erwägung des Ver- 
waltungsrathes und fordert ihn auf, mit dem Prioritätenkurator 
in Verhandlungen einzutreten, um womöglich noch vor dem 
nächsten Fälligkeitstermine (demnach vor dem 1. September 1837) 
zu einer Vereinbarung und zur Ordnung der finanziellen Lage 
zu gelangen. Der Verwaltungsrath wird im Laufe der nächsten 
Woche zu einer Sitzung zusammentreten, um über die nun ein- 
zuleitende Aktion zu berathen. 


Der Transport von Getreide alla rinfusa. 

Ueber diese Transportart fand in der Tarifkommission 
des Ungarischen Kommunikationsministeriums eine Berathung 
statt.*) In der hierüber geführten Debatte wurden die Schwie- 
rigkeitenhhervorgehoben, welche den Transport von unversacktem 
Getreide behindere und es wurden die zu deren Beseitigung er- 
forderlichen Einrichtungen besprochen. Die Tarifkommission 
erklärte die Getreideversendung alla rinfusa nach allen jenen 
Stationen für wünschenswerth und durchführbar, in welchen 
die Ausladung durch Elevatoren bewerkstelligt wird, ferner im 
direkten überseeischen Verkehre, bei welchem diese Versen- 


*) Ueber die Petition der Wiener Frucht- und Mehlbörse 
an das Oesterreichische Handelsministerium betreffend, den 
Getreidetransport alla rinfusa siehe No. 37 S. 344. 


el a Pan z 


dungsart nur geringe Kosten beanspruchende Einrichtunge 
fordert. Die Kommission hält es ferner für wünschensw 
dass diese Versendungsart im Verkehre mit Budapest, Wien 
den Schweizer und Süddeutschen Plätzen, ferner mit allen jener 
Industrie-Etablissements ermöglicht werde, welche Getreide unc 
Raps verarbeiten und eine direkte Schienenverbindung mit den 
Bahnhöfen besitzen. Gegenwärtig ist diese Versendung in den 
Stationen Budapest, Steinbruch, Räkos und Fiume in Anwen 
dung. Minister Baross äusserte sich, dass er dieser Verse; 
dungsart eine grosse Wichtigkeit beimesse und die hierfür er 
forderlichen Einrichtungen bald zu treffen gedenke; weshalb € 
sich mit dem ÖOesterreichischen Handelsminister ins Vernehme 
setzen und die Ungarischen Staatsbahnen anweisen werde, hie 
über mit denjenigen Bahnverwaltungen zu verhandeln, bei dene 
die Einführung des Getreidetransportes alla rinfusa seitens de 
Tarifkommission für wünschenswerth erachtet wurde. De 


Beschränkung der Haftpflicht nach Ausspruch der Sachveı 
ständigen. (Präjudizialfall.) A 
Der K. K. Oesterreichische Oberste Gerichtshof hat durch 
Urtheil entschieden, dass über die im $ 67 des B.-R. vorgesehen 
besondere Beschränkung der Haftpflicht in einem diesfällige 
Rechtsstreite gegen die Eisenbahn der Ausspruch der Sachver 
ständigen über die Beschaffenheit der Sache für den Richter 
massgebend ist. — In der Begründung wird ausgeführt, 
die auf dem fraglichen Transporte beschädigten Steinplatten 
von 220 cm Länge und 114 cm Breite, dagegen in einer Stärk 
von blos 2 cm, daher dünne Steinplatten von verhältnissmässig 
grösserer Ausdehnung zu den leicht zerbrechlichen Gegenständen 
gehören; dies wird nicht nur durch die Erfahrungen des täg 
lichen Lebens, sondern auch durch den Ausspruch der ver 
nommenen Sachverständigen bestätigt. Es kann daher keinem 
Zweifel unterliegen, dass diese von ihnen Grauwackekalkplatte, 
nicht wie in der Klage als Marmorplatte bezeichnete Sendung 
zu den im $ 67b des B.-R. bezeichneten zerbrechlichen Sachen 
zuzuzählen ist, für deren Beschädisung die Eisenbahn nicht 
aufzukommen hat. Ein Verschulden derselben konnte der 
Kläger nicht nachweisen, vielmehr fällt ihm nach dem Aus 
spruche der Sachverständigen eine unzweckmässige Verpackung 
zur Last; gegen die letztere hat er auch keine Bedenklichkeits 
oder Verwerflichkeitsgründe geltend gemacht, dem die Fracht 
aufnehmenden Beamten liegt auch nicht die Pflicht ob, di 
Verpackung zu beanstanden. Die Abweisung des Entschädi 
gungsanspruches ist daher gerechtfertigt. # 


Die Frühjahrssession des N Staatseisenba 
rathes. h; 
Dieselbe fand am 20. Mai d. J. unter Vorsitz des Präß 
denten Freiherrn v. Czedik statt. Von den auf der Tage 
ordnung stehenden Gegenständen wurden zunächst die „Mi 
theilungen über die seit der letzten Session getroffenen Ver- 
fügungen“, welche sich zumeist auf die Durchführung der in 
der letzten Session des Staatseisenbahnrathes gefassten 
schlüsse bezogen, von der Versammlung zur Kenntniss 9 
nommen. Von Seite der Generaldirektion der Oesterreichischen 
Staatsbahnen werden sodann einige nachträgliche Aende 
rungen des Winterfahrplanes 1886/37 und de 
Sommerfahrplanes pro 1887 mitgetheilt, welche von de 
Versammlung gutgeheissen werden. Bezüglich der Winterfah 
ordnung 1837/83 wurde von Seite der Generaldirektion die Mil 
theilung gemacht, dass der um 9 Uhr Abends von Wien & 


bereits mehrfache BunE® 
Zuge sind. Von Seite des Fa 


Von wird nach einer Diskussion mit einigen unwesentlichen 
Modifikationen angenommen. Ueber den Punkt der Tagesort 

nung: „KommerzielleAngelegenheiten“ wurden die 
Mittheilungen der Generaldirektion über mehrfache Massnahme 
tarifarischer Natur zur Kenntniss genommen. Rücksichtlich 
einer gestellten AnfragewegenTarifirungaufderStrec 
Laibach-Triest und des ausgedrückten Bedauerns, de 
der Versammlung der P&eagevertrag für diese Strecke nicl 
vorgelegt sei, wurde konstatirt, dass dieser Vertrag noch nich | 


den könne. er Antrag eines Mitgliedes: das Handels- 
inisterium;möge dahin wirken, dass die Oesterreichisch-Ungari- 

hen Bahnen alle in ihren Magazinen oder Lagerplätzen erlie- 
senden Waaren vom Zeitpunkte der Einlagerung bis zum fak- 
hen Bezuge .oder der Aufgabe gegen Feuersgefahr 
ersichern, wurde zum Beschlusse erhoben. 


Die Kartelle der Oesterreichischen Eisenbahnen. 
— Die Verhandlungen für die am 23. Mai d. J. beginnenden 
artellkonferenzen haben begonnen. Noch haben die Oester- 
hischen Staatsbahnen, von welchen die Kündigung der 
sten Kartelle ausgegangen ist, ihre Vorschläge wegen Er- 
erung der Kartelle nicht vorgelegt, und obgleich die gegen- 
ig schwebende Verhandlung über die Kartellirung des Ver- 
rs zwischen Böhmen und Triest grosse Differenzen zu Tage 
ördert hat, so sind doch Aussichten für eine Fortdauer des 
ammten Kartellwesens in allerdings abgeänderter Weise 
bisher immerhin vorhanden. An den Kartellverhandlungen 
ötreffs des Triester Verkehrs sind ausser den Staatsbahnen und 
Südbahn auch die Staatsbahngesellschatt, die Ferdinands- 
dbahn, die Nordwestbahn, sowie einige kleinere Böhmische 
ahnen betheiligt. Die Staatsbahnen nehmen die grössere Hälfte 
38 Verkehrs zwischen Böhmen und Triest für ihre Route Eger- 
riest via Rudolfbahn in Anspruch und verlangen überdies, an 
em über Wien nach Triest laufenden Verkehr vermöge ihrer 
Vien einmündenden Franz-Josetbahnlinie betheiligt zu werden. 
iese Forderungen stossen bei einem Theile der Privatbahnen 
it Widerspruch, welche eine so weitgehende Verschlechterung 
irer bisherigen Lage nicht acceptiren wollen. Der Meinungs- 
stausch bei diesen Vorbesprechungen erstreckte sich auch 
ı£ den Galizisch-Triester und den Elbeverkehr, bezüglich 
en die Nordwestbahn bereits ihre Vorschläge gemacht hat, 
ie endlich auf das prinzipielle Verhalten der Bahnen gegenüber 
Donaudampfschifffahrt. Was die Stellung der Nordwestbahn 
'Elbeverkehr betriftt, so glaubt dieselbe sich berechtigt, 
hezu den,gesammten Verkehr für sich in Anspruch zu nehmen, 
dass die übrigen, bisher mit hohen Raten betheiligten Bahn- 
änien nur noch als Subrouten zu betrachten wären. Uebrigens 
st seitens aller Betheiligten das Bestreben ersichtlich, die Ver- 
dlungen zu einem gedeihlichen Resultate zu bringen. 


- Freigewicht für Musterkoffer von Geschäftsreisenden. 
- Dasselbe wurde bisher von den Ungarischen Staatsbahnen 
icht gewährt, was zu fortwährenden Reklamationen Anlass 
sab. De ersönliches Ansuchen des Präsidenten des Vereines 
aufleute bestimmte den kommerziellen Direktor der 
tsbahnen zu der Zusage, nicht im Wege der Direktoren- 
erenz, sondern auf kurzem Wege das Reglement der Unga- 
schen Staatsbahnen dahin abändern zu wollen, dass Muster- 
fer in Zukunft mit dem übrigen Gepäck auf gleichem Fusse 
handelt werden. Direktor Schober theilt nun genanntem 
eine mit, dass dem gestellten Ansuchen vom 1. Juni d. J. ab 
tgegeben und schon vom Datum des Erlasses an die grösste 
oulanz beobachtet werde. 
2 - Frachtermässigung für den Holzexport. 
Die Deutschen Holzzölle und die Amerikanische Kon- 
enz haben das Absatzgebiet des Ungarischen und Galizischen 
olzes so eingeengt, dass über Ansuchen der Holzhändler sich 
öhrere Bahnverwaltungen zu bedeutenden Frachtermässi- 
m bestimmt gefunden haben. So wurden von der General- 
ion der Oesterreichischen Staatsbahnen in Gemeinschaft 
den betheiligten Bahnen ein Tarif von 156,6 kr. für den 
nsport von Schnittholz von Skole nach Triest und Fiume, 
‚Autflieferung von mindestens 3140 Wagen publizirt. Bei 
r Entfernung von rund 1500 km entspricht dieser Tarif einem 
heitssatz von 10 kr. pro Waggon und Kilometer. Da dieser 
heitssatz so ziemlich genau die Selbstkosten der Transport- 
‚alten repräsentirt, so kann er wohl als das äusserste Zuge- 
ändniss betrachtet werden. ß 

20. Generalversammlung der Böhmischen Nordbahn 

am 18. Mai d. J. 

- Nach der Mittheilung, dass infolge des Ablebens des 
ktors Georg Löw (No. 39 S. 363) Oberinspektor Fr. Lat 
Verwaltungsrathe zum Vertreter des Generaldirektors be- 
t worden sei, wurde der Geschäftsbericht und RR he 
hluss ohne Debatte einstimmig angenommen. Betreffs der 
Verwendung des Reingewinnes von 906 698 fl. 46 kr. wurde ge- 
näss dem Antrage des Verwaltungsrathes folgendes beschlossen: 
Auf die 83810 Stück Aktien & 150 fl. wird eine 5 pCt. Divi- 
de, d. i. 628575 fl., vertheilt, dem Verwaltungsrathe die Tan- 
von 25.000 fl. zuerkannt; vom Reste von 253123 fl. 46 kr. 
eine 1 pCt. Dividende im Betrage ven 125715 fl. den Aktio- 
zu Theil und der Rest von 127408 fl. 46 kr. auf neue 


ung vorgetragen. 
jeralversammlung der De rellechatt 
v am 20. Mai d. 


Für die Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen ist folgender 
assus aus dem Verwaltungsberichte des Präsidenten genannter 


nu 


Ba 


Unternehmung von Interesse: Ich spreche nicht von dem 
Schlagworte der allgemeinen wirthschaftlichen Depression, 
sondern ich spreche von der allgemeinen Lage Oesterreich- 
Ungarns im Verkehre mit den anderen Ländern. Die Leiter der 
Zollpolitik unserer Nachbarländer, vielleicht auch die Leiter der 
vaterländischen Zollpolitik haben es dahin gebracht, dass be- 
züglich unseres Exportverkehrs so ziemlich alle Thore ver- 
schlossen blieben. Es hat sich das im Laufe des Jahres 1886 
in augenfälliger Weise bekundet. Ich spreche nicht von der 
Handelskonvention mit Rumänien, der man noch immer Hoft- 
nungen entgegenbringt, allein unser Absatzgebiet nach dem 
Westen Europas, speziell nach Deutschland und den Nachbar- 
ländern, ist auch unterbunden. Die Verkehrsverhältnisse auf 
der untersten Donau waren mit Rücksicht auf die Bulgarischen 
Wirren vollständig zerrüttet, und es erübrigte nichts anderes, 
alsim eigenen Vaterlande sich zuregenund Geschäfte aufzusuchen; 
ein Unternehmen, welches durch die Konkurrenz der anderen 
Transportunternehmungen wesentlich erschwert wurde. Die 
Frachtsätze wurden nur noch weiter ermässigt und es wurde, 
um nicht allzu grell zu schildern, doch ein Krieg gegen die 
Wasserstrassen geführt. Zu alledem trat schliesslich noch die 
Cholera in Ungarn, weiche momentan den Verkehr vollständig 
unterband, so dass die Schifffahrt im Jahre 1386 unter den un- 
günstigsten Verhältnissen betrieben werden musste, endlich der 
ungünstigste Wasserstand. Derselbe war so tief gesunken, dass 
überhaupt mehrere Wochen lang keine Dampfschifffahrt be- 
trieben werden konnte. Die Ergebnisse können unter solchen 
Umständen nicht günstig sein. Wenn man einer Eisenbahn die 
Aufgabe stellte, dass sie alle Waggons nur zur Hälfte belade, 
so wird das Ergebniss selbstverständlich nicht befriedigend sein. 
Es ist jedoch zu hoffen, dass alle diese Verhältnisse in ihrem 
Zusammenwirken sich nicht wiederholen werden, dass die Kon- 
vention mit Rumänien doch zu Stande kommt und dass schliess- 
lich wenigstens für einen Theil unserer Ernte doch noch immer- 
hin der Ausgang nach dem Westen sich möglich macht. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Der Grenzstreit in Afghanistan trat in den Hintergrund 
gegen die Ministerkrise und den Mobilisirungsversuch in Frank- 
reich, insbesondere gegen die Frage, ob Boulanger wieder ins 
neue Ministerium tritt. Der Zweifel hierüber hemmte die 
Koursentwickelung, so dass die Kourse auch der Bahneffekten 
fast stationär blieben. Nordbahn (2490) führte ihre neuen 4 pCt. 
Silberprioritäten zum Kourse von 1092,75 pCt. ein, der höchste 
Kours, welchen eine mit 4 pCt. in Silber verzinsliche Obligation 
in Oesterreich je erreicht hat; Elbethalbahn (161,755) gewann 
etwas durch Güterandrang im Elbehafen; die Rückkehr der 
Präsidenten de Serres und Joubert der ÖOesterreichisch- 
Ungarischen Staatsbahn (225) von ihrer Studienreise im Orient 

ab zu vielen Kombinationen wegen Uebernahme der Linie 
udapest-Semlin und mehrerer Orientalischen Linien Anlass. 
Lemberg - Czernowitz (223,50) wurde von der Erklärung des 
Handelsministers über die Wiederaufnahme der Rumänischen 
Verhandlungen beeinflusst. In Ungarischen Bahnprioritäten 
war infolge von Konversionsgerüchten wieder etwas Bewegung. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten, 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Nach einer Mittheilung der geschäftsführenden Direktion des 
Vereins ist die am 5. April d. J. seitens der K. K. General- 
direktion der Oesterreichischen Staatsbahnen dem öffentlichen 
Verkehre übergebene Eisenbahnlinie Stryj-Lawoczne als Vereins- 
Bahnstrecke zu betrachten. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: _ 

No. 2384 vom 23. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die statistischen Nachrichten von den Eisen- 
bahnen des Vereins für das Rechnungsjahr 1885 (abgesandt am 
96. d. Mts.). 

No. 2409 vom 23. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen und die in den Vereins-Rundreiseverkehr eingetretenen 
Belgischen Nicht-Vereinsbahnen, betreffend die Ausgabe des 
I. Nachtrages zu dem Hauptverzeichnisse der Koupons für 
kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt am 24. d. Mts.). 

No. 2414 vom 23. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 24. d. Mts.). 

No. 2422 vom 24. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für technische und Betriebsangelegenheiten, be- 
treffend Zusammenstellung der von den Vereins-Verwaltungen 
mitgetheilten Aenderungen bezw. Neufassungen der technischen 
Vereinbarungen über den Bau und die Betriebseinrichtungen 
der Haupteisenbahnen (abgesandt am 26. d. Mts.). 

No. 2457 vom 25. d. Mts. an die in den Vereins-Rundreise- 
verkehr eingetretenen Belgischen Nicht-Vereinsbahnen, betreffend 
Bu Frei des Vereins - Rundreiseverkehrs (abgesandt am 
26. d. Mts.). 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Berichtigungen, 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Der auf Seite 34 des 
Ausnahmetarifs für die Beförderung von 
Steinkohlen etc. nach Stationen der 
Hessischen Ludwigsbahn (Heft III) für 
den Verkehr zwischen Rüttenscheid und 
Michelstadt angegebene Frachtsatz wird 
mit Gültigkeit vom 10. Juli d. J. ab von 
0,81 „44 auf 0,91 44 für 100 kg berichtigt. 

Köln, den 25. Mai 1897. (1204) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


2%. Nachrufe. 


Das unterzeichnete Kollegium 
hat einen schmerzlichen Verlust 
erlitten. 

Unerwartet ist am 2%. Maid. J. 
unser verehrter Chef, der 


Königliche Eisenbahndirektions- 
Präsident 
Herr Heinrich Eduard Hendel 


nach beinahe 53jähriger ehrenvoller 
Dienstlaufbahn verstorben. 

Uns war derselbe stets derliebens- 
würdige, wohlwollende Vorgesetzte 
und Freund; wir werden ıhm in 
treuer Verehrung ein dankbares 
Andenken bewahren. 

Frankfurt a/M., 25. Mai 1887. (1205) 

Das Kollegium 


der Königlichen Eisenbahndirektion 
zu Frankfurt a/M. 


3. Eröffnungen. 


Braunschweigische Landeseisenbahn. 
Am Freitag, den 27. Mai d. J. wird un- 
sere Neubaustrecke Derneburg-Bockenem 
dem öffentlichen Verkehre übergeben. 

An der neuen Strecke liegen die für 
den gesammten Personen-, Gepäck-, Eil- 
gut-, Güter- und Vieh- etc. Verkehr ein- 
gerichteten Stationen Wohldenberg, Nien- 
hagen, Schlewecke und Bockenem. 

Braunschweig, den 26. Mai 1837. (1206) 

Die Direktion. 
Clauss. 


4. Verkehrsstörungen. 


Königliche Eisenbahn - Direktion zu 
Berlin. Infolge heftiger Regengüsse ist 
zwischen Hirschfelde und Zittau eine 
ae Brücke eingestürzt und diese 

ahnstrecke vom 18. d. Mts. ab auf 
voraussichtlich 14 Tage für den Güter- 
verkehr gesperrt. Der Personenverkehr 
ist seit 22%. d. Mts. wieder aufgenommen; 


die Reisenden müssen an der Unfallstelle 
umsteigen. 
Berlin, den 25. Mai 1887. (1207) 


5. Güterverkehr. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach einer Mittheilnng der 
Kgl. Eisenbahndirektion (linksrheinische) 
zu Köln wird am 1. Juni d. J. 

a) die bisher dem Personenverkehr die- 
nende Haltestelle Cattenes(Mosel- 
bahn) auch für den Eil-, Frachtgut- 
und Viehverkehr eröffnet werden, 

b) in der Haltestelle Kreuznach 
(Bad) zunächst für die Dauer der 
Badesaison eine Eilgutexpedition er- 
richtet werden. 

Berlin, den 26. Mai 1897. (1208) 

Die BR NE nL Direktion. 
ex. 


Mit dem 1. Juni .d. J. tritt zu den Aus- 
nahmetarifen für die Beförderung von 
Steinkohlen, Steinkohlenbriquets und 


hab... sa 


Kokes von den diesseitigen Stationen 
nach: 

a) den Stationen der Strecke Wien- 
Znaim etc. der Oesterr. Nordwestbahn 
ein Nachtrag VI und 

b) den Stationen der K. K. pr. Oesterr. 
Nordwestbahn, Südnorddeutschen 
Verbindungsbahn etc. (via Mittel- 
walde etc.) ein a a IV, 

in Kraft. Hierdurch sind die Stationen 
der Strecke Wolframitzkirchen-Startsch- 
Trebitsch der Oesterr. Nordwestbahn aus 
dem unter b genannten in den unter a 

enannten Tarif übergegangen. Die für 
die bezeichneten Stationen in dem unter 
a genannten Nachtrag VI enthaltenen 
neuen Frachtsätze sind theils gleich, 
theils niedriger als die bisherigen bezüg- 
lichen Sätze. 

Der unter b genannte Nachtrag IV 
enthält ausserdem ermässigte Sätze für 
die Station Pottenstein der Oesterr. Nord- 
westbahn, dieselben treten jedoch erst 
mit dem 1. Juli d. J. in Kraft. 

Druckexemplare können von den Ver- 
sandstationen und unserem Verkehrs- 
büreau unentgeltlich bezogen werden. 

Breslau, den 25. Mai 1837. (1209) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Südwestueutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Mit Wirkung vom 1. Juni 
kommen für die Beförderung 
von Roheisen, Rohstahleisen, 
Eisenluppen in Masseln (Bro- 
den) oder Dasein Brucheisen 
(altes Eisen), alte Eisenmuni- 
tion, alte Eisenbahnschienen, 
alte Grubenschienen, Eisen- 
und Stahlabfälle, Stahlbruch 
und Eisenfeile in Wagenladungen 
von 10000 kg oder bei Zahlung der Fracht 
für dieses Gewicht pro Wagen zwischen 
Rodingen Französische Grenze 
(Station der Prinz Heinrichbahn) und 
verschiedenen Stationen der Schweizeri- 
schen Nordostbahn und den Vereinigten 
Schweizerbahnen Ausnahmefrachtsätze 
in Kraft. Nähere Auskunft ertheilt das 
diesseitige Tarifbüreau. 
Karlsruhe, den 24. Mai 1897. 
Namens des Verbands: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Rheinisch - Westtälisch - Südwestdeut- 
scherVerband. Am 1. Juni d. J. tritt zu 
den Ausnahmetarifen für die Beförderung 
von Steinkohlen etc. nach Stationen der 
Badischen Staatseisenbahnen (Heft I) und 
der Württembergischen Staatseisenbahnen 
(Heft VI — früher VII —) je ein Nach- 
trag (No. 1 bezw. VI) in Kraft. 

Dieselben enthalten neben sonstigen 
Ergänzungen und Berichtigungen Fracht- 
sätze für neu aufgenommene Badische 
und Württembergische Stationen, der 
Nachtrag VI zum Heft VI ausserdem 
Frachtsätze für die Stationen Breden- 
scheid, Schee und Sprockhövel des Be- 
zirks Elberfeld und Zeche Gneisenau bei 
Derne der Dortmund-Gronau-Enscheder 
Eisenbahn. 

Abdrücke sind bei den Güterexpedi- 
tionen zu haben. 

Köln, den 23. Mai 1887. (1211) 
Namens der betheiligsten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Gnoien-Teterower Eisenbahn. Für die 
Beförderung von Kalkschlamm zwischen 
Güstrow einerseits und den diesseitigen 
Stationen andererseits kommen bis auf 
Weiteres ermässigte Tarifsätze zur Be- 
rechnung. 

Nähere Auskunft ertheilen wir und 
unsere Stationen. 

Teterow, 21. Mai 1887. (1212) 

Die Betriebsverwaltung. 


(1210) 


Saarkohlenverkehr nach Baden, 


der Nachtrag II, enthaltend Entfernu 
und Frachtsätze für die Badischen 


Neustadt i. Schw. (Höllenthalbahn) soy 
für die Station Roth-Malsch. 
Köln, den 22. Mai 1897. (1213) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Westdeutsch - Oesterreichisch - Un 
scher Eisenbahnverband. Verkehr ı 
Oesterreich. (Aufhebungvon Tarifsätzen.) 
Am 15. Juli 1837 treten die in den Heften 
1 bezw. 2 des Gütertarifs für oben 
zeichneten Verband nebst Nachträg 
enthaltenen Frachtsätze des Ausnahn 
tarifs No. 11 (Eisen, roh etc.) für den 
Verkehr zwischen 1 

a) den Stationen Pilsen loco und trans, 

und Pilsenetz der K.K. Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen einerseits um 
sämmtlichen Deutschen Verbands: 
stationen andererseits, - 
b) der Station Harzburg des Direktions- 
bezirks Magdeburg einerseits und 
sämmtlichen Oesterreichischen Ver 
bandsstationen andererseits 
ausser Kraft. 1 

Ueber die hierdurch eintretende) 
Frachterhöhungen ertheilt auf Antrag 
des Verkehrsbüreau der unterzeichneteı 
Direktion nähere Auskunft. < 

Magdeburg, den 23. Mai 1837. (1214) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 

Mit dem 1. Juni d. J. wird auf der 
Haltestelle Kreuznach Bad für die Dauer 
der Badesaison (bis 30. September) eine 
Eilgutexpedition eingerichtet. 

Ueber die Höhe der zur Anwendung 
kommenden Frachtsätze ertheilen ı 


diesseitigen Güterexpeditionen Auskun 
Köln, den 28. Mai 1837. 7 


Königliche Eisenbahndirektion 
 Belgisch -Oesterreichisch - Ungarischer 


(linksrheinische). 


Eisenbahnverband. Mit Bezug auf die 
Bekanntmachungen vom 24. März un 
3. April d. J. betreffend Einführung eines 
neuen Tarifs für den Belgisch-Oester 
reichisch-Ungarischen Verkehr bringen 
wir zur Kenntniss, dass am 1. Juni 


efte I und III des Theils II, welche 
Frachtsätze für den Verkehr zwischen 


kehr zwischen Belgischen und Un 
schen Stationen vorläufig nicht zur 
gabe gelangen. 

Für den Ungarischen Verkehr ble 
vielmehr die Bestimmungen und Frae 
sätze der Tarife vom 1. Oktober 1 
bezw. 1. Januar 1884 bis auf weitere 
noch in Wirksamkeit, 

Soweit für den Verkehr mit Oester 
reichischen Stationen durch den neue 
Tarif Erhöhungen eintreten bezw. 
herige Verkehrsbeziehungen fortfallen 
bleiben die Bestimmungen und Frach 
sätze der Tarife vom 1. Oktober 
bezw. 15. September 1883 bis zum 12. Juli 
d. J. (einschliesslich) statt 11. Jun 
Gültigkeit. 

Das Datum auf dem Tariftheil II He 
und III hat daher auf den 1. Juni b 
12. Juli statt 1. Mai bezw. 11. Jun 
lauten. ! 

Köln, den 25. Mai 1837. 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
i (linksrheinische). 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beib att, 


| 


Berlin, den 28. Mai 1887. 


5. Güterverkehr. 
(Fortsetzung:..) 

Güterverkehr Köln (rechtsrheinisch) 
_ ete.-Erfurt und Thüringische Privat- 
bahnen. Die Haltestelle Plessa des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurt wird 
vom 1. Juni d. J. ab für die Beförderung 
von Wagenladungsgütern in den direk- 
ten Verkehr einbezogen. Nähere Aus- 
kunft ertheilen die Güterexpeditionen. 

Köln, den 24. Mai 1897. (1217) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

| Königliche Eisenbahndirektion 
u (rechtsrheinische). 
14 


© 


Zu Heft 5 des Südwestdeutschen Ver- 
 bandsgütertarifs (Verkehr zwischen den 
Stationen der Eisenbahnen in Elsass- 


| & Lothringen und der Wilhelm-Luxemburg- 


£ 


] 
, 


u< 


- Bahn einerseits und der Grossherzoglic 

' Badischen Staatseisenbahnen anderer- 

seits) tritt am 23. d. M. ein Nachtrag VI 

in Geltung, welcher ausser Ergänzungen 

der Vorbemerkungen des Haupttarifs und 

"Berichtigungen des V. Nachtrags, Ent- 

‘ fernungen und Frachtsätze für die neu 

aufgenommenen Badischen Stationen 

- Freiburg-Wiehre, Himmelreich, Hinter- 

zarten, Hirschsprung, Kirchzarten, Litten- 

weiler, Neustadti.Schw., Posthalde, Roth: 

Malsch und Titisee, sowie besondere 

Frachtsätze für Basel loco Reichsbahn 

und Ergänzungen der Ausnahmetarife 

enthält. 

Strassburg, den 22. Mai 1837. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 
-_ Am 1. Juni d.J. wird dıe zwischen den 
Stationen Cobern und Hatzenport (Mosel- 

bahn) gelegene. Haltestelle Cattenes 
für den Eil- und Frachtgüterverkehr ein- 
schliesslich der: Abfertigung von leben- 

‘den Thieren eröffnet. 

- Die Tarifkilometer bezw. Frachtsätze 

für den Güterverkehr zwischen dieser 

Haltestelle einerseits und den übrigen 

; unter unserer Verwaltung stehenden Sta- 

tionen andererseits sindin den am 1. Juni 

d.J. in Kraft tretenden Nachtrag XU 
zum Lokal-Gütertarif vom 1. August 1834 
und Nachtrag II zum Lokal-Kohlentarif 
- (Ausnahmetarif B) vom 1. Januar 1887 
_ enthalten. 

- Der Nachtrag XII zu Lokal-Gütertarif 

enthält ausserdem 

1. Entfernungen und Frachtsätze für 
die Station Münsterbusch, 

9. ermässigte Entfernungen für ver- 
schiedene Stationen, die mit dem Tage 
der Betriebseröffnung der Strecke 
Eupen-Raeren, welcher noch 
besonders bekannt gemacht wird, in 

“ Kraft treten, 

h er Nachtrag II zum Lokal-Kohlen- 


(1218) 


1. Frachtsätze für den Verkehr von den 
Stationen Horrem und Kalscheu- 
Breon 
2, Frachtsätze für den Verkehrnach der 
Station Münsterbusch. 
_ Die in beiden Nachträgen für Mün- 
sterbusch enthaltenen Baanangen 
bezw. Frachtsätze gelangen erst mit dem 
noch besonders bekannt zu machenden 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Tage der Betriebseröffnung dieser Sta- 
tion in Wirksamkeit. 
Exemplare der Nachträge sind bei den 
diesseitigen Güterexpeditionen zu haben. 
Köln, den 28. Mai 1837. (1219) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Der zur Ausgabe gekommene Nachtrag 
XVI zum diesseitigen Lokal-Gütertarif 
enthält ausser einigen Berichtigungen 
Tarifsätze für die mit dem 1. Juni d. J. 
zur Eröffnung kommende Haltestelle 
Uder und eine Bestimmung wegen Er- 
öffnung des neuen Bahnhofes der Preus- 
sischen Staatsbahnen in Frankfurt a/M. 
für den Woagenladungs- Verkehr zum 
eduld.g. 

Das Nähere ist auf den Stationen zu 
erfahren. 

Frankfurt a/M., den 18. Mai 1887. (1220) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Berlin-Erfurt. Am 
1. Juni d. J. erscheint Nachtrag X zum 
Gütertarif. 

Derselbe enthält eine Ergänzung zum 
Titelblatt des Tarifs, Aufhebung der Ent- 
fernungen und Tarifsätze für Erfurt, 
N.-E. Bahnhof, Tarifkilometer für die in 
den Verkehr neu einbezogenen Stationen 
der Weimar-Berka-Blankenhainer Eisen- 
bahn Berka, Blankenhain, Nohra, Tann- 
roda und Weimar, Weimar-Berka-Blan- 
kenhainer Bahnhot, gültig vom Tage der 
Eröffnung genannter Bahn für den Güter- 
verkehr, sowie Berichtigungen. Durch 
letztere wird eine Tariferhöhung herbei- 

eführt; dieselbe tritt indess erst mit 

em 15. Juli d. J. in Kraft. 

Die direkte Abfertigung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren nach 
und von den Stationen der Weimar- 
Berka -Blankenhainer Bahn ist ausge- 
schlossen. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ab- 
fertigungsstellen, woselbst auch Nach- 
träge zum Preise von je 0,10 44 zu haben 
sind. 

Erfurt, den 23. Mai 1897. (1221) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staaatsbahnverkehr Altona - Erfurt. 
Am 1. Juni d. J. gelangt der Nachtrag 
VI zum Gütertarif zur Ausgabe. 

Derselbe enthält Ergänzungen des Titel- 
blattes, des Vorwortes und des Stations- 
verzeichnisses, Aenderungen der Vorbe- 
merkungen zum Kilometerzeiger, Entfer- 
nungen für die nen einbezogenen Sta- 
tionen Berka, Blankenhain, Nohra, 
Tannroda und Weimar der Weimar- 
Berka-Blankenhainer Eisenbahn, gültig 
vom Tage der Eröffnung dieser Bahn 
für den Güterverkehr, Aufhebung der 
Frachtsätze für die Station Erfurt, N.-E, 
Bahnhof und eine ERDE des Aus- 
nahmetarifs 13 für bestimmte Stückgüter. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
listen Expeditionen, bei welchen auch 
Nachträge zum Preise von je 0,10 „4 zu 
haben sınd. ’ 

Erfurt, den 23. Mai 1887. 1222) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


I. Offizielle Anzeigen. 


Lokal - Gütertarif. Am 1. Juni d. J,. 
tritt zum Anhange des diesseitigen Lokal- 
Gütertarifs ein Nachtrag VI in Kraft, 
welcher ausser Berichtigungen einen 
Ausnahmetarif für bestimmte Stückgüter 
enthält. Exemplaredes Nachtrags können, 
soweit der Vorrath reicht, unentgeltlich 
durch die Stationskassen bezogen werden. 

Breslau, den 21. Mai 1837. (1223) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn - Verkehr Breslau - Erfurt. 
Am 1. Juni d. J. erscheint Nachtrag IX 
zum @Gütertarif. Derselbe enthält Er- 
gänzungen zum Titelblatt und Vorwort 
des Tarıfs, Aufhebung der Entfernungen 
und Tarifsätze für Erfurt, N.-E. Bhf., 
Tarifkilometer für die in den Verkehr 
neu einbezogenen Stationen der Weimar- 
Berka - Blankenhainer Eisenbahn Berka, 
Blankenhain, Nohra, Tannroda und Wei- 
mar, Weimar-Berka-Blankenhainer Bhf., 
gültig vom Tage der Eröffnung genann- 
ter Bahn für den Güterverkehr, sowie 
Berichtigungen. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ab- 
fertigungsstellen, woselbst auch Nach- 
re zum Preise von je 0,10 .% zu haben 
sind. 

Erfurt, den 25. Mai 1837. (1224) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Am 1.Juni 1837 tritt je 
ein Nachtrag (II bezw. I) zu den Heften 
I bis V der Tarife für den Güterver- 
kehr mit Stationen 

A. der Badischen Staatsbahn, 

B. „ Eisenbahnen in Elsass - Loth- 

ringen, 

C. der Hessischen Ludwigsbahn, 

E. „ Pfälzischen Eisenbahnen, 
sowie zu dem Tarife für den Güterver- 
kehr mit 

H. der Bodenseeuferstation Bregenz 
in Kraft. 

Neben sonstigen Ergänzungen und Be- 
richtigungen enthalten die Nachträge zu 
B und H Tarifkilometer bezw. Fracht- 
sätze für die neu aufgenommenen Sta- 
tionen Wecker der Eisenbahnen in Elsass- 
Lothringen, ZBreitscheid, Derschlag, 
Dieringhausen, Gummersbach und Ober- 
Erbach des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Köln (rechtsrheinisch), sowie anderweite 
theilweise ermässigte Tarifkilometer und 
Frachtsätze für verschiedene Stationen 
des ebengenannten sowie des Bezirks 
Elberfeld, diejenigen zu A, C und E 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs für be- 
stimmte Stückgüter für den Verkehr mit 
den Stationen Mannheim, Mannheim- 
Neckarvorstadt, Ludwigshafen und Saar- 
gemünd. 

Abdrücke sind bei den Güterexpedi- 
tionen zu haben. 

Köln, den 25. Mai 1837. (1225) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 


(rechtsrheinische). 
K.K. priv. Kaiser Ferdinands - Nord- 
bahn. it 10. Juni 1887 tritt ein Nach- 


trag I zum Tarife für den direkten Eil- 
und Frachtgüter-Verkehr vom 1. April 
1886 zwischen Stationen der K. K. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, der Mäh- 
risch-Schlesischen Centralbahn inklusive 
der K. K. Staatsbahnlinien Kriegsdorf- 
Römerstadt und Ebersdorf-Würbenthal 
und der K. K. Oesterreichischen Staats- 
bahnen (Mährische Grenzbahn und Donau- 
Uferbahn [Wien-Lagerhaus]) in Kraft. 

Derselbe enthält eine Bestimmung über 
die Tarifirung von „sperrigen Gütern“ 
und einen Ausnahmetarif XIV für die 
Beförderung von Cement in Wagen- 
ladungen von 10000 kg in der Relation 
Kwassitz-Tlumatschau-Kriegsdort. 

Exemplare des Nachtrages können bei 
den betheiligten Verwaltungen bezogen 
werden. 

Wien, den 16. Mai 1837. 


(1226) 
Die Direktion. 


Priv. Oesterr.-Ungar. Staats-Eisenbahn- 
gesellschaft.Oesterreichisch-Ungarischer 
Eisenbahnverband. Vom 1. Juli 1837 an- 

‚efangen wird im Sinne des Ungarischen 

esetzartikels XIV ex 1837 die auf den 
Ungarischen Eisenbahnen bei Frachtgut- 
sendungen zur Einhebung gelangende 
Transportsteuer von 3 pCt. auf 5 pCt. 
erhöht. 

Demzufolge erhöhen sich die im ob- 
bezeichneten Verbande derzeit bestehen- 
den Frachtsätze um die entsprechenden 
Beträge. 

Zur Durchführung dieser Erhöhungen 
erscheint im obgenannten Verbande der 
mit 1. Juli l. J. in Kraft tretende 
a) el zum Tarife TheilII Heft1 

I 3 


b) ” ” ” ” I ” 
€) ” 1881 „ ” „ III „1 
d) 5; LViss, “ ALT Tee 9 
ES HE A DE a ET 
f) ” I ) „ ” II „4 
g) ” I „ St. Marxer Gross- 
hornvieh-Tarife 
h) Y I „ WienerSaisontarife. 


Dagegen werden ausser Kraft gesetzt: 
1. Die Kartirungssätze mit den Sta- 
tionen der K.K. Oesterr. Staatsbahnen 


Be 


(Wien-Eger; und Buscht&hrader Bahn 
(Carlsbad), gültig vom 1.Dezember 1884. 

2. Die Kartirungssätze mit den Sta- 
tionen der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn, gültig vom 1. November 1884. 
Wien, am 15. Mai 1887. (1227 RM) 
Das Direktorium der priv. Oesterr.-Ungar. 

Staats-Eisenbahngesellschaft, 
zugleich Namens der Verbandsverwal- 
tungen. 


Petroleum-Verkehr aus Galizien. Mit 
1. Juni 1887 tritt für obigen Verkehr ein 
Tarif in Kraft, durch welchen der bis- 
herige Tarif vom 1. Mai 1885, sowie die 
Nachträge I und II beziehungsweise die 
sämmtlichen in den Tarifheften 1 und 2 
desGalizisch-Oesterreichisch-Böhmischen 
Gemeinschaftsverkehres und in den hier- 
zu erschienenen Nachträgen enthaltenen 
Frachtsätze für den Transport von Petro- 
leum etc. ausser Kraft gesetzt werden. 

Der neue Tarif ist durch die betheilig- 
ten Verbandsbahnen um den Preis von 
30 kr. pro Stück zu beziehen. 

Wien, den 26. Mai 1887. (1228) 

Die Generaldirektion 
der K.K. priv. Galiz. Carl-Ludwig-Bahn, 
im Namen der betheiligten Bahnverwal- 
tungen. 


Mit 6. Juni 1.J. tritt der Nachtrag VII 
zu unserem Lokal-Gütertarife vom 15.März 
1882 in Kraft. 

Derselbe enthält ausser Frachtsätzen 
für den Güterverkehr zwischen Aussig- 
Landungsplatz und Aussig transito haupt- 
sächlich noch ermässigte Tarifsätze 
für Güter des: Spezialtarifes I, sowie ein 
neues Verzeichniss der Zechenbahn- 
frachten. 

Exemplare dieses Nachtrages können 
um den Preis von 10 kr. pro Stück durch 
die gefertigte Direktion bezogen werden. 

Teplitz, im Mai 1837. (1229) 

Die Direktion 
der K.K.priv.Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
gesellschaft. 


6. Eisenbahn-Effektenverkehr. 
Mecklenburgische Friedrich - Franz- 
Eisenbahn. Die Dividende unserer 


il. Privat-Anzeigen. 


Neuester Verlag von 3. F. Bergmann in Wiesbaden. 


Illustrirtes Wörterbuch 


Eisenbahn-Materialien 


Oberbau, Werkstätten, Betrieb und Telegraphie. 


Gewinnung, Eigenschaften, Fehler und Fälschungen, Prüfung 
undAbnahme, Lagerung, Verwendung, Gewichte, Preise u.s. w. 


Eisenbahnbeamte, Studirende technischer Lehranstalten und 
Lieferanten von Eisenbahnbedarf 


von 


J. Brosius 


Maschineninspector bei der Kgl. Eisenbahndirection Breslau. 


Mit 223 Abbildungen. 


Preis: Mark 7.— 


Gebunden Mark 8.— 


Gesellschaft pro 1886 ist auf 6 pCt. = 
30 A. pro Aktie von 500 44 und 60.4 
pro Aktie von 1000 4 festgesetzt und 
vom. 1. Juni d. J. ab bei den auf den 
Dividendenscheinen verzeichneten Zahl- 
stellen zu erheben. (1230) 


7. Submissionen. | 
Umbau des Bahnhofs Bremen. Es 
sollen öffentlich verdungen werden: 
Loos 1. Eindeckung von 7050 qm Dach- 
fläche mit Holzcement ein- 
schliesslich der zugehörigen 
Klempnerarbeiten, e 
„ 2. Herstellung von48509qmCement- 
fussboden, ’ 
„ 3. Lieferung und an von 
1020 qm Rohglas der Ober- 
lichter, 360 qm Vierviertelglas, 
70 qm Sechsviertelglas der Fen- 
ster im neuen Güterschuppen, 
„ 4 Lieferungvon2MillionenHinter- 
mauerungs-Ziegelsteinen. 3 
Termin: Mittwoch,den8.Juni1837. 
VormittagslMUhrfürLoosibis3, 
Vormittags 11 Uhr für Loos 4 
im Büreau für den Bahnhofs-Umbau, wo- 
selbst die Verdingungsunterlagen einzu- 
sehen bezw. für je 0,50 4 für Loos 2 
und 4 und für je 1 4 für Loos 1 und 3 
zu baben sind. . 
Zuschlagsfrist 14 Tage. 4 
Bremen, den 23. Mai 1887. (1231) © 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt, 


Breslau - Warschauer Eisenbahn. Die 
Lieferung der für die Zeit vom 1. Juli 
18837 bis dahin 1888 für die diesseitige 
Verwaltung erforderlichen Steinkohlen 
(doppelt gesiebte Würfelkohlen, ungefähr 
2 300000 kg) soll im Wege des Öffent- 
lichen Angehotsverfahrens frei Eisenbahn- 
te: Oels vergeben werden. Ver- 

hlossene, mit entsprechender Aufschrift 
versehene Angebote sind portofrei bis zum 
15. Junid. J. an uns einzureichen, von 
wo auch die Lieferungsbedingungen 
gegen Einsendung von 50 4 bezogen 
werden können. E 

Poln.-Wartenberg, den 25. Mai 1887. (1232) ° 

Direktion. 


ie EIFEL DI TIEF EITIIIITET REN 
Verlag von Julius Springer in Berlin N. 


Soeben erschien: 


C. Lehmann’s 


Eisenbahn-Karte 


der Bahngebiete 


Mittel-Europa’s 
nebst einem Verzeichniss der 


Eisenbahnen in Deutschland, Oester- 
reich-Ungarn und der Schweiz. 


Elfte bis auf die Gegenwart 
berichtigte Auflage. 


1887. 


Bearbeitet Durchgesehen 
von von 
L. T. SCHULTZ, Dr. W. KOCH, 


Kaiserl. Büreauassistent Chef-Redacteur der Zeitung 
im Kursbüreau des Vereins Deutscher 
des Reichs-Postamts. Eisenbahn - Verwaltungen. 
‚ Preis 1,50 Mark i 
(auf Leinwand gezogen und in Lein- 
wanddecke 3,50 44) 


Zu beziehen durch jede Buchhandlung. 


FR 1 
3 10. J ahrgang 1887. Berlin, am 28. Mai 1887. 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Ver waltungen. 


Der Expedition bis zum 21. Mai Vorm. gemeldet. 


’ 


Dieser Anzeiger erscheint 2 mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfg. zu beziehen. 
I Dierk all | Lagerort Bemerkungen 
er las See Tas, | nen 
< Signatur rt der | e- | r 
6 5 N S Ver- Inhalt [wicht 8 Station a ade arg UA dp inihglche 
# Marke No. < packung kg IA | ee areiie, , dienen können). 
I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
Ei} 
% . A. Kolli mit Buchstaben sign.: 
a BAB | — 1,| Tonne leer gebr. _ 8 1ı Königsberg K. E,-D. Bromberg | bez.Hamburg- 
f 1 u ‚ BER Ir | Le |Sotha Dort- 
2 BR | 28 Bretter 298 2 Ilmenau K. E.-D. Erfurt |mund - Berlin 
R : ® leere Säcke, an- : Berlin-Gotha. 
: 3 EM je:92 1 Sack v (schein. Gy pssäcke) \ 16 j Eisenach 4 
nA G = 1 Kollo 2 eis Töpfe En 4 4 Bückeburg K. E.-D. Hannover 
1 GBOC 330 a1 Pack Stahl — | 3 5 Korschen |K. E.-D. Bromberg 
6 GH 500 1 Fass Seife — | 29,5| 6 Berlin Ostbhf, n 
7 HB 640 1 f ? — | 215| 7|_ Köln Gereon Linksrh. Köln 
8 HK 34427 1 Kiste unbekannt — | 92 S) |Vlissingen Hafen) Niederländ. Stsb. 
+9. JA 11967 1 N Eisenwaaren — | 213 9 Aachen Linksrh. Köln 
10 JG 4567 1 vn leer — |745 1-10) ‘ ; 
211 JUL 1 1 - Tisch #86. |. Düren a 
ab) JPS - 4 Tonne Bier — | 45 | 12| Johannisberg |K. E.-D. Bromberg 
DK PEV 31020 1 _ Patentkette _ 9 13 Neudietendorf K. E.-D. Erfurt 
14 LS 20 1 Rolle Papier — | 70 | 14'Mühlhausen i/Th. r 
215 M { Er } 2| Ballen Papier —| 4 |15 Bentheim Niederländ. Stsb. 
16 MM 6881 1 Kiste Wein — | 60 |16/| Coblenz Rh. Linksrh. Köln 
7 10 1 „ leerer Sack — | 42 |17| Magdeburg CO. |K. E.-D. Magdeburg 
Bi 2 Säcke Betten — | 18 
18 RB 1/4 1 Kollo Matratze _ 72 18 % = 
{ 1 = eis. Bettstelle — | %0 | 
18 ss 154 | ı| Ballen |? _ — | ı7 |18) Falkenberg K. E.-D. Erfurt , 
ez. 
0 WF 5 1 Kiste leer — 6.120 Jüterbog », I’ Dresden» A 
? 
B. Kolli mit Adr. sign.: 
K. Raymer 
2] Rulebaki _ 1 Kolli === 1 314,54097 Thorn K. E.-D. Bromberg 
} b. Morum 
Fl W. Wolff —_ 1 Fass leer —| 91/2 Culmsee “ 
C.Kolli m. Numm.sign.:| 
- IXI 1 Stück Cedernholz —| — |23) er Mn) Hessische Ludwigsb. 
E= Fe } 2 —_ Vorsatzbretter — | — | 24 Soest K. E.-D. Hannover | bez. Grätz. 
_ 7739 1 = eis. Modell _ 7,5 | 25 Ilsenburg K. E.-D. Magdeburg 
D.Kollim.Figuren sign.: 
86| rother Strich _ 3 _ runde Eisenscheiben 2 |%6 Buckau K. E.-D. Magdeburg 
ER 10899 ı| Ballen |? — | 97 |%| Berlin Ostbhf. |K. E.-D. Bromberg 
E. Kolli ohne Signatur: 
_ _ 2 = Gasrohre 6,5 | 28 Teterow Mecklenb. Frd.-Frz. 
_ _ 1| Stück Gepäck (Bausteine) 30 129 Halle K. E.-D. Magdeburg 
— — 1 —_ Gliederkette 5l | 30) Magdeburg C, 2 5 
_ _ 1 Pack (5) Holzeimer 101218 Goch Linksrh. Köln 
_ _ 1 _ inderfahrstuhlsitz 1 | 321 Neudietendorf K. E.-D. Erfurt 
_ _ 1 _ Kinderstuhl _ 4 | 33 Thorn K. E.-D. Bromberg 


2 

ö D e r.-Kroriata ö Lagerort Bemerkungen 
© x Zee NZ, BT. TR er (nah ee \ 
5 e @| Art der Ge- N etwaige Alorkes 
3 BEE LuE S Ver- Inhalt wicht 8 Station we FE rue E" 
A Marke | No. | = | packung ke der Bahn dienen können), 
34 —_ —_ 1 _ | Matratze — | 37 | 84 Schneidemühl |K. E.-D. Bromberg 

35| —: _ 2 Pack Nägel -- 2,5| 85 Grünber K. E.-D. Breslau 

36 _ — 1 _ Nöchketterhaken = ? 361 Grimmenthal K. E.-D. Erfurt 

37 — == 1 - leeres Petroleumfass — | 37 get: K. E.-D. Hannover 

: a ensingen : . 

38 u _ 1 u eis. Rost 2,5 | 38 { Stab, -Newwralk, } Hessische Ludwigsb. 

39 — = 1| Packet kl. Schrauben _ 0,5 | 39| Leipzig (Thür.) K. E.-D. Erfurt 

40, — — 1 Bund Stahl _ 23,5 40 chönsee K. E.-D. Bromberg 

11. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 

1 F 140 1 Pack Deckel _ 9 1 Kolin Oesterr. Nordwestb.| seit 12/4. 

2| SR 1741 1 Kiste leer —ı 23 2 Znaim „ .12/4. 

3 Chrudim — 1 Fass leer — | 30 3 Königgrätz Südnordd. Verb. ER UY, 

4| Grünzettel _ 1 Bund Garn —-—|ı u 4 Hlinsko Oesterr. Nordwestb. | ,„ 25/4. 

5 _ — 1| Buschen | Blech — | 8 5 Wien F n 29/4. 

6 —_ u 1 Kollo Eisenstange _ 4,5! 61 Königinhof Südnordd. Verb. „6/4. 

7 u E 1 Sack Kartoffeln — | 50 .| 7 Friedland h n 25/4. 

8 _ - 2 Säcke alte Leinen — 3 8 Gr. Wossek Oesterr. Nordwestb. | „ 26/4. 


II. Privat-Anzeigen. 


Von Behörden empfohlener Apparat 
zur Vernichtung von Wurmfrass in 
Polsterung liefert 

"Arnold A, Dolder, Bremen. 


| Felten & Guilleaume Ä 


Carlswerk, 
Mülheim „a/Rhein, 


Eifen, Stahl A: Aupferdraht 
auch verzinkt, verzinnt, verbleiet 
und verkupfert; 

„Serpurchsfelle jeder Art, 


ufzug-, Krahnen und Winden- 


Drahbtseile, 
Transmissionsseile, 
aus Draht oder aus Hanf 

Brückendrahtseile, 

Fähr-, Traject- und Tauereiseile; 
Blitzableiteranlagen ; 
Patent-Stahl'Stacheldraht, 
Zaundraht und Spalierdraht; 
Alavier: und Arakendraht; 


Drahtverdidtungsringe 
für Dampf- und Wasserröhren; 
Electrische Leitungen 
für Telegraphie, Telephonie und 
Electrisch-Licht. 


Mechanische Bindfaden-Fabrik 
und Hanfseilerei ia Köln. 


DEE” Draht u. Drahtlitzen fürTelegraphen, Signale, Zugbarrlören u, Elnfriedigungen. "ug 
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\| k=Klinker. 
| mauerwerk 
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| Bössonen « ® ; HOFFMANN 


Bahnhof Eberswalde, 


Zweigfabriken unter gleicher Firma: 


Halle aS., Mariaschein in Böhmen und Strassburg i. Eis. 
Die älteste aller Dachpappenfabriken, empfiehlt: 


Steinpappe zu flachen, feuersicheren Asphaltplatten 3 i 

ER. we vonuns a: vervollkommnet# 

Riensanier ihrer Elastizität halber das vorzüglichste 
Donpeilagige Papp-|" sorgfältigster, Material für absolut dichte und dauer- 
N dacher une" | hafte Gewölbeabdeckungen von Brücken, 


Tunnels, Kellereien — sowie zur Isolirung, 
dächer riger Garantie.| von Mauern und Gebäuden; bei älteren 
Holzeementdächer Bauten auch nachträglich anzuwenden. @ 


Asphalt, Asphaltlack, Holzeement, Steinkohlentheer, Deckleisten, Drahtnägel ete. j 


Doppellg.Kies-Papp- | inter langjäh- 


+ 


0. 22. 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS, 


Abonnements - Bedingungen: 


h% 1. Rei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutach- 
"arker ischen Postgebietes) on duzeh yo Buch- 
handlung vierteljährlich. . 4 Mk. 

2, Beidirecter Zusendung unter Streifand dureh die 
ö Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Zienieehz 
 —  Öesterr. Postgebiet jährlich 20 
2 für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 
- pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (Könlg- 
grätzeratr. 132 SW. bier) eınzusenden. 
Sammtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 

_ der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 

dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 
Berlin Wn Landgrafen-Strasse 16, 


Zeitung des Verein; 
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Beilagen Fer Zeitung 


sind direot 
an die Buch- und Steindruckerei von A. 8. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 


Privat „Inserate 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 
Commissionär für den Buchhandel: 
Buehhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin 8., Ritteratr. 86, 


Deutscher Eisenbahn- -Verwaltungen. 


| # Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


I Berlin, den 4. Juni 1887. 
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2 Die Rhonebahn. 
® Die Herstellung einer neuen Schienenverbindung zwischen | Denkschrift*) veröffentlicht, in welcher die von ihm angeregte 


der Schweiz und Italien unter Durchbohrung des Simplon 
ist bekanntlich ein Gedanke, welcher bereits seit mehr als 
dreissig Jahren von den an der Verwirklichung desselben be- 
theiligten Kreisen verfolgt wird und die Leser unseres Blattes 
issen, dass diese Bestrebungen neuerdings zu einer Entschei- 
B: drängen. Letztere scheint nach Massgabe der in die 
‚Oeffentlichkeit gelangten bezüglichen Mittheilungen eine un- 
ittelbar bevorstehende Ausführung des Simplontunnels in 
Lussicht zu stellen, — immerhin aber ist das Schicksal des- 
lben doch noch zweifelhaft und die Möglichkeit nicht ausge- 
‚schlossen, dass die Simplonidee durch die von dem Inge- 
nieur Roman Abt vorgeschlagene Rhonebahn, 
wenn auch nicht endgültig beseitigt, aber doch auf ungewisse 
Zeit vertagt werden könnte. 


Ueber die wesentlichen Einzelheiten des letzteren Pro- 
ektes, welches bezweckt, die beiBrieg im Rhonethal 
endende Simplonbahn in weiterer Fortsetzung 
hrer Richtung mit der Gotthardbahn bei 
irolo zu verbinden, haben wir seinerzeit bereits in 
0. 27 S. 342 des vor. Jahrg. d. Ztg. nach Lage des damals be- 
nt gewordenen Standes der Angelegenheit berichtet. In- 
wischen hat Herr Abt, welcher seine erste Denkschrift über 
as bezeichnete Bahnprojekt dem Schweizerischen Bundesrathe 
inter dem 18. März v. J. unterbreitet und demnächst unter dem 
‚ Dezember desselben Jahres die beantragte Konzession für 
»n Bau und Betrieb dieser Bahn, zu Händen einer zu bilden- 
Aktiengesellschaft, erhalten hatte, eine neue bezügliche 


Frage einer weiteren Erörterung unterzogen wird. Dem Stu- 
dium dieser Denkschrift verdanken wir die Veranlassung zu 
den nachstehenden Betrachtungen. 


Schon ein flüchtiger Blick auf die Karte der Schweiz lehrt 
ohne weiteres, dass der Mangel einer Eisenbahnverbindung zwi- 
schen der Station Brieg und den Bahnen der Ostschweiz eine 
Erschwerniss und Beeinträchtigung der Verkehrsverhältnisse 
bedeutet, welche einer Abhilfe bedarf. Diese Lücke in den 
sonst so zahlreichen und vortreftlichen Verkehrsverbindungen 
der Schweiz ist um so auffälliger, als die natürlichen Verhält- 
nisse die Wahl der Verbindungslinie, durch welche dieser 
Mangel ohne ungewöhnliche Schwierigkeiten beseitigt werden 
kann, geradezu vorgezeichnet haben. Es ist das Verdienst des 
Herrn Abt, hierauf durch sein Projekt aufmerksam gemacht 
zu haben. Die dem letzteren zu Grunde liegenden, in unserer 
früheren Mittheilung bereits aufgeführten Gesichtspunkte er- 
scheinen im allgemeinen so selbstverständlich und einleuchtend, 
dass sie von einer unbefangenen Kritik schwerlich beanstandet 
werden können. Wir möchten daher glauben, dass der ange- 
regte Gedanke vor seiner Verwirklichung — mag dieselbe 
nach dem Vorschlage von Abt oder auf irgend eine sonstige 
Weise erfolgen — von der Tagesordnung nicht wieder ver- 
schwinden wird. 


*) Die Rhonebahn ee 010. Technische 
und kommerzielle Grundla ir zur Beurtheilung des Unter- 
nehmens von Roman A Mit 2 Kartenbeilagen. Buch- 
druckerei J. L. Bucher in sa 


Art Por NE Fe u a 
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Dass dieser Zwischenfall gerade zu einer Zeit hervorge- 
treten ist, in welcher die Verfechter des Simplontunnels das 
Ziel ihres langjährigen Strebens beinahe erreicht zu haben 
meinen, mag denselben allerdings in hohem Masse unerwünscht 
sein. Augenscheinlich hat sich dieser Kreise eine gewisse Be- 
ängstigung bemächtigt, welche wohl nicht zum mindesten durch 
die offenkundige Richtigkeit der zu Gunsten des Abt’schen Pro- 
jektes anzuführenden Umstände veranlasst sein mag. Die bis- 
her bekannt gewordenen, gegen dasselbe gerichteten Einwände 
entbehren in jedem Falle der Sachlichkeit; aus denselben spricht 
lediglich die Sorge um eine Gefährdung des Simplontunnels, 
wie dies u. a. der Staatsrath des Kantons Wallis bei den 
Verhandlungen über das Konzessionsgesuch für die Rhonebahn 
thatsächlich auch in der bestimmtesten Weise zum Ausdruck 
gebracht hat. In einem bezüglichen Schreiben des Staatsrathes 
vom 1. Juni v. J. heisst es nämlich: „dass nach seinem Dafür- 
halten das Projekt weder in technischer noch in finanzieller 
Beziehung genügend vorbereitet sei und daher die nöthigen 
Garantien nicht biete. Sodann stellesich diese Linie 
als ein Konkurrenzprojekt des Simplonüber- 
ganges dar, dessen Verwirklichung das Ziel 
der Wünsche des Wallis sei. So lange letzteres Pro- 
jekt, das von allgemeinem Interesse für das ganze Wallis sei, 
noch Aussicht auf Verwirklichung habe, sei die Regierung des 
Wallis nicht im Falle, anderen Plänen zuzustimmen, die mög- 
licherweise keine andere Wirkung haben, als dem ersteren zu 
schaden. Nur wenn der Gedanke des Alpenüberganges über 
den Simplon aufgegeben werden müsste, könnte das Wallis zu 
anderen Unternehmen die Hand bieten.“ 


Im Gegensatze zu diesen Auffassungen wurde seitens der 
Regierung des Tessin die Rhonebahn, durch welche die be- 
theiligsten beiden Kantone in eine erwünschte bessere Verbin- 
dung unter einander gebracht würden, auf das freudigste be- 
srüsst, und eine nicht minder warme Unterstützung fand diese 
Anschauung auch in den bezüglichen Verhandlungen der Eid- 
genössischen Räthe seitens des als hervorragendste Autorität 
des Schweizerischen Eisenbahnwesens anerkannten Herrn Bun- 
desrath Welti, welcher den Standpunkt der Walliser Ver- 
treter geradezu als unbegreiflich bezeichnete, da die vorge- 
schlagene Linie sowohl im Walliser, als auch im Eidgenössi- 
schen Interesse liege, und da Herr Abt durch die Aufrichtig- 
keit und Offenheit, mit welcher er seine Gründe dargelegt habe, 
beweise, dass er keine Intrigue gegen den Simplonübergang 
beabsichtige. 

Der Bundesrath hat sich der Erkenntniss nicht ver- 
schliessen können, dass die gegen den vorgelegten Plan er- 
hobenen Einwände urzulänglich seien und eine Ablehnung des 
Konzessionsgesuches nicht zu rechtfertigen vermöchten. In der 
dasselbe betreffenden Botschaft des Bundesrathes an die Bundes- 
versammlung vom 10. Dezember v. J. wird u. a. hinsichtlich 
der gerügten ungenügenden technischen und finanziellen Vor- 
bereitung des Projektes bemerkt, dass der Konzessionsbewerber 
zu einem weiteren Nachweise in dieser Beziehung gesetzlich 
nicht verpflichtet sei, und dass das vorliegende Projekt ebenso 
vorbereitet erscheine, wie irgend ein anderes, dessen Konzessio- 
nirung unbeanstandet stattgefunden habe. Und ferner heisst 
es daselbst, dass die Rhonebahn den Interessen des Kantons 
Wallis nur förderlich sein könne Dieselbeseinichtals 
ein eigentliches Konkurrenzprojekt 
Simplonübergange anzusehen, schliesse den- 
selben nicht aus und werde auch durch den- 
selben nichtausgeschlossen,sondern habe eine 
selbständige Existenzberechtigung. Allerdings 
solle durch das Projekt eine Verbindung des Wallis und der 
Waadt mit Italien geschaffen werden, aber nicht eine unmittel- 
bare, sondern vermittelst des Anschlusses an die Gotthardbahn; 
in dieser Beziehung werde jedoch seine Bedeutung entfallen, 
sobald der, eine weit günstigere Verbindung gewährende Sim- 
plondurchstich erfolge, 


zu dem 


Die beantragte Konzession wurde demgemäss, wie be 
erwähnt, ertheilt; die Bedingungen derselben weichen von 
üblichen Vorschriften mit Rücksicht auf die vorliegenden h 
sonderen Verhältnisse nur hinsichtlich der Taxen ab. ne 


Wenn man die Richtungslinie der geplanten: 'Khone 
mit derjenigen des Simplonüberganges zwischen Brieg un 
Domo d’Ossola vergleicht — wir ersuchen unsere Lese 
zum besseren Verständniss dieser Erörterungen eino bezüglich 
Eisenbahnkarte zur Hand zu nehmen — so ist das Bemühe 
den Charakter dieser beiden Bahnprojekte gewissermassen : al 
gleichwerthig zu bezeichnen, wie es seitens der Gegner 
ersteren versucht ist, in der That wenig verständlich. B 
Bahnlinien stehen in Brieg ungefähr rechtwinklig auf ei 
ander, und eine solche Lage weist im allgemeinen zunäch 
schon grundsätzlich auf Konkurrenz nicht hin. 


Der Simplonübergang hat eine zweifellose und Be 
ausschliessliche internationale Bedeutung, und es ist zu 
Genüge bekannt, dass die internationalen Gesichtspunkte de 
Plan seiner Ausführung neuerdings in lebhafteren Fluss ge 
bracht haben, seitdem der Französischen Eisenbahn- und Ge 
schäftswelt die, für die eigenen Verkehrsverhältnisse sie 
etwas verhängnissvoll gestaltenden Wechselbeziehungen, welch 
zwischen Deutschland und Italien durch die Gotthardbahn ver 
mittelt werden, klar geworden sind. Die Eifersucht auf diese 
von Jahr zu Jahr erstarkenden Wechselbeziehungen ist das 
jetzige eigentliche Leitmotiv für die auf die Herstellung des 
Simplontunnels gerichteten Bestrebungen, bei welchen überdie 
etwas unklar ist, inwieweit dieselben im Kanton Wallis voı 
der allgemeinen Stimmung, oder nur von gewissen einflus 
reichen und an dem Unternehmen interessirten Kreisen ge 
tragen werden, welche der Französischen Strömung folgen 
Es ist zweifellos, dass der Simplontunnel den antheiligen 
Verkehr, welcher sich etwa in der Richtung zwischen Pari 
bezw. Boulogne und darüber hinaus einerseits sowi 
zwischen Mailand und Genua und darüber hinaus 
dererseits bewegt, im wesentlichen an sich ziehen müsste, um 
lediglich vom Standpunkte des Verkehrs aus geurtheilt, würde 
man die neue Durchbrechung der Alpen zu diesem Behuf 
gewiss nur freudig begrüssen können. Anders gestaltet sie 
aber das Urtheil, wenn man die wirthschaftlichen Verhältniss 
mit in die Wagschale wirft. 


Bekanntlich sind die Herstellungskosten des Simplot 
überganges nach dem im vorigen Jahre veröffentlichten B 
richte*) der mit der Prüfung der verschiedenen bezügliche 
Entwürfe beauftragten Sachverständigenkommission für da 
von letzterer empfohlene Projekt des Chefingenieurs Meyer 
bei eingleisigem Tunnel zu 52 948 960 Fres. und bei zweigleisiger 
Tunnel (jedoch nur einem verlegten Gleise) zu 62 319 600 Frei 
ausschliesslich der Kosten für die Beschaffung und Ve 
zinsung der Baugelder, berechnet. Bei einem so beträ hi 
lichen Anlagekapitale bedarf es allerdings der sorgfältigst e 
Erwägung, wie sich der zu erwartende Verkehr zu demselbe 
verhält, und es erscheint wenig angezeigt, sich durch Schla, a 
worte hinsichtlich der Nothwendigkeit, den internationalen B 
ziehungen neue Wege zu eröffnen, sowie durch den Hinwe 
auf die, durch die Thatsachen allerdings im allgemeinen bı 
stätigte Wahrheit, dass Erleichterungen des Verkehrs ei 
Steigerung desselben im Gefolge haben, zu kostspieligen An 
lagen drängen zu lassen, wenn deren Existenzberechtigung 
durch die muthmassliche Entwickelung der Verhältnisse nic 
als sehr wahrscheinlich nachgewiesen ist. Wir müssen ut 
des eignen Urtheiles darüber enthalten, ob diejenigen inte 
nationalen Verkehrsbeziehungen, welchen das Simplonunte 
nehmen fast ausschliesslich seine Lebensfähigkeit verdankt 
würde, bereits in ausreichendem Umfange vorhanden sind od 
eine entsprechende Steigerung gewärtigen lassen, und wir 


*) Siehe: 


„Die Simplombahn“ in: No) 93 s 
d. Jahrg. d. Ztg. 7 
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hränken uns daher auf die Andeutung der nachstehenden, 
ierbei u. a. in Frage kommenden Gesichtspunkte. 


Es ist in jedem Falle unbestreitbar, dass durch das 
Simplonunternehmen der Mont Cenislinie und der Gotthardbahn 
"zunächst ein Theil ihres Verkehrs entzogen würde Die 
Mont Cenisbahn vermag schon jetzt nur zwei 
Fünftel ihres Anlagekapitals zu verzinsen und 
würde demnächst also, wenn nicht eine ungewöhnliche Ver- 
kehrszunahme eintreten sollte, auf eine weitere Minderung 
hrer Rentabilität zu rechnen haben. Bei der Gotthardbahn ist 
vielleicht die Vermuthung gerechtfertigt, dass der ihr durch 
len natürlichen Besitzstand der Simplonlinie bereitete Ausfall 
‚sich durch das Wachsthum der Beziehungen zwischen Deutsch- 
and und Italien wieder ausgleichen würde. Ihre Leistungs- 
fähigkeit ist jedoch noch einer wesentlichen Steigerung fähig, 
sbesondere, wenn die geplanten Ergänzungsbauten, Her- 
ung des zweiten Gleises u. s. w. zur Ausführung gelangt 
in sollten. Man steht also vor der Frage, ob ein Be- 
lürfniss vorliegt, zwischen zwei vorhandene internationale 
Terkehrsstrassen, von welchen die eine sehr erheblich hinter 
r wünschenswerthen Ertragsfähigkeit zurückbleibt, während 
e andere noch keineswegs an der Grenze ihres Könnens steht, 
eine neue dritte Linie einzuschieben, deren natürliches Verkehrs- 
gebiet die Mittedes ganzen, vonden beidenerst- 
bezeichneten Linien beherrschten Verkehrs- 
gebietes bildet. Weiterhin wird man zu der Frage gedrängt, 
ob diejenigen Kreise, welche den Simplondurchstich betreiben, 
"nicht richtiger handelten, auf geeignete Tarifmassnahmen hin- 
zuwirken, durch welche die gefürchtete Konkurrenz der Gott- 
hardbahn zu Gunsten der Mont Cenislinie abgeschwächt werden 
#, on, anstatt sich für eine allerdings sehr interessante, aber 
doch überaus kostspielige Neuanlage zu begeistern, welche — 
abgesehen von der Befriedigung einer vielleicht begreiflichen 
nationalen Eifersüchtelei — in allgemeinster wirthschaftlicher 
Beziehung doch unter Umständen eine bedenkliche Tragweite 
gewinnen kann. 
Diese Bedenken würden gegenstandslos sein, sobald der 
Jachweis geliefert ist, dass mit Rücksicht auf den Umfang des 
ı Frage kommenden internationalen Verkehrs der Simplon- 
ibergang nicht entbehrt werden kann. Derselbe würde als- 
nn herzustellen sein, ohne jedoch die Ausführung der Rhone- 
"bahn ausschliessen zu müssen, welche zu einem wesentlichen 
eile bestimmt ist, klar ausgeprägten Interessen zu dienen, 
welche völlig halb der Konkurrenz mit der Simplonbahn 
liegen. Es darf jedoch nicht unbeachtet bleiben, dass nach 
Massgabe der Verhältnisse den, lediglich zu Gunsten des 
Verkehrs geltend zu machenden Wünschen, deren Erfüllung 
yon der Simplonbahn gehofft wird, zum Theil auch durch die 
Rhonebahn, wenn zwar nicht in gleicher unmittelbarer Weise, 
ıber doch auf einem nicht zu erheblichen Umwege wohl ent- 
spr rochen werden kann. Und in dieser Hinsicht fällt der Um- 
stand schwer und zum Nachtheile des Simplon- 
tunnels ins Gewicht, dass die Herstellungskosten 
der 61 km langen Rhonebahn, einschliesslich 
| de er Beträge für die Beschaffung des Baukapitals und der Ver- 
zinsung desselben während der Bauzeit, nach dem Projekte 
ron Abt auf nur MillTonenFtancs veranschlagt 
worden sind. Mit Rücksicht auf diese, gegenüber den Kosten 
für die Simplonbahn, so erheblich geringere finanzielle Inan- 
spruchnahme müssen wohl auch die lebhaftesten Vertheidiger 
des Simplontunnels etwas stutzig werden. Weiterhin würde 
Frankreich bei dem Vorhandensein der Rhonebahn noch die 
genugthuung haben können, sich in der Benutzung der Gott- 
a ardbahn nicht unwesentlich beschränken zu dürfen, wenn es 
de auf Bedacht nähme, seine auf derselben im Verkehr mit 
Italien jetzt über Olten bezw. Basel und Bern geleiteten 
Be nsporte thunlichst über die Schweizerische Westbahn, die 
®honebahn und Airolo bezw. umgekehrt befördern zu Tanne 
Bine gewisse Benachtheiligung der Gotthardbahn hinsichtlich 
les internationalen Verkehres würde hiernach also keineswegs 
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ausgeschlossen erscheinen. Dagegen wird dieselbe — wie im 
übrigen auch die Schweizerische Westbahn — durch die Rhone- 
bahn einen zweifellosen Zuwachs im lokalen und im 
Vergnügungsverkehr gewinnen. 

Wenngleich das Rhonethal von einer spärlichen und im 
allgemeinen armen Bevölkerung bewohnt ist, so darf doch an- 
genommen werden, dass derselben der Anschluss an das Eisen- 
bahnnetz der Ostschweiz und die hierdurch vermittelte, bisher 
nurauf dem Umwege über Lausanne statthafte 
Eisenbahnverbindung mit der Centralschweiz 
ein erwünschter Anreiz sein wird, neue geschäftliche Bezie- 
hungen zu suchen, um die keineswegs gering zu schätzenden 
natürlichen und wirthschaftlichen Erzeugnisse des Landes vor- 
theilhafter als bisher zu verwerthen. In dieser Beziehung 
werden Früchte, Trauben, Wein, Käse, Holz und Steinmaterialien 
in Betracht kommen. 

Der hohe Werth der Rhonebahn für den Vergnügungs- 
verkehr wird aber jedem ohne weiteres einleuchten, der jemals 
die bekannten Touristenstrassen zwischen dem St. Gotthard, 
der Furka oder einem sonstigen in Frage kommenden Gebirgs- 
passe und dem Rhonethale durchzogen hat. Erst durch die 
Herstellung der Rhonebahn erhält das Eisenbahnnetz der Schweiz 
einen im Interesse des Vergnügungs- und Rundreiseverkehrs 
geradezu unentbehrlichen Abschluss, und mit Rücksicht auf die 
unablässig auf Verkehrserleichterungen gerichteten Bestrebungen 
unserer Zeit möchte es kaum denkbar erscheinen, dass ein so 
offenkundig wie in diesem Falle zu Tage liegendes Bedürfniss 
noch lange unbefriedigt bleiben könnte. Durch die günstige 
Lage der Rhonebahn innerhalb der Verkehrsgebiete des Vier- 
waldstättersees, des Genfersees und der Oberitalienischen Seen, 
deren fast unvergleichliche landschaftliche Schönheiten und 
klimatische Vorzüge alljährlich Tausende von Reisenden an- 
locken, wird derselben bereits ein Vergnügungsverkehr gewähr- 
leistet, dessen Umfang vielleicht von keiner der besuchtesten 
Bahnstrecken der Schweiz übertroffen werden möchte, da sich 
der aus der Richtung von Frankreich, von Deutschland bezw. 
Oesterreich und von Italien kommende Fremdenstrom über 
diese Bahn bewegen wird. Ausserdem wird durch dieselbe 
der Besuch der beliebten Seitenthäler der Rhone — wir er- 
innern nur an das Thal der Visp mit dem beliebten Zermatt 
und dem an Grossartigkeit eines Hochgebirgspanoramas seines 
Gleichen suchendenG orner@Grat, ferner an das weltberühmte 
Chamonixthal-— in hohem Masse erleichtert. Für Eisen- 
bahnreisende sind diese Thäler bisher lediglich von dem Genfer- 
see her durch die Schweizerische Westbahn zugänglich, während 
dieselben für die von anderen Seiten kommenden Reisenden 
nur vermittelst beschwerlicher, kostspieliger und zeitraubender 
Gebirgstouren erreichbar sind, welche manchen von dem Unter- 
nehmen überhaupt abschrecken. 

Schliesslich sei auch noch darauf hingewiesen, dass die 
Rhonebahn für die Schweiz eine zweifellose strategische 
Bedeutung besitzt. 

Die ziffernmässigen Annahmen, welche Herr 
Abt seinem Projekte zu Grunde legt und in seiner zweiten 
Denkschrift erläutert, entziehen sich unserer Kritik; dieselben 
erscheinen aber überaus vorsichtig gewählt und dürften viel- 
leicht zum Theil sehr erheblich hinter den thatsächlichen Ver- 
hältnissen zu Ungunsten der Rhonebahn zurückbleiben. Nach 
dem Kostenvoranschlage für dieselbe entfallen von der bereits 
erwähnten Gesammtsumme im Betrage von 27 Millionen Franes 
auf die eigentlichen Baukosten 23800000 Fres. Hierbei ist als 
Beihilfe der Kantone Wallisund Tessin erwartet: 
1. die unentgeltliche Hergabe des für den Bahnbau erforder- 
lichen Landes; 2. die Herstellung der Zufahrten von den be- 
stehenden Strassen zu den Stationen; 3. die unentgeltliche Ab- 
tretung des Rechtes auf Fassung von Wasser zum Bahnbetriebe, 
sowie des zeitweiligen Rechtes auf Benutzung von vorhandenen 
Wasserkräften zum Baue; 4. die Bewilligung der unentgeltlichen 
Ausbeutung von Baumaterialien wie Steine, Sand, Kalk u. s. w., 
jedoch mit Ausschluss von Holz. Die abzutretende Bodenfläche 
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ist auf 220 ha berechnet, wovon 168 dem Kanton Wallis und 
52 dem Kanton Tessin angehören würden. 

Der schon vorhandene, der Rhonebahn zufallende Per- 
sonenverkehr wird von Abt auf 27820 jährliche Reisen 
geschätzt, wobei etwa 5000 regelmässige Besucher des Wallis 
mit 10000 Fahrten und 9000 bis 10000 Pilger, Einheimische und 
Geschäftsleute mit 18000 Fahrten vorausgesetzt sind. Es wird 
angenommen, dass die anfängliche Vergrösserung dieser 
Ziffern durch die Rhonebahn 


a) hinsichtlich des Lokalverkehrs . 7500 Fahrten, 


b) E der Fremden und Pilger 15000 r 
c) N des Rundreiseverkehrs . 24 000 rn 
d) 5 „ Durchgangsverkehrs 7500 n 
im ganzen also 54000 Fahrten 
Personen 
Lau- Einnahmen 
u Betriebsjahr Zahl |. im ar 
; einzelnen ganzen 
Fres. Fres. 
1 Erstes Jahr . 60 000 9,76 585 600 
2 Drittes „ 80 000 9,76 780 800 | 
3 Zehntes „ 100 000 9,76 976 000. | 


Die Betriebskosten sind 
a) für das erste Jahr auf 
pi a ee 7470397 „ 
c) »° „, zehnte „ "„ 1099013  „ 


veranschlagt, so dass sich hiernach die Reineinnahmen 
wie folgt ergeben würden: 


636 910 Fres., 


Lau- Reineinnahme 
Betriebsjahr im ganzen | in en 
Fres. Baukapitals 
1 Erstes Jahr . 1 046 690 3,9 
2 Drittes „ 1 360 513 4,9 
3 Zehntes „ 1 615 487 5,8 


Hierzu ist noch zu bemerken, dass das Baukapital im 
dritten Jahre zu 27500000 Fres. und im zehnten Jahre zu 
28 000 000 Fres. angenommen ist. 


Mit lebhaftem Interesse darf man der weiteren Ent- 
wickelung der Rhonebahnfrage entgegensehen, deren Schicksal 
von der Energie und Unterstützung der zunächst Betheiligten 
und von dem thatkräftigen Eingreifen der Finanzkreise zu 
Gunsten der durch den Ingenieur Abt gegebenen Anregung 
abhängig ist. Dass hierbei noch mannigfache Einzelheiten hin- 
sichtlich des Baues, des Betriebes oder der allgemeinen Ver- 
waltung der Bahn sorgfältig erwogen werden müssen, bevor 
man sich entschliesst, dieselbe zu verwirklichen, ist selbstver- 


Die Höllenthalbahn von Freiburg nach Neustadt.*) 1 


1. Entstehungsgeschichte. 


Ein langgehegter sehnlicher Wunsch der Bevölkerung des 
Gebiets zwischen dem Feldberg und den Quellen der Donau, 
von den tannenumrauschten Höhen des Schwarzwaldes bis 
herab ins blühende Breisgau ist endlich mit der Eröffnung der 
Höllenthalbahn von Freiburg nach. Neustadt wenigstens theil- 
weise in Erfüllung gebracht worden. Die Entstehungsgeschichte 
dieser neuen Schwarzwaldbahn umfasst einen langen Zeitraum, 
sie reicht bis in das Jahr 1845 zurück, in welchem Jahre die 
Gemeinden der Aemter Bonndorf und Stühlingen bei dem 
Badischen Ministerium eine Vorstellung um Erbauung einer 
Eisenbahn von Freiburg i. Br. über Neustadt, Bonndorf und 


Al Nach einer von der technischen Abtheilung der 
Generaldirektion der Grossherzoglich Badischen Staatseisen- 
bahnen bearbeiteten und uns zugesandten eingehenden Denk- 
schrift. D. Red. 


| 6,00 km Länge überwunden werden sollen, geltend gemacht, 


im Jahre umfassen dürfte, so dass der jährliche Gesammt- 
Personenverkehr auf 81820 Fahrten zu veranschlagen ist. Der 
anfängliche Güterverkehr — und zwar der Gepäck-, Vieh-, 
lokale und durchgehende Waarenverkehr — wird F 

Br. 
516604, 
129060 t 


a) bei Vorhandensein der Simplonbahn auf 
b) ohne ” ”„ ”„ ”„ 


geschätzt. Für die folgenden Jahre wird eine erhebliche 
Steigerung der angegebenen Ziffern erwartet. = 


Bei Berechnung der muthmasslichen Einnahmen sind 
indessen der grösseren Sicherheit wegen die nachstehenden 
geringeren Verkehrsmengen der Berechnung zu Grunde 
gelegt: . 


Eilgut Gewöhnliches Gut Ein- 

Einnahmen Einnahmen i 

« 5 3 . m 

Tonnen |, Im ım Tonnen | , m ım ganze « 
einzelnen| ganzen einzelnen ganzen 1 
Fres. Fres. Fres. Fres. Fres, ° 
2.000 91,50 | 183000 | 50000 18,30 915.000 | 1683 600 
2500 91,50 223 750 60 000 18,30 1098 000 | 2 107 550 
3.000 91,50 274 500 80 000 18,30 1 464 000 | 2 714 500 


ständlich. Bekanntlich wird u. a. insbesondere gegen den Zahn 
radbetrieb, durch welchen an vier Stellen der von Abt vor- 
geschlagenen Linie Steigungen von 45 bezw. 60°/,, auf 3,25 bis“ 


dass dessen Leistungsfähigkeit für Verhältnisse grösseren Um- 
fanges, wie sie in dem vorliegenden Falle erwartet werden 
können, unzureichend sein möchte. Diese Zweifel dürften viel- 
leicht durch die beiderHarzbahnBlankenburg-Rübe, 
land inzwischen gemachten Erfahrungen an Gewicht verloren 
haben, da diese, ebenfalls nach dem System von Abt hergestellte 
und seit Jahresfrist betriebene Bahn in dieser Hinsicht zu 
Klagen keine Veranlassung gegeben hat. Nicht unbedenklich 
erscheint allerdings die Höhenlage des 6,30 km langen Haupt- 
tunnelsunterdemKühbodengletscher, in welchen 
die von der Walliserseite aus dem Rhonethale und die von der 
Tessinerseite aus dem Bedrettothale aufsteigenden Strecken in 
einer Höhe von 1715 bezw. 1664 m über dem Meeresspiegel ein- 
treten. Zur Zeit wenigstens gilt es als Grund 
satz, dass auf einer höher als 1500 m über dem 
Meere gelegenen Strecke ein dauernder Eisen- 
bahnbetriebnichtzuerwartenist. 


In jedem Falle aber gebührt der Rhonebahn, welche 
zweifellos auf eine wirthschaftliche Kräftigung der Gotthard- 
strecke hinwirken muss, in hohem Masse die Sympathie Deutsch- 
lands, dessen Interessen mit der gedeihlichen Entwickelung des 
letztgenannten Unternehmens bekanntlich so eng verwoben 
sind ! K-e. 


r 


us 3 mu « > 


Stühlingen nach Schaffhausen einreichten, und noch in dem- 
selben Jahre petitionirten die Gemeinden des Amtsbezirks 
Neustadt wegen Herstellung einer Eisenbahn von Freiburg übeı 
Neustadt nach Donaueschingen und an den Bodensee. Die da- 
mals vorgeschlagenen Projekte wurden von der Oberdirektion 
des Wasser- und Strassenbaues entsprechend dem damaligen 
Stand des technischen Wissens für undurchführbar erklärt und 
blieben infolge dessen zunächst auf sich beruhen. 
In den fünfziger Jahren bildeten sich Eisenbahnkomitees 
in Freiburg, Neustadt, Furtwangen, um die Anlage einer Bahr 
über Furtwangen zu betreiben. Aber erst 1861 gelangten dahin 
gehende Petitionen an die Regierung und die Kammern. Durch 
Verfügung des Grossherzoglichen Handelsministeriums vo 
28. Juni 1862 wurden Voruntersuchungen zur Anlage einer Bahn 
von Breisach nach Freiburg und von da durch das Höllenthal 
angeordnet. Das Haupthinderniss, welches sich der Ausführung 
damals entgegenstellte, war der grosse Baukostenaufwand, der 
für die Strecke Freiburg-Donaueschingen zu ca. 211/, Millionen 
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Gulden berechnet war, wozu noch 2145090 fl. für die An- 
schaffung des Betriebsinventars kommen sollten. 

Erst im Jahre 1869, als erneute Petitionen von 150 Ge- 
meinden an die Regierung und die Landstände eintrafen, wurden 
nähere Untersuchungen über die Richtungslinie einer Eisenbahn 
über Neustadt bezw. Furtwangen vorgenommen. Infolge des 

Krieges und wegen Mangel an Personal verzögerten sich diese 
"Vorarbeiten und erst am 15. Juni 1874 gelangte das Projekt 
in der zweiten Kammer zur Berathung. Im Hinblick auf die 
- Höhe des Kostenaufwandes und mit Rücksicht auf die Grösse 
“der Eisenbahnschuld wurde jedoch ein Antrag auf Ausführung 
_ der Bahn auf Staatskosten von der Kammer nicht gestellt. Erst 
_ im Herbst 1878 stellte die Grossherzogliche Generaldirektion der 
% isenbahnen in der Kammer den Antrag: Die Bahn von Frei- 
urg nach Neustadt auf Staatskosten in Aussicht zu nehmen. 
Bei den ständischen Berathungen über das Eisenbahnbau-Budget 
für 1880/81 wurde auch diesem Antrag, unter Annahme einer 
"angemessenen Beitragsleistung von Seiten der interessirten 
_ Gemeinden, die Zustimmung ertheilt. Da jedoch der Beginn 
der Arbeiten von der Finanzlage des Landes abhängig gemacht 
_ wurde, wurde erst im Jahre 1884, nachdem die Beitragspflicht 
_ der Gemeinden auf 200 000 #4 ermässigt worden war, begonnen. 
Der geistige Urheber und Leiter des Bahnbaues, Baudirektor 
- Gerwig, ist bereits 1885 gestorben. 


5 2. Richtung und Steigungsverhältnisse der Bahn im 
W, allgemeinen. 
1“ Die Bahn ist theilweise als Adhäsionsbahn, zum Theil als 
 Zahnstangenbahn angelegt, ausserdem besteht dieselbe in bau- 
und betriebstechnischer Beziehung aus zwei wesentlich von 
_ einander verschiedenen Partien. Der untere Theil von Frei- 
burg bis Himmelreich und die Endstrecke von Hinterzarten 
bis Neustadt tragen den Charakter einfacher gewöhnlicher Thal- 
- bahnen, welche der Ausführung keine nennenswerthen Bau- 
. schwierigkeiten entgegensetzten; die Adhäsionsstrecke im eigent- 
_ lichen Höllenthal vom Himmelreich bis zum Hirschsprung ist 
_ dagegen eine rechte Gebirgsbahn, bei der ganz bedeutende 
- Bauten nothwendig wurden, wie Tunnels, hohe Stütz- und 
‘ Futtermauern, ausgedehnte Felsensprengarbeiten und sonstige 
' Bauwerke aller Art. Die Zahnstangenstrecke von Hirschsprun 
- bis Hinterzarten bildet naturgemäss den hauptsächlichsten Theı 
_ der Gebirgsbahn und enthält als solcher die bedeutendsten 
“Bauten, wie den mächtigen Ravennaviadukt und mehrere 
Tunnels u. s. w. 
s as nun die Richtung der Bahn anbelangt, so zweigt 
ieselbe am südlichen Ende des in den letzten Jahren bedeu- 
'end erweiterten und umgebauten Bahnhofs Freiburg, welcher 
n seiner er Gestalt wohl allen billigen Anforderungen 
rs auf lange Zeit hinaus genügen wird, von der 
 Hauptbahn Mannheim-Basel ab, umzieht im grossen Bogen die 
Vorstadt Wiehre mit fortwährend freiem Blick auf das Münster 
und dann in östlicher Richtung am Fuss von Loretto vorbei 
nach der Station Freiburg-Wiehre, wobei sie den Kronenmühl- 
bach und den Hölderlebach nebst seinen Armen auf eisernen 
“ Brücken und die von der Stadt ausgehenden Strassen im Niveau 
‚überschreitet. Im weiteren Verlauf zieht die Bahn immer in 
derselben Richtung auf der Südseite des breiten Dreisamthals 
hinauf zur Station Littenweiler, sodann nach Ueberschreitung 
‚der Dreisamzuflüsse Kapplerbach, Bruggabach und Krummbach 
F- Station Kirchzarten und weiter über den Rothbach zur 


Station Himmelreich. 
Hier tritt die Trace in das Thal des Rothbach, in das eigent- 
“liche Höllenthal ein, an dessen nördlichen Hängen sie sich bis 
zur Wasserscheide emporwindet. Im Anfang hoch über der 
 Thalsohle liegend, übersetzt sie den Schlossgrund, sowie den 
_ Engebachtobe mittelst eiserner Brücken, durchbricht den Felsen, 
auf dessen Höhe noch die letzten Reste der Ruine Falkenstein 
sichtbar sind, mit einem 71,7 m langen Tunnel, sodann die Fels- 
massen des Hirschsprungs mittelst zweier Tunnels von 128,0 m 
und 68,74 m Länge und erreicht bald darauf die Station Hirsch- 
rung. 
ä As vor etwa 100 Jahren die Fahrstrasse durch das 
Höllenthal erbaut wurde, erschien das für lange hinaus als eine 
staunenswerthe Leistung, da man es wohl kaum für möglich 
gehalten hatte, durch das Felsengewirr des Hirschsprungs, wo 
es beinahe schon an Platz für den brausenden Bach fehlte, 
neben diesem noch eine Fahrstrasse anzulegen. 
Nun ist es der modernen Technik, welche für ihre Aus- 
führungen keine Hindernisse, als finanzielle Unzulänglichkeit 
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mehr kennt, gelungen, auch noch für einen Schienenweg neben 
Bach und Strasse durch das wilde Gestein Bahn zu brechen. 
Theils unterirdisch, theils an die schroffen Felswände angeklebt 
und mittelst Galerien gegen herabstürzende Schutt- oder Schnee- 
massen geschützt, windet sich die neue Bahn durch den engen 
Felsenschlund des Hirschsprungs. Auf der Station Hirsch- 
sprung schneidet die Bahn ın die Thalsohle ein, die Adhäsions- 
bahn muss daher hier endigen und die Zahnstangenbahn be- 
innen, Letztere durchschneidet zunächst in einem 203,0 m 
angen Tunnel den Bergvorsprung an der Kehre und gelangt 
im weiteren Verlauf nach den Stationen Posthalde und Höll- 
steig, Sodann überschreitet sie die Ravennaschlucht auf einer 
36 m hohen Brücke, welche sowohl wegen ihrer Grösse und 
Bauart, als wegen Führung der Zahnstange über dieselbe und 
wegen ihrer landschaftlich interessanten und malerischen Um- 
gebung den hervorragendsten Punkt der neuen Bahn bildet. 
Im weiteren wird sie in dem 85,0 m langen Ravennatunnel unter 
der Landstrasse Freiburg-Neustadt durch und gleich nachher 
auf eiserner Brücke über dieselbe hinweg geführt und gelangt 
nach Durchbrechung des Bergkopfes im finstern Rank mittelst 
248,0 m langem Tunnel in das sogenannte Löffelthal, auf dessen 
Nordseite sie, vielfach auf Stützmauern liegend, aufwärts zieht 
und gelangt nach nochmaliger Durchdringung eines Bergkopfes 
mittelst des 81,9 m langen Löffelthaltunnels, sowie N zwei- 
maliger Ueberbrückung des Zartenbaches zur Station Hinter- 
zarten, wo sie endigt. 

Die nun wieder beginnende Adhäsionsbahn überschreitet 
bald nachher die Wasserscheide zwischen Dreisam und Wutach 
in einer Höhe von 893,53 m über Meer, durchschneidet so- 
dann das, in geologischer Beziehung interessante Hinter- 
zartener Torfmoor und erreicht endlich, nahe am Titisee vor- 
überziehend, der indessen von der Bahn aus nur im geringen 
Masse sichtbar wird, die Station gleichen Namens. 

Von hier zweigt die Strasse nach Lenzkirch ab, weshalb 
die Station Titisee, abgesehen von der wachsenden Bedeutun 
der in der Nähe befindlichen Luftkuranstalten, ohne Zweife 
einem lebhaften Verkehr entgegensehen kann. 

Die Bahn setzt dann in der Richtung nach Neustadt auf 
eiserner Brücke über die Gutach und folgt letzterer auf der 
südlichen Thalseite bis zur Station Neustadt, dem einstweiligen 
Endziel-der Bahn. 

Ein sehr anschauliches Bild von der Richtung und den 
Steigungsverhältnissen der Bahn gibt das der trefflichen Denk- 
schrift beigeschlossene Uebersichtskärtchen und das zugehörige 
Nivellement. 

Die Gesammtlänge der als Adhäsionsbahn ausgeführten 
Bahnstrecken beträgt 27 765,78 m, die Länge der Zahnstangen- 
bahn 7175,37” m. Demnach ganze Länge der Bahn 34 941,15 m. 

Auf der Adhäsionsbahn liegen horizontal 15,4 pCt. 4 282,02 m, 
in Steigungen und Gefällen 84,6 pCt. 23483,76 m, zusammen 
97 765,78 m. 

Innerhalb der Zahnstangenstrecke liegen horizontal auf 
Stationen 13,5 pCt. 970,01 m, in Steigungen 86,5 pCt. 6205,36 m, 
zusammen 7 175,37 m. 

Die grösste Steigung der Adhäsionsbahn ist 2!/, pCt. (1:40), 
der Zahnstangenbahn 5'/, pOt. (1:18,18). 

Auf der Adhäsionsbahn liegen in geraden Linien 54 pOt. 
in Bögen 46 pCt., zusammen 27 765,78 m. 

Auf der Zahnstangenstrecke liegen in geraden Linien 
44 pCt., in Bögen 56 pCt., zusamen 7 175,37 m. 


Der kleinste Bogenhalbmesser ist 240 m sowohl auf der 
Adhäsionsbahn, als auf der Zahnstangenstrecke. 


Die Stationsentfernungen von Mitte zu Mitte der Auf- 
nahmsgebäude gemessen sind folgende: 


et Hauptbahnhof)-Frei- | Hirschsprung-Post- 


burg -Wiehre 2515,50 m halde . . 2 349,37. 
Freiburg » Wiehre- Posthalde-Höllsteig 1583,00 „ 
Littenweiler . 3201,88. „ | Höllsteig - Hinter- 
Littenweiler-Kirch- ZAITENW SELL 3247,00, ;; 
zarten. . . . . 5242,00 „ | Hinterzarten-Titisee 3 791,00 „ 
ie - Him- Titisee-Neustadt 5685,65 „ 
melreich . . . . 2926,00 „ 4 889,65 
Hinnchkeisiirach, WW, zusammen 34 889,65 m 
sprung N! 4 352,25 „ 


Der höchste Punkt der Bahn auf der Wasserscheide 
zwischen Dreisam und Wutach liegt 893,530 m über Meer, von 
den Stationen liegen am höchsten Hinterzarten (885,000 m), 
Titisee (858,000 m), Neustadt (805,000 m), Höllsteig (740,000 m). 


Gerichtsverhandlung über den Eisenbahnunfall bei Würzburg vom 1. Juli 1886. 


Der verhängnissvolle und folgenschwere Eisenbahnunfall, 
welcher am 1. Juliv.J. zwischen Würzburg und Rot- 
tendorfam Faulenberge stattgefunden hat, ist kürzlich 
Gegenstand der Verhandlung vor der Würzburger Strafkammer 
gewesen, durch deren Entscheidung von den 8 Angeklagten 3 
zu Gefängnissstrafen verurtheilt und die übrigen 5 freigesprochen 
worden sind. Ueber den Vorfall haben wir seinerzeit (siehe 
Jahrg. 1886 S. 607 dies. Ztg.) den Bericht eines Augenzeugen 
und gleichzeitig eine amtliche Erklärung der Königl. Bayerischen 
Generaldirektion der Verkehrsanstalten veröffentlicht. Wir ent- 
nehmen aus diesen Mittheilungen nachstehend nur das zum 
Verständnisse des Zusammenhanges der Verhältnisse Erfor- 
derliche. 

Die Bahn zwischen Würzburg und Rottendorf hat zwar 
zwei Gleise, dieselben werden jedoch im regelmässigen Verkehr 
eingleisig derart betrieben, dass das eine Gleis durch die Züge 
zwischen Würzburg und Bamberg und das andere durch die 
Züge zwischen Würzburg und Nürnberg in beiden Richtungen 
befahren wird nnd Kreuzungen von Zügen jeder Route in Würz- 
burg oder in Rottendorf stattfinden. Nur ausnahmsweise und 
unter Beobachtung bestimmter Vorsichtsmassregeln ist es ge- 
stattet, das Gleis der einen Route für Züge der anderen Strecke 
zu benutzen, insofern dasselbe nicht durch Züge der eigenen 
Linie belegt ist. 

Am 1. Juli v. J. hatte der Bamberg-Würzburger Postzug 
No. 49, welcher fahrplanmässig mit dem auf dem Bamberger 
Gleis ebenfalls verkehrenden Stuttgart-Berliner Schnellzug No. 53 
in Würzburg um 1 Uhr 20 Minuten Nachmittag kreuzen sollte, 
von der Station Seligenstadt ab eine Verspätung von 16 Minuten. 
Um den Zug 53 nicht unnöthigerweise aufzuhalten, ordnete 
der Eisenbahnoffizial Ehrlich als dienstthuender Beamter der 
Station Würzburg, unter deren Aufsicht der Betrieb bis Rotten- 
dorf steht, die Verlegung der Kreuzung der beiden genannten 
Züge nach Rottendorf an. Behufs Verständigung der betreffen- 
den Wechselwärter der Station Würzburg fertigte er daher 
einen Laufzettel aus, welcher lautete: „Zug 53 fährt vor An- 
kunft des Zuges 49 ab und kreuzt mit Zug 49, der von Rotten- 
dorf-Würzburg das Nürnberger Gleis benutzt, auf Strecke“ und 
übergab denselben dem Oberstationsmeister Oberlechner um 
1 Uhr 13 Minuten zur weiteren Veranlassung. Dieser beauf- 
tragte den Arbeiter Günther, den Laufzettel den Wechsel- 
wärtern zu überbringen. Ausserdem hatte Ehrlich nach Rotten- 
dorf telegraphiren lassen: „Zug 49 hat von Rottendorf bis 
Würzburg das Nürnberger Gleise zu benützen und begeenet 
dem Zuge 53 auf der Strecke; ersuche Zug 49 Befehl zu geben, 
und Antwort. Ehrlich.“ Die Antwort von Rottendorf lautete: 
„Also benützt Zug 49 das Nürnberger Gleise bis Würzburg, 
begegnet dem Zuge 53 auf der Strecke. Bürner.“ Der Tele- 
graphist gab folgende Antwort: „Ja. Köster.“ Nunmehr kam 
um 1 Uhr 15 Minuten von Rottendorf folgende Antwort: „Zug 53 
kann auf Bamberger Gleise ab. Bürner. Kann Zug 49 auf 
Nürnberger Gleise ab?“ Die Antwort hiess: „Ja. Ehrlich.“ 

Dem OÖberkondukteur Dörr, welcher seinerseits das Zug- 
personal des Zuges 53 mit Anweisung zu versehen hatte, was 
auch geschehen sein soll, händigte Ehrlich den Stundenpass 
ein, auf welchem niedergeschrieben war: „Zug begegnet dem 
Zuge 49, der von Rottendorf bis Würzburg das Nürnberger 
Gleise benützt, auf Strecke. Ehrlich.“; ferner den Kreuzungs- 
befehl, welcher nur die Bestimmung enthält: „Zug No. 53 hat 
mit Zug 49 zwischen Rottendorf- Würzburg auf Strecke zu 
kreuzen.“ Dörr gab den Kreuzungsbefehl an den Lokomotiv- 
führer des Schnellzuges, Weidner, indem er ihm sagte, dass der 
Zug das normalmässige Gleise zu befahren habe. Um 1 Uhr 
oder 22 Minuten fand die Abfahrt statt. 

Inzwischen war der Arbeiter Günther bei dem Wechsel- 
wärter Meixner angekommen, welcher jedoch nach seiner An- 
gabe den Laufzettel nicht gelesen hat, sondern, nachdem er von 
Günther mündlich erfahren habe, um was es sich handle, dem- 
selben gesagt haben will, er solle sich beeilen, zu den übrigen 
betheiligten Wechselwärtern zu gehen. Meixner stellte darauf 
seinen Signalmast richtig auf „Bamberger Ausfahrt“. Während 
nun der Zug 53 bereits aus dem Bahnhote herausgefahren kam, 
wurde von Rottendorf Zug 49 angemeldet, und Meixner will 
dies Signal für dasjenige des Zuges53 gehalten haben, welches 
nochnicht gegeben war. Eränderte also sein Ausfahrt- 
signal und setzte „Nürnberger Ausfahrt“. Als der Zug 53 an 
‚die Weiche gelangte, welche die Ueberleitung von dem Nürn- 
berger Gleise auf das Bamberger Gleis vermittelte, hatte der 
dieselbe bedienende Wechselwärter Ermel durch den Laufzettel 
noch keine Kenntniss von der angeordneten Kreuzungsver- 
legung erhalten. Er liess daher die Weiche so stehen, dass der 
Zug auf dem Nürnberger Gleise fahren musste, weil er auf dem 
Bamberger Gleise den Zug 49 erwarten musste, und weil das 
Signal an dem Maste auf: „Nürnberg Ausfahrt“ stand. Dem 
Lokomotivführer Weidner fiel dies auf; er schrie Ermel an: 
„Fahren wir so“, worauf dieser angeblich ihm bejahend zuge- 


winkt habe. So fuhr der Zug auf dem Nürnberger Gleise 
weiter, obwohl er nicht an dem Schornstein die für diesen Fall 
vorgeschriebene rothweisse Signalscheibe trug. Die Bahnwä er 
Krapf und Rambacher bei Posten 60 und 59 fanden in dem Um- 
stande, dass der Zug ohne dies Signal auf dem für seine Fahr- 
richtung nicht bestimmten Gleise fuhr und dass auch die Signale 
der elektrischen Läutewerke den Zug 53 als auf dem Bamberger 
Gleise, dagegen den Zug 49 auf dem Nürnberger Gleise fahrend 
signalisirten, keine genügende Veranlassung, das Haltzeichen 
za geben. Als sich der Zug dem Einschnitte am Faulenberg 
näherte, erblickten Lokomotivführer und Heizer den Zug 49 auf 
demselben Gleise aus dem Einschnitte herausfahrend, nach ihrer 
Angabe in einer Entfernung von 6 Wagenlängen. Weidner Br | 
das Nothzeichen und warf die Steuerung zurück; dasselb 
geschah seitens des Führers des Zuges 49. Bei dem Zuge 53 
gelangten die Bremsen noch zur Wirkung, bei dem Zuge 49 
Jedoch nicht mehr, und etwa um 1 Uhr 27 Minuten erfolgte der 
Zusammenstoss, hinsichtlich dessen verhängnissvoller Wirkung 
wir auf die bereits erwähnten früheren Mittheilungen Bezug 
nehmen. 18 Personen wurden getödtet, 43 mehr oder minder 
verletzt; der Schaden an Material betrug 84 000 „4 und die Höhe 
der an die Beschädigten u. s. w. zu zahlenden Entschädigungen 
ist noch nicht ermittelt. ” 

Infolge dieses, Vorfalles sind: 1. der Oberstationsmeister 
Oberlechner, 2. der Wechselwärter Meixner, 3. der Wechsel 
wärter Ermel, 4. der Bahnwärter Krapf, 5. der Bahnwärter 
Rammbacher, 6. der Oberkondukteur Dörr, 7. der Lokomotiv- 
führer Weidner, 8. der Wagenwärter Sauer beschuldigt worden 
durch Vernachlässigung. der ihnen obliegenden Pflichten, alle, 
mit Ausnahme des Oberlechner zugleich fahrlässiger Weise und 
indem sie die Aufmerksamkeit, zu welcher sie vermöge ihres 
Berufes besonders verpflichtet waren, aus den Augen setzten, 
den Transport auf einer Eisenbahn in Gefahr gesetzt und da- 
durch den Tod und die körperliche Verletzung von Menschen 
verursacht zu haben. Diese Handlungs qualifizirt sich als ge- 
meingefährliches Vergehen nach $ 116 Abs. 2 des R.-St.-G.-B 
womit bei allen Berhaiardar mit Ausnahme des Oberlechneı 
ein Vergehen nach $ 316 Abs. 1 und ein Vergehen der fahr- 
lässigen Tödtung und der fahrlässigen Körperverletzung nach 
$ 222 Abs. 1 und 2 und $ 230 Abs. 1 und 2 des R.-St.-G.-B. zu: 
sammenfällt. Be 

Gesen den Eisenbahnoffizial Ehrlich war anfänglich das 
gerichtliche Verfahren gleichfalls eingeleitet worden, dasselbe 
wurde jedoch weiterhin auf Grund der Ergebnisse der Unter- 
suchung wieder eingestellt. BR 

Den Angeschuldigten wird auf Grund der Anklage im 
einzelnen folgendes zur Last gelegt: 1. Oberlechner hat anstatt 
selbst den Laufzettel den Wechselwärtern vorzuzeigen, den 
Günther damit beauftragt, einen unerfahrenen Menschen, der 
die Oertlichkeit gar nicht kannte und darum bei der knapp be 
messenen Zeit zu spät kommen musste; er hätte um so ge 
wissenhafter verfahren müssen, als es sich um eine von dem 
gewöhnlichen Verfahren abweichende Anordnung handelte, 
9. Meixner war nicht berechtigt, das Signal „Bamberger Aus 
fahrt“ in „Nürnberger Ausfahrt“ abzuändern; war er in Zweifel 
so hätte er ‘das Haltsignal geben müssen. 3. Ermel liess die 
Weiche so stehen, dass der Zug auf das Nürnberger Gleise 
fahren musste, weil er das Signal „Nürnberger Ausfahrt“ sah} 
er hätte auch bemerken müssen, dass vorher das Zeichen auf 
„Bamberg Ausfahrt“ gestanden und erst, während der Zug schon 
dort vorbeifuhr, gewechselt worden ist; er durfte, als der Zug 
keine rothweisse Scheibe am Schornstein der Lokomotive trug 
diesen keinenfalls auf das Nürnberger Gleise lassen. 4.und 5. Die 
Bahnwärter Krapf und Rammbacher haben den Zug passiren 
lassen, der auf dem für ihn nicht signalisirten Gleise und ohne 
das Signal am Schornstein fuhr, ohne Haltzeichen zu geben; 
sie hätten, da sie. von der Ankunft des Zuges 49 durch das 
Läutewerk unterrichtet wurden, auf keinen Fall den Zug 58 
weiter fahren lassen dürfen. 6. Oberkondukteur Dörr hat sich 
während der Fahrt nicht davon überzeugt, dass der Zug au 
dem richtigen Gleise fahre, sondern sich mit seinen schriftlicher 
Arbeiten beschäftigt. 7. Lokomotivführer Weidner hat sich 
ebenfalls nicht überzeugt, ob er das richtige Gleise befuhi 
8. Wagenwärter Sauer hätte sich, da der Zug abfuhr, ohne dass 
Zug 49 einliet, darüber aufklären lassen müssen, wo die Kreuzung 
stattfinde. x 

Im allgemeinen wirft die Anklage die Frage auf: Wärt 
das Unglück vermieden worden, wenn in den 
Punkten, in welchen die Angeklagten dienstliche Pflich 
ten vernachlässigten, diese Versäumnisse nicht stat& 
gefunden hätten? — und bejaht diese Frage. A 

Bei der Vernehmung der Angeklagten behauptete zunächs! 
der Oberstationsmeister Oberlechner, dass er den Arbeite 
Günther bei der Uebergabe des Laufzettels zur Eile ermahn 
habe; eine geeignetere Persönlichkeit habe ihm nicht zur. 
fügung gestanden, und er selbst sei durch seine sonstigen dien 
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lichen Pflichten verhindert gewesen, persönlich die Wechsel- 
wärter mit Anweisung zu versehen, da er das Gleis, auf welchem 
der erwartete Zug 49 einfahren sollte, von einem anderen, ge- 
rade eingelaufenen Zuge frei zu machen hatte. Im übrigen hebt 
derselbe hervor, dass der diensthabende Beamte bei dem Ab- 
lassen des Zuges 53 gar keine Kenntniss davon gehabt habe, 
ob die Verständigung der Wechselwärter über die von ihm an- 
geordnete Kreuzungsverlegung thatsächlich erfolgt sei. 

3 Der Oberkondukteur Dörr gibt die Angaben der Anklage 
im wesentlichen zu. 

 _ DerLokomotivführer Weidner behauptet, an dem Signalmast 
das Zeichen „Bamberg Einfahrt“ gesehen und demgemäss geglaubt 
zu haben, er müsse auf dem Nürnberger Gleise fahren, wie es 
sehon öfter geschehen sei. Von dem Präsidenten darauf auf- 
merksam gemacht, dass er anscheinend doch Zweifel über die 
Richtigkeit des Weges gehabt haben müsse, da andernfalls sein 
— oben erwähnter — Anruf an den Wechselwärter Ermel nicht 
verständlich sein würde, erklärt Weidner, dass durch die Ant- 
wort des Ermel. welche er als eine bejahende aufgefasst habe, 
sein Zweifel behoben gewesen sei. 

2 Der Wagenwärter Sauer will nichts von der Verspätung 
des Zuges 49 gehört haben; er habe gesehen, dass der Zug 53 
auf dem Nürnberger Gleise fuhr, aber nicht gewagt, denselben 
zum Stehen zu bringen, da er möglichenfalls datür bestraft 
worden wäre. 

h- Der Wechselwärter Meixner bestätigt, dass er ursprüng- 
lich das Signal „Bamberg Ausfahrt“, aber nicht, wie der Loko- 
motivführer Weidner gesehen haben will, „Bamberg Einfahrt“ 
gezogen habe. Obwohl der Zug 53 noch nicht abgeläutet war, 
als er an ihm bereits vorübergefahren gewesen sei, so sei er 
doch zum Ziehen des Signals berechtigt gewesen, weil die Zug- 
maschine das Achtungssignal gegeben hatte. Die Signalisirung 
des Zuges 49 durch das Läutewerk habe er nicht gehört; in 
seiner Nähe sei rangirt worden und ein Wagen rasselnd über 
> Brücke gefahren, unter welcher vier elektrische Läutewerke 
stehen. 

2 Der Wechselwärter Ermel sagte etwa folgendes aus: Ich 
stand beim Wechsel 3, wo sämmtliche Züge ein- und auslaufen, 
und wartete auf Zug 49. Ich sah auf einmal den Zug 53 heran- 
fahren und wurde bestürzt, beruhigte mich aber, als ich Günther 
mit dem Laufzettel, der mir noch nicht vorgezeigt worden war, 
um Wechselwärter Weigert laufen sah, weil ich daraus ent- 
nehmer zu dürfen glaubte, der Zug dürfe nicht auf dem Bam- 
berger Gleise hinaus; auf dem Nürnberger Gleise brauchte der 
Zug keine Scheibe. (?) Bei einer eingleisigen Bahn allerdings 
"hätte ich ihn nicht hinausgelassen, ich betrachte aber die Bahn 
als doppelgleisige. (?) Gesprochen hat Weidner zu mir bei der 
Vorüberfahrt nichts; er winkte mit den Armen, ich auch, 
zum Zeichen, dass ich ihn nicht verstanden habe. Nicht jedes- 
mal bin ich von einer Aenderung der Gleisebenützung verstän- 
digt worden, und es ist auch nicht jedesmal gesagt worden, 
wie es gehen sollte. Als ich nachträglich den Laufzettel erhielt 
erschrak ich, beruhigte mich aber, als ich am Signalmast, an 
dem zuvor „Einfahrt Nürnberg“ gestanden, „Einfahrt Bamberg“ 
stehen sah. 

Bezüglich der letzteren, bisher nicht zur Sprache gebrachten 
Thatsache bestätigt Meixner auf Befragen des Präsidenten und 
des Staatsanwaltes, dass er allerdings später das Signal „Ein- 
fahrt Bamberg“ gezogen habe. 

Der Bahnwärter Krapf erklärte, dass der auf das Bam- 
berger Gleis gehörende Zug 53 öfter auf der Nürnberger Strecke 
ohne die rothweisse Signalscheibe am Schornstein der Lokomo- 
tive gefahren sei. Auf der Nürnberger Strecke sei zwar von 
Rottendorf abgeläutet, er habe aber angenommen, der Apparat 
Sei, wie es öfter vorkomme, nicht in Ordnung. Das Läutesignal 
auf der Bamberger Strecke sei erst spät gegeben. Er habe den 
Bamberger Zug auf derselben erwartet. 

-- Auch der Bahnwärter Rammbacher bestätigt, dass der 
Bamberger Zug auf dem Nürnberger Gleise öfter ohne die vor- 
geschriebene Signalscheibe gefahren sei. Im übrigen habe er 
das Läutesignal sowohl auf der Bamberger, als auch auf der 
Nürnberger Strecke erhalten. rt 

_ Der Zeuge Offizial Ehrlich wird vorläufig unbeeidigt ver- 
nommen. Er sagt aus: Ich trat den Dienst zwischen 12'/, und 
12% Uhr Mittags an, und erfuhr, dass Zug 49 eine Verspätun 
von Oberndorf habe. Dem Oberlechner theilte ich, nachdem ic 
Mich schlüssig gemacht hatte, dass die Kreuzungsverlegung 
vorzunehmen sei, um 12%, Uhr mit, was ich vorhatte, da der 
Stationsmeister bei solchen Dingen gehört werden muss. Der- 
selbe war damit einverstanden, dass die Kreuzung in der ge- 
schilderten Weise verlegt wurde, Hierauf erfolgte der bestimmte 
Befehl an den Stationsmeister, welcher die Ausführung über- 
nahm. Die Rückkunft des Laufzettels ist nie abgewartet 
worden; letzteres war auch nicht angängig, da sonst die ge- 
troffene Anordnung Ab erlaupe nicht durchführbar gewesen wäre. 
Der Stundenpass ist zugleich mit dem Kreuzungsbefehl, 
jed ‚nicht im letzten Augenblicke, sondern einige "Minuten 
vor Abfahrt des Zuges, abgegeben worden. Von Rottendorf aus 
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war für Zug 49 alles in Ordnung. Ich habe Dörr und Sauer 
mündlich von der Kreuzungsverlegung verständigt. Als ob ich 
etwas geahnt hätte, sagte ich zum Oberkondukteur: „Aber 
fahren Sie ja auf dem normalen Gleise hinauf.“ Die Aufsteckung 
der Signalscheibe war nicht nothwendig, da der Zug auf dem 
richtigen Gleis zu fahren hatte. Die Telegraphisten, die das 
Abläuten zu besorgen haben, erwarten wegen der grossen Ent- 
fernung und schlechten Lage des Telegraphenbureaus den Ab- 
gang der Züge. Ich halte es für keine Unmöglichkeit, dass der 
Zug zu spät abgeläutet wurde Der Signalmast wird gezogen 
mit Abgabe des Achtungssignals der Maschine Zug 49 war 
noch nicht signalisirt. Meixner hat „Bamberg Ausfahrt“ richtig 
gestellt. Den Wechselwärter geht die rothweisse Scheibe nichts 
an. sondern den Bahnwärter. Um Missverständnisse zu ver- 
meiden, habe ich allerdings an der Lokomotive des Zuges 53 
niemals eine Scheibe autstecken lassen, wobei ich bemerken 
muss, dass zwischen mir und meinen Kollegen hinsichtlich dieser 
Frage eine Meinungsverschiedenheit besteht. Dem Oberlechner 
musste ich es überlassen, wie er seiner Pflicht nachkam. Völlige 
Sicherheit hat man nicht, da keine elektrische Verbindung 
zwischen Wechselwärter und dem Jourbüreau besteht: "Wenn 
man ein sehr gutes Auge besitzt, sieht man jedoch :vom Perron 
aus die Stellung der. Wechsel. 

Der als Sachverständiger vernommene Oberbahninspektor 
und Oberbahnamtsvorstand Kreitner erklärte etwa folgendes: 
Ehrlich habe die Vorkehrungen bezüglich der Kreuzungsver- 
legung vorschriftsgemäss ausgeführt. Der Kreuzungsbefehl hätte 
mit der ausführlichen Bestimmung des Gleises versehen werden, 
andernfalls aber Weidner sich erkundigen müssen. Der Befehl 
zur Verständigung der Wechselwärter sei sehr spät gegeben 
worden. Wenn man mitder Ablassung des Zuges 53 
gewartet hätte, wäre nicht viel verloren ge- 
gangen. Öberlechner habe gefehlt, weil er alles daransetzen 
musste, den angenommenen Befehl auszuführen. Es wäre noch 
Zeit gewesen, zu den Wärtern rechtzeitig zu kommen. Dörr 
habe sich schwere Unterlassungssünden zu Schulden kommen 
lassen. Er habe keine genaue Weisung an Sauer gelangen 
lassen und auch nicht seiner Pflicht genügt, die Ausfahrt an 
Knotenpunkten besonders gewissenhaft zu kontroliren. Sauer 
hätte, da er nicht unterrichtet war, die Signalleine ziehen müssen. 
Die Oberbehörde verlange, dass man bei Zweifeln nicht ängstlich 
sei, einen Zeitverlust herbeizuführen, um die Sache aufzuklären. 
Der Führer Weidner habe sich in der unverantwortlichsten 
Weise vergangen. Es wäre seine Pflicht gewesen, nicht hinaus- 
zufahren und bei etwaigem Zweifel noch bei Ermel anzuhalten. 
Der Signalmast sei für das gesammte Rangirpersonal einschliess- 
lich der Wechselwärter bestimmt. Meixner hätte den Laufzettel 
lesen müssen. Rammbacher und Krapf hätten den Zug stellen 
müssen, weil er keine Signalscheibe hatte. Dass Meixner das 
Signal nochmals wechselte, musste Ermel zu falschen Folge- 
rungen verleiten; den Zug durfte dieser unter keiner Bedingung 
hinauslassen. Mit dem Unfall hat der Bahnhof Würzburg nichts 
zathun. Wenn nur Einer derAngeklagten seine 
Schuldigkeit gethan hätte, wäre das Unglück 
vermieden worden. Die Leute haben sich gleichgültig 
sondergleichen gezeigt und an den Tag gelest, dass sie theil- 
weise nicht auf der Höhe ihrer Berufsthätigkeit stehen. 

Durch die Entscheidung des Gerichtshofes sind der Ober- 
okomotivführer Weidner zu 9 und 
der Oberstationsmeister Oberlechner zu 6 Monaten Gefängniss 
verurtheilt, die übrigen fünf Angeklagten aber freigesprochen 
worden, während der Staatsanwalt beantragt hatte, Dörr zu 18, 


| Oberlechner und Weidner zu je 12, Sauer zu 3, Ermel, Krapt 


und Rammbacher je zu 2 Monaten und Meixner eventuell zu 
1 Monat Gefängniss zu verurtheilen. 

In der Begründung dieses Urtheiles wird u. a. bemerkt, 
dass es dem Gericht nicht zukomme, nach den Mitteln zu for- 
schen, durch welche das entsetzliche Unglück habe abgewendet 
werden können. Man habe in der Verhandlung angeführt, dass 
eine elektrische Verbindung zwischen dem Perron und dem 
äusseren Bahnhof fehle, dass die geeignete Kontrole versäumt 
worden sei u.s. w. Alles das müsse das Gericht aus dem Bereich 
seiner Untersuchung lassen, ebenso die Frage wer und wie viele 
Personen das Unglück noch in letzter Zeit hätten vermeiden 
können. Gesagt müsse aber werden, dass die fieberhaften An- 
sprüche auf die Schnelligkeit der Beförderung seitens des Publi- 
kums mitin das Unglück hereinspielten. Festgestellt wird ferner, 
dass über die Signalordnung bei dem Betriebspersonal selbst 
Meinungsverschiedenheit herrschte, und dass die Dienstvor- 
schriften bezüglich des Zuges 49 eine Lücke enthielten, denn es 
sei nicht bestimmt ausgesprochen gewesen, ob die Bahnstrecke 
Würzburg-Rottendorf nur als Einzelgleise behandelt werden 
solle. Endlich wird noch betont, dass bei Anwendun 
derallergewöhnlichsten Vorsicht das Ungläde 
hätte vermieden werden können. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Schluss der parlamentarischen Session. 

Das Oesterreichische Abgeordnetenhaus hat seinen dies- 
jährigen Sessionsabschnitt mit der Annahme des Budget- 
apitels über „Subventionen und Dotationen an Verkehrs- 
anstalten“, dann von 3 Eisenbahnvorlagen beschlossen. (Siehe 
weiter unten) Wegen der Ermüdung des durch tägliche 
Doppelsitzungen sehr in Anspruch genommenen und den 
Pfingstferien zueilenden Hauses bewegten sich die diesfälligen 
Debatten in einem mässigen Umfange. Es hätte aber kaum 
etwas neues mehr vorgebracht werden können, nachdem der 
Ausschuss selbst den in letzter Stunde eingebrachten Gesetz- 
entwurf über die Garantieerhöhung der I. Ungarisch-Galizischen 
Eisenbahn eingehend berathen hatte. In Ungarn ist der ent- 
sprechende Gesetzentwurf von beiden Häusern des Reichstages 
bereits angenommen worden. Im Oesterreichischen Herren- 
hause wurde die Vorlage über die Nachtragsgarantie der 
Oesterreichischen Staatsbahnen von einem frühern Mitgliede 
des Verwaltungsrathes der Kaiser Ferdinands-Nordbahn ange- 
tochten, von der überwiegenden Majorität aber angenommen; 
die beiden andern Vorlagen kommen vor die nächst wöchent- 
liche Schlusssitzung, dürften aber kaum zu einer Debatte Anlass 
geben. — In Budapest wurde der letzte Reichstag mit 3 jähriger 
Mandatsdauer der Abgeordneten (nunmehr 5 Ja 22) mit einer 
Thronrede geschlossen, in welcher hinsichtlich des Bahnwesens 
darauf hingewiesen wurde, dass durch die hohe Entwickelung 
der Vizinalbahnen und den Ausbau der vom staatlichen Stand- 
unkte aus so wichtigen Munkacs-Stryer Eisenbahn das Eisen- 

Bnnetz höchst bedeutend vervollständigt worden ist. 


Subventionen und Dotationen an Verkehrsanstalten. 

Bei der Besprechung dieses Budgetkapitels wurden 
mehrere Wünsche vorgebracht wie: die strengere Ausführung 
der Inspektion über die vom Staate subventionirten Bahnen, 
eine bessere Entlohnung des Zugpersonales, die Anwendung 
des Sequestrationsgesetzes vom Jahre 1877 in allen wie immer 
möglichen Fällen, die Revision der bestehenden Eisenbahn- 
gesetze, zu welchen gesetzgeberischen Massnahmen dem Par- 
lamente jedoch mehr Zeit gegönnt werden sollte (was von dem 
betreffenden Redner durch die Berathungen über das Lokal- 
bahngesetz und die Vorlage über die I. Ungarisch-Galizische 
Bahn illustrirt wurde); endlich ist ein grösserer Spielraum 
für die Thätigkeit des Eisenbahnrathes verlangt worden. 
Mit Befriedigung wurden dagegen die günstigen Ergeb- 
nisse des Staatsbahnbetriebes mit dem Wunsche konstatirt, 
dass nun nach Ueberwindung der Schwierigkeiten des Beginnes 
eine grössere Stabilität in die Verwaltung eingeführt werde. 


Der Oesterreichische amebminbairieD und die Nachtrags- 
redite. 

Im Herrenhause führte gegen die Eingangs erwähnte An- 
fechtung dieser Gesetzesvorlage der Handelsminister Marquis 
v. Baquehem aus, dass diese Vorlage der beste Beweis 
dafür sei, dass sich der Staatsbetrieb bisher in einem Ueber- 
gangsstadium, in einem unfertigen Zustande befand, und dass 
es daher heute verfrüht wäre, ein endgültiges Urtheil über 
eine Einrichtung auszusprechen, welche durch den einmüthigen 
Willen der gesetzgebenden Faktoren ins Leben gerufen wurde, 
in der kurzen Zeit ihres Bestandes sich bereits die Sympathien 
weiterer Kreise der Bevölkerung zu erringen wusste. Der Mi- 
nister erläutert hierauf die Vorkommnisse, welche zu diesen 
Budgetüberschreitungen geführt haben, fast in derselben Weise, 
wie er dies im Abgeordnetenhause (s. S. 380 d. Ztg.) ausein- 
andergesetzt hatte und fügt noch hinzu, dass das ungünstige 
Ergebniss des Jahres 1884 seinen Grund hat namentlich in der 
erfolgten Einbeziehung einer siebenmonatlichen Periode 
fremder Verwaltungen in die Bilanz der Staatsbahnen, welche 
Einbeziehung deshalb nothwendig war, um die Kontinuität 
einheitlicher Rechnungsabschlüsse aufrechtzuerhalten. Bevor 
der Minister noch die Vorkehrungen gegen die Wiederkehr 
solcher Ueberschreitungen aufzählt, weisst er darauf hin, dass 
die Herbeiführung der möglichsten Uebereinstimmung der Ge- 
bahrungs- und Verrechnungsnormen für den Staatsbetrieb mit 
jenen der übrigen Staatsdienstzweige bereits theils eingeleitet 
wurde, theils in der Frage der Einführung des kameralistischen 
Rechnungsstils in der Buchführung noch den Gegenstand 
weiteren fachmännischen Studiums bildet. 

Präsident Freiherr v. Czedik wendet sich gegen die 
erwähnte Anfechtung und zwar zunächst dahin, dass die Ver- 
zinsung von 2,599 pCt. von dem in den Staatsbahnen investirten 
Kapitale von 641 Millionen eine sehr bedauerliche sei. Gewiss, 
wenn die Verzinsung eine 5 pCt. sein würde, so würde man 
gar nichts besseres thun können, als von Staatswegen eine 
Bahn nach der andern zu bauen und Staatsgelder darin anzu- 
legen. Wenn mir aber jemand beweisen kann, dass irgendwo 
ein anderes Kapital, in der Höhe von 640 Millionen und in Rea- 
litäten erliegend, ein Vermögen, welches auf wandelnde Ge- 
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schäftskonjunkturen angewiesen ist, sich mit diesen Prozenten 
verinteressirt, so werde ich ihm dafür sehr dankbar sein. 

In diesem grossen Kapital von 640 Millionen stecken 
Bahnen, welche von einem vollständigen Defizit begleitet waren, 
solche, von denen man gedacht hat, dass sie immer von einem 
Defizit begleitet sein müssen, und bei denen man sehr erstaunt 
ist, dass sie kein Defizit herbeigeführt haben. Ich erwähne 
zwei der neuesten Zeit angehörige Bahnen: die Arlbergbahn 
und die Galizische Transversalbahn. Noch im Jahre 1885 hat 
die Galizische Transversalbahn einen Abgang von 300 000 fl. ge 
habt. Wir waren so glücklich, im Jahre 1886, also in dem 
ersten Jahre, wo die Bahn vollständig im Gange befindlich war, 
bereits einen Ueberschuss von 800000 fl. zu erzielen. Wer will 
die Hofinung vollständig verlieren, dass diese Bahn mit den 
Jahren auch ein noch besseres Erträgniss abwerfen wird? War 
denn das Jahr 1886 wirklich so ausserordentlich reich? War der 
Verkehr ein so enormer? Haben nicht Handel und Wandel über 
vollständiges Daniederliegen geklagt? Demungeachtet hat ge- 
rade diese Linie sich bereits aus der Misere emporgehoben und 
fängt an, eine mässige Verzinsung zu liefern. Das sind also 
Linien, die man gewiss nicht deswegen gebaut hat, um davon 
reichliche Interessen zu ziehen. Weder die Arlbergbahn und 
noch viel weniger die Ungarisch-Galizische Bahn sind deswegen 
gebaut worden. 

Würde man aber die Galizischen Linien von dem ganzen 
Netze abziehen und die Arlberg- und Rudolfbahnlinie — bei 
denen der Staat immer sehr viel daraufgezahlt hat — darin be- 
lassen, so ist die Verzinsung laut des Geschäftsberichtes bereits 
eine solche von 3 pCt. Ich weiss sehr viele Vermögensanleger, 
die recht zufrieden und glücklich wären, wenn sie, namentlich 
bei Realitäten, eine derartige sichere Verzinsung aufzuweisen 
hätten, und es ist, wie gesagt, die Möglichkeit, dass diese Ver- 
zinsung noch steigt, nicht ausgeschlossen. E 

Im Jahre 1876, als sich die Regierung veranlasst gesehen 
hat, den Anlauf zur Verstaatlichung zu nehmen, waren die 
Lasten, welche der Staat zu leisten hatte, nahezu 22 Millionen 
— hier ist nur von 21 Millionen die Rede. Seither ist es nicht 
schlechter geworden. Wir stehen heute vor einer Schuld von 
nur 18 Millionen, haben aber eine ganze Reihe von neuen Linien 
dafür gebaut. i 

Redner führt den Nachweis, dass die Belastung des 
Staates gegenwärtig eine geringere ist, als zur Zeit, wo e 
noch für die verstaatlichten Bahnen die Zinsengarantie leisten 
musste. 


Das Oesterreichische Lokalbahngesetz. 


Die Annahme dieses zuletzt No. 41 S. 381 d. Ztg. be 
sprochenen Gesetzentwurfes wurde vom Handelsminister wie 
folgt Sup Der Eisenbahnausschuss schlägt vor, vorerst 
jene Artikel der Regierungsvorlage, durch welche Bestimmungen 
über die Anlage und den Betrieb von Lokalbahnen getroffen 
werden sollen, zu beschliessen, welche die gewöhnlichen Voll- 
machten für die Regierung enthalten. Die Regierung kann sich 
damit nur einverstanden erklären, da hierdurch dem augen- 
blicklichen Bedürfnisse genügt und jener Theil der Vorlage 
erledigt wird, welcher vorerst als der dringendste erscheint. 
Es ist auch die Frage aufgeworfen worden, ob es nicht ein 
facher wäre, das bestehende Lokalbahngesetz zu verlängern; 
allein abgesehen davon, dass die Wirksamkeit des früheren 
Lokalbahngesetzes mit Ende des vorigen Jahres abgelaufen ist 
sind die bezüglichen Artikel, welche die Ermächtigung für die 
Regierung enthalten, im Einvernehmen mit den betheiligten 
Ministerien sorgsam neu redigirt worden, wobei die Erfahrungen 
der letzten Jahre verwerthet werden konnten, ein Vortheil, der 
bei einer Verlängerung des Gesetzes verloren ginge. Bezüglich 
der übrigen Theile der Regierungsvorlage, namentlich bezüg- 
lich der wichtigen Frage der Benutzung nichtärarischer Strassen 
hält der Ausschuss neue Erwägungen im Gegenstande für 
nöthig, denen die Regierung um ihrer prinzipiellen Bedeutung; 
willen mit Interesse entgegensieht. 

Für die Nothwendigkeit aber der Ertheilung einer generellen 
Ermächtigung an die Regierung sprechen die ehr en der 
letzten sieben Jahre, welche zeigen, dass der Bestand eines 
Lokalbahngesetzes den wirthschaftlichen Bedürfnissen ent- 
spricht. Es handelt sich nun im Lokalbahnwesen darum, den 
rechten Zeitpunkt wahrzunehmen, in welchem die Verhand 
lungen soweit gediehen sind, dass mit der Konzessionirung vor- 
gegangen werden kann, und diesen Zeitpunkt nicht zu ver- 
säumen. Wenn ein solcher Moment unbenutzt verstreicht, kann 
das ganze Unternehmen leicht gefährdet werden. Nun ist der 
BERN RUE OL SEnE der, dass im Frühjahre über die Projekte 

ie kommissionellen Amtshandlungen stattfinden, und wenn sich 
bei der Tracenrevision sonst kein Anstand ergibt, so können im 
Herbste, welche Jahreszeit sich wieder aus manchen Gründen 
für die geschäftlichen Transaktionen am besten eignet, die 
eigentlichen Finanzirungsverhandlungen abgeschlossen werden. 

Manche von den Lokalbahnen, welche auf Grund des 
alten Gesetzes Ende des vorigen Jahres zu Stande gekommen 


‚ wären vielleicht nicht zu Stande gekommen, wenn die un- 
nstisen Zeitverhältnisse, die am Anfange dieses Jahres ein- 
traten, hätten abgewartet werden miissen. 

- Es waltet also diesfalls eine Tendenz vor, nicht blos kom- 
missionelle Amtshandlungen über das Projekt, sondern auch 
eigentliche Konzessionsverhandlung zu vereinfachen und 
‚beschleunigen, und es ist kein Grund, diese Tendenz heute 
verlassen. Es könnten überhaupt nur zwei Gründe hierfür 
ssgebend sein: wenn wir bereits genug Lokalbahnen besässen 
er mit dem früheren Lokalbahngesetz keine günstigen Er- 
rungen gemacht hätten. In ersterer Beziehung kann ich 
wohl auf zahlreiche Projekte, welche dem Handelsministerium 

rliegen, und noch zahlreichere Wünsche, die namentlich im 
Budgetausschusse vorgebracht wurden, verweisen, und was die 
Erfahrung betrifft, die wir mit dem bisherigen Lokalbahngesetze 
macht haben, erlaube ich mir anzuführen, dass zur Zeit der 
abringung der letzten Regierungsvorlage, womit die Bestim- 
mungen über die Anlage und den Betrieb von Lokalbahnen 
troffen wurden, 74 Lokal- und Sekundärbahnen in der Ge- 
anmtausdehnung von 1964,5 km bereits konzessionirt wurden. 

Seither sind auf Grund des obigen Gesetzes 12 Lokal- 
ahnen hinzugetreten. Es sind also auf Grund der Bestimmungen 

mit 31. Dezember 1886 ausser Wirksamkeit getretenen Lokal- 
hngesetzes im Jahre 1886 Lokal- und Sekundärbahnen in der 
sammtausdehnung von 2399,7 oder rund 2400 km konzes- 
nirt worden. Unter diesen 86 Lokal- und Sekundärbahnen 
d 77 mit rund 2000 km Gesammtlänge ohne direkte Staats- 
terstützung zu Stande gekommen, und je weniger die Ver- 
ltnisse es uns gestatten, bedeutende Beiträge aus Staats- 
mitteln zum Baue von Lokalbahnen zu verwenden, um so 
ssserer Werth muss auf die indirekte Förderung des Lokal- 
Jahnwesens gelegt werden. Als wesentliche Mittel hierzu er- 
einen nun diese generellen Vollmachten, welche der Re- 
Saal ertheilt werden sollen. 

er Erneuerung des Lokalbahngesetzes kommt aber unter 

n sesenwärtig obwaltenden Umständen noch eine erhöhte 
deutung zu. Nachdem die dem grossen Schnellverkehre 
menden Hauptlinien unseres Bahnnetzes, mit einigen Aus- 
hmen, thatsächlich ausgeführt sind, theils der Vollendung 
gegengehen, wird sich die Fürsorge für die Ergänzung und 
rdiehtung des Bahnnetzes nunmehr den Nebenbahnen zuzu- 
nden haben. Die Ausführung solcher Nebenbahnen minderer 
dnung eröffnet der produktiven Thätigkeit ein weites Gebiet, 
erhalb dessen die Befriedigung mancher wichtigen und 
ngenden Bedürfnisse möglich ist, um den bisherigen minder 
günstigsten Landestheilen und -Orten zu Hilfe zu kommen. 
esen Bestrebungen ist aber auch aus einem andern Gesichts- 
"punkte Beachtung zu schenken. Die in den letzten Jahren ein- 

leiteten grossen staatlichen Eisenbahnbauten nahen ihrer 
"Vollendung, und da die Rücksicht auf die Staatsfinanzen die 
ederaufnahme der staatlichen Eisenbahn - Bauthätigkeit in 
 allernächsten Zeit in grösserem Umfange kaum möglich 
chen wird, so erscheint es doppelt wünschenswerth, dass die 
ivat - Bauthätigkeit im Bereiche des Lokalbahnwesens ge- 
dert wird, damit nicht ein Stillstand im Eisenbahnbaue ein- 
tritt, der für zahlreiche Industriezweige, die an den Fortgang 
les Baugeschäfts gewiesen sind, und für die damit im Zu- 
mmenhange stehenden Baugewerbe, aber endlich auch für 
Arbeiter selbst von traurigen Folgen begleitet wäre. Dieser 
sichtspunkt legt die stete Aufrechthaltung einer möglichst 
ichmässigen Thätigkeit im Eisenbahnbaue nahe, wobei 
ensowohl ein vollständiger Stillstand als eine Ueberstürzung 
olge künstlichen Anreizes vermieden werden soll. Ich kann 
her‘ den Ausschussantrag, die Einräumung der Begünsti- 
en in jenem Ausmasse, wie sie in den Jahren 1880—1886 
irt waren, zu beschliessen, nur dankbar begrüssen. 
Der Gesetzentwurf wurde auch bis auf Artikel 10 unver- 
ert nach der Fassung des Ausschusses angenommen. Zu 
term Artikel wurde mit Rücksicht darauf eine Abänderung 
tragt, dass es bei einer mehrere Gemeinden durchziehenden 
albahn einer dieser Gemeinden nicht ermöglicht werde, 
Zustandekommen derselben durch willkürliche oder eigen- 
tige Bedingungen zu erschweren oder gar zu vereiteln. 
SE wurde beschlossen, dass der letzte Absatz des Arti- 
s10 wie folgt zu lauten hat: „Andere (nichtärarische) öffent- 
he Strassen können nur mit Zustimmung der zur Erhaltung 
flichteten, beziehungsweise jener Behörden oder Organe, 
he zur Ertheilung der Zustimmung zur Benutzung der 
sse seitens der Lokalbahnunternehmung nach den bestehen- 
Gesetzen berufen sind, zur Anlage von Lokalbahnen in An- 
ch genommen werden.“ 


e Staatsgarantie-Erhöhung der I. Ungarisch-Galizischen Bahn. 

Obwohl die Gesetzesvorlage hierüber (S. 381 d. Ztg.) erst 
a den letzten Tagen vor Parlamentsschluss eingebracht wurde, 
fand doch, Dank der ausgezeichneten Motivirung derselben, eine 
höpfende Berathung und Berichterstattung seitens des Eisen- 
hnausschusses statt. Die Legung des zweiten Gleises und 
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die Refundirung für die Arbeiterhäuser u. s. w. fanden all- 
ans Billigung; die Einwendungen richteten sich nur gegen 
ie vorgeschlagene Finanzoperation. 


Oesterreichisch-Ungarische Staats-Eisenbahngesellschaft. 

Die am 31. Mai unter dem Vorsitze des Präsidenten 
Edmund Joubert abgehaltene ordentliche Generalversammlung 
genehmigte in allen seinen Theilen den vom vereinigten Ver- 
waltungsrathe vorgelegten Bericht, sowie die unterbreiteten 
Rechnungen des Betriebsjahres 1886. 

Das gesammte Erträgniss des abgelaufenen Jahres wurde 
auf 17,50 Fres. festgesetzt und die nach Festsetzung dieses Er- 
trägnisses erübrigende Summe von 80 044,62 fl. auf neue Rech- 
nung vorgetragen. 

ie Generalversammlung bestätigte sodann die vor- 
a Wahlen in den Vorstand der Gesellschaft, nämlich 
er Herren Sigismund Grafen Berchtold und Julius Alexius 
Baron des Michels an Stelle des ausgeschiedenen Herrn 
Dr. Karl Freiherrn von Haerdtl und des verstorbenen Herrn 
Ludwig Herzog Decazes. Die ausserdem ausscheidenden Ver- 
waltungsräthe wurden auf die Dauer von 7 Jahren wieder- 
gewählt. 


Die Bahnvorkommnisse der Woche, Börsenbericht und Kours- 
notiz. 

Die vorstehenden Mittheilungen über die in den letzten 
Tagen konzentrirte Thätigkeit des Oesterreichischen Parlamentes 
auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens haben den für unsere 
Wochenberichte zugemessenen Raum so sehr in Anspruch ge- 
nommen, dass wir die übrigen Bahnvorkommnisse nur andeuten 
und im nächsten Berichte mittheilen können. Dieselben übten 
auf die Koursentwickelung der Bahneffekten einen überwiegend 
sünstigen Einfluss, wozu auch die politische Stille beitrug. 
Die abgehaltenen Generalversammlungen der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn (2536), Oesterreichische Nordwestbahn (160,50), Süd- 
norddeutsche Verbindungsbahn (156,50), Wien -Aspang (ohne 
Notiz), Buscht&hrader (817) und Ungarische Westbahn (166,25) 
wurden in ihren Ergebnissen auch koursmässig gewürdigt. 
Eine bedeutende Steigerung erzielte Elbethal (180) wegen des 
günstigen Verlaufes der Kartellverhandlungen; dasselbe war 
der Fall bezüglich Karl-Ludwigbahn (205,50) trotz der Ermässi- 
gung ihrer Petroleumtarife wegen der prinzipiellen Genehmigung 
er Cisternenwagen durch die Direktorenkonferenz, Nordost- 
bahn (165,75) litt endlich, trotz des Dementis ihrer Direktion, 
unter dem Gerüchte einer Kouponskürzung. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung u. Ss. w. verschiedener Strecken zu den Vereins- 

Bahnstrecken. 

1. Nach einer Mittheilung der geschäftsführenden Direk- 

tion sind: 

a) die im Betriebe der Königlich Bayerischen Staatsbahnen 
befindliche normalspurige Lokalbahın Münchberg- 
Helmbrechts, 

b) die der Braunschweigischen Landeseisenbahn-Gesellschaft 
gehörige Neubaustrecke untergeordneter Bedeutung von 
DerneburgnachDBockenem, 

c) die im Betriebe der Ungarischen Nordostbahn befindliche 
normalspurige Neubaustrecke Munkäcs-Lawoczne 

als Vereins-Bahnstrecken zu betrachten. 

2. Nachdem die zu dem Aachen-Jülicher und Nordhausen- 

Erfurter Eisenbahnunternehmen gehörigen Strecken (mit Aus- 

nahme der in dem Eigenthume der letzteren Bahn befindlich 

ewesenen und in die Verwaltung der Königlichen Eisenbahn- 
direkten zu Erfurt übergegangenen Strecke Erfurt-Ilversge- 
hofen) in den Betrieb und die Verwaltung der Königlichen » 

Eisenbahndirektionen zu Köln (linksrheinische) beziehungsweise 

Frankfurt a/M. übergegangen, ist die Vereins-Mitgliedschaft der 

Aachen-Jülicher und Nordhausen-Erfurter Eisenbahngesellschaft 

erloschen und es sind die vorbezeichneten Bahnstrecken nun- 

mehr den Vereins-Bahnstrecken der Königlichen Eisenbahndirek- 
tionen zu Köln (linksrheinisch) bezw. Frankfurt a/M. und Erfurt 
zugerechnet worden. 

3. Mit dem 16. d. Mts. wird die bisher zu dem Eisenbahn- 

Direktionsbezirk Hannover gehörige Strecke Frankfurt a/M.- 

Bockenheim einschliesslich Bahnhot Bockenheim den Vereins- 

Bahnstrecken der Königlichen Eisenbahndirektion Hannover ab- 

und en der Königlichen Eisenbahndirektion zu Frank- 

furt a/M. zugerechnet werden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 2421 vom 27. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereins - Statut, betreffend Antrag auf 
Einbeziehung der Weimar-Berka-Blankenhainer Eisenbahn in den 
seitens der Oentralverwaltung für Sekundärbahnen gestellten 
Antra SR Aufnahme als Mitglied des Vereins (abgesandt am 
28. v. Mts.). 


No. 2458 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für technische und Betriebsangelegenheiten, be- 
treffend Ergänzung der technischen Bestimmungen des Vereins- 
Wagenregulativs (abgesandt am 1. d. Mts.). 

No. 2471 vom 27. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 28. v. Mts.). 

No. 2475 vom 27. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung eines Streitfalles 
(abgesandt am 28. v. Mts.). 

No. 2479 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Absendung der auf das vormalige Nord- 
hausen-Erfurter Eisenbahnunternehmen bezüglichen Schrift- 
stücke unter der Adresse der K. E--D. zu Frankfurt a/M. (ab- 
gesandt am 2. d. Mts.). 

No. 2489 vom 27. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereins-Wagenregulativ, betreffend die Be- 
richtigung des über die am 5/6. v. Mts. in Bozen abgehaltenen 
Kommissionsverhandlungen aufgenommenen Protokolls (abge- 
sandt am 28. v. Mts.). 

No. 2491 vom 27. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs, be- 
treffend: Begleitschreiben zu dem über die am 17/18. v. Mts. in 
Wien abgehaltene Kommissionssitzung aufgenommenen Pro- 
tokoll (abgesandt am 28, v. Mts.). Die nächste Kommissions- 
sitzung soll am 15. September d. J. in München stattfinden. 

No. 2492 vom 27. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend den Uebergang der zu dem Aachen-Jülicher 
und Nordhausen - Erfurter Eisenbahnunternehmen gehörenden 
Strecken in den Betrieb und die Verwaltung der Königlichen 
Eisenbahndirektionen zu Köln (linksrheinisch), Frankfurt a/M. 
und Erfurt (abgesandt am 28. v. Mts.). 

No. 2508 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Ab- und Zurechnung von Bahnstrecken von 
DREH MEN, zu den Vereins-Bahnstrecken (abgesandt am 
1. d. Mts.). 

No. 2509 vom 31. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Ver- 
eins-Bahnstrecken (abgesandt am 1. d. Mts.). 

No. 2558 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Ver- 
eins-Bahnstrecken (abgesandt am 2. d. Mts.). 


Aus Württemberg. 
Kirchheimer Eisenbahn. Ermsthalbahn. 


Am 21. Mai fand zu Kirchheim u./Teck die diesjährige 
Generalversammlung der Aktionäre der bezeichneten Gesell- 
schaft statt. Vertreten waren 261 Aktien mit 129 Stimmen. 
Nach dem Berichte des Vorstandes des Verwaltungsrathes, 
Fabr. Faber, kamen im abgelaufenen Geschäftsjahre allein 
60 000 Ctr. nach Kirchheim. Die Betriebseinnahmen belaufen 
sich auf 113 904 ‚4, die Ausgaben einschliesslich derjenigen für 
den Erneuerungsfonds auf 59912 44, also Ueberschuss: 
53992 4 Da hiervon statutengemäss für den Erneuerungs- 
und Reservefonds sowie für Amortisation 10184 44 abgehen, so 
bleiben als reiner Ueberschuss 41 756 X. Es wurde beschlossen 
17 202 4, das ist 35 44 (nicht 85 44 wie in No. 40 d. Zte. infolge 
eines Drucktehlers angegeben wurde) für die ganze Aktie zu 
500 „4 als Dividende zu vertheilen, 16000 .4 zu ausserordent- 
licher Schuldentilgung zu verwenden, dem Unterstützungsfonds 
1054 4 zuzuweisen und auf neue Rechnung 7500 #4 zu über- 
tragen. Gegen das Jahr 1874 waren die Ausgaben um 24 000 44 
geringer und hat die Möglichkeit, neben der Dividende noch 
fast ebensoviel für die Schuldentilgung verwenden zu können, 
hauptsächlich in der Verringerung der Ausgaben (weniger in 
gesteigerten Einnahmen) den Grund. Zum Vorstand wurde 
Fabrikant E. Faber wiedergewählt. 

Aus Urach, den 21. Mai 1837 erhalten 
Direktion der Ermsthalbahn folgende Mittheilung: Heute 
tagte im Rathhaussaal dahier die Generalversammlung der 
Aktionäre der Ermsthalbahngesellschaft, in welcher 602 Aktien 
vertreten waren. Als erster Gegenstand kam zur Berathung 
der vom Gesellschaftsvorstand Direktor Leo erstattete Rechen- 
schaftsbericht über das Verwaltungsjahr 1886. Diesem Bericht 
ist zu entnehmen, dass die Ergebnisse des Berichtsjahres über 
Erwarten günstige gewesen sind und dass namentlich aus dem 
Güterverkehr infolge allgemeiner Steigerung der gewerblichen 
und kommerziellen Produktion, wie insbesondere der Ver- 
frachtung beträchtlicher Mengen Basaltsteine, eine nicht un- 
erhebliche Mehreinnahme erzielt worden ist. Die Betriebs- 
resultate sind im einzelnen folgende: Betriebseinnahmen 
119 621,56 „4, Betriebsausgaben 39 130,05 #4 = 33 pCt. der Roh- 
einnahme, Betriebsüberschuss 80 491,51 4 = 5,46 pCt. des rest- 
lichen Anlagekapitals ä 1474200 44 _Von dem Betriebsüber- 
schuss, der sich einschliesslich des Uebertrags vom Vorjahr 


wir von der 
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von 4966,21 „44 auf 85.457,72 44 erhöht, war zunächst die plaı 
mässige Tilgungsquote der Prioritätsanleihe von 7200 
nebst 41/, pCt. Zins aus 701400. restlichem Betriebska 
von 31563 „4 zusammen der Betrag von 38763 #4 zu 
streiten, nach deren 2 DAle ein Reingewinn verbleibt 
46 694,72 A, welcher nach den von der Generalversammlu 
einstimmig genehmigten Anträgen der Direktion und des A 
sichtsraths verwendet wird wie folgt: Vertheilung einer Di 
dende von 97 44 pro Aktie (= 4, pCt.) thut auf 1300 St 
Aktien 35100 4 Rücklage in den Erneuerungsfonds 6 394,72 
Vortrag auf neue Rechnung 5200 #4 Nunmehriger Besta 
des Reservefonds 78000 4, des Erneuerungsfonds 30 713,93 
des Betriebsfonds 5200 „4, des Amortisationsfonds 21 204,78 M 
Gesammtbetrag dieser Reserven 135 118,66 4 n 

Bei der Ergänzungswahl des Aufsichtsraths wurden di 
austretenden Mitglieder Dr. K. Steiner und Konsul J. Federer 
aus Stuttgart, sowie Kaufmann C. Lenz aus Urach wiedeı 
gewählt. 


Aus Bayern. 
© München, 29. April. Der provisorische Rechnungs 
abschluss über den Betrieb der Staatseisenbahnen im Jahr 
1886 lässt ein zufriedenstellendes Ergebniss erkennen. Es is 
nämlich gegenüber der für 1 Jahr der laufenden Finanzperiod 
budgetirten Bruttoeinnahme von 86 293 183 „4 eine solche vo 
86 284 843 44 angefallen und es hat die Bruttoausgabe, wel 
mit 50 802383 44 budgetirt ist, nur 49 393 340 „4 erfordert. 
Bruttoeinnahme ist sonach gegen den Budgetsatz nur 
8340 4. zurückgeblieben, während das Ausgabeerforderniss ui 
1409 043 4 geringer war, so dass die Reineinnahme des Jahres 
1886 von 36891503 „4 die mit 35490800 „4 im Budget ange 
setzte Reineinnahme um 1400703 44 überschreitet. Abgese 
davon, dass die angegebenen Ziftern der wirklichen und 
budgetirten Bruttoeinnahme einen Beweis für die zutreffe 
Würdigung der wirthschaftlichen Momente liefern, welche ins 
besondere bei Veranschlagung der eigentlichen T'ransportei 
nahmen zu erwägen sind, ist das für das erste Jahr de 
XIX. Finanzperiode 1886 und 1887 erzielte Ergebniss insof: 
erfreulich, als es sich bei den Budgetansätzen bekanntlich u 
die Durchschnittsziffer der für 2 Jahre ermittelten Anschla 
ziffern handelt und der Einnahmeanfall des ersten Jahres ei 
Finanzperiode in der Regel unter jenem für das zweite J 
bleibt. Sehr günstig stellt sich aber eine Vergleichung 
Brutto- und Reineinnahme des Jahres 1886 mit den bezügliche 
Ergebnissen des Jahres 1885, in welchem erstmals die Konkur 
renz der Arlbergbahn zur vollen Wirkung gelangte. 
1835 


Es betrugen im Jahre 1886 
die Bruttoeinnahme 83 839 086 4 86 284 843 MM 
Reineinnahme . 34 986412 „ 36891503 u 


und es übersteigt daher die Bruttoeinnahme des Jahres 1 
jene von 1885 um 2445 757 4, und die Reineinnahme des erste 
jene des letzteren Jahres um 1905 091 #4 Die Fortdauer frieı 
en Verhältnisse und der von denselben abhängigen Verkehrs 
entwickelung vorausgesetzt, dürfen wir auch von dem Jahr 
1837 zufriedenstellende Ergebnisse aus dem Betriebe der Bayer! 
schen Staatseisenbahnen und die allmähliche Ausgleichung de 
durch die Arlbergbahn hervorgerufenen Einnahmeentgang 
erwarten. i 
Wir können noch anfügen, dass auch die Bayerisch 
Bodenseedampftschifffahrt den im Budget für 1 Jahr 
X VIII. Finanzperiode vorgesehenen Anfall an Reineinnah 
im Jahre 1886 bedeutend überholt hat, indem dieselbe nach d 
provisorischen Rechnungsabschluss 97 601 #4 beträgt, währen 
das Budget nur 46550 44 annimmt. d 


Vom 1. Juni l. J. an kommen im Verkehr der Bayerischen 
Staatseisenbahnen unter sich Blankobilletszur Einführun; 
Der Zweck der Einrichtung ist, die unmittelbare Abfertigung 
von Reisenden von jeder Bayerischen Staatseisenbahnstation 
ausnahmlich der Haltestellen und Lokalbahnstationen — nat 
jeder Bayerischen Staatseisenbahnstation — ausnahmlich 

okalbahnstationen — zu ermöglichen. Hiernach kön 
Blankobillets nach Haltestellen ausgefertigt, jedoch solche ı 
Haltestellen nicht verlangt werden. ie Bahnen mit Loka 
bahnbetrieb sind von dem Verkehre mit Blankobillets ausge 
schlossen. Blankobillets werden nur für gewöhnliche Z 
und zwar zur einfachen Fahrt für die I. II. und III. Kla 
zur Hin- und Rückfahrt für die II. und III. Klasse aufgelegt. 
Mit Einführung des neuen Militärtarifs am 1. Oktober I. 


I., II. oder III. Klasse auch für mehrere Personen abgegel 
werden. Das Gleiche ist der Fall bei Blanko-Militärbillets. 


B 
2 


Ir vom Reichs-Eisenbahnamt. 


1. Berichtigungen. 


i priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. Elbeumschlagsverkehre. Die 
in No. 37 vom 14. Mail. 'J. verlautbarten 
' Frachtsätze für Cellulose, Holzzeugmasse 
etc. für die Relationen Wien-Laube, 
 Tetschen / Bodenbach » Landungsplatz, 
" Aussig - Landungsplatz und Dresden- 
Elbkai finden nicht im Reklamations- 
wege sondern gleich im Kartirungswege 
Anwendung. 

Wien, den 27. Mai 1837. (1233) 
Die Betriebsdirektion. 


2 
bi 


vs 2. Eröffnungen. 


' Eröffnung der Haltestelle Wehbach 
‚ für den Wagenladungsverkehr. Am 
1. Juni d. J. wird die dem Königlichen 
Eisenbahn-Betriebsamt zu Altena unter- 
stellte Bahnstrecke Kirchen - Wehbach 
mit der Station Wehbach für den Wagen- 
_ ladungsverkehr eröffnet. 

Y, Für die neue Bahnstrecke haben die 
, Bestimmungen der Bahnordnung für 
_ Deutsche Eisenbahnen untergeordneter 
"Bedeutung vom 12. Juni 1378, des Betriebs- 
 reglements für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands sowie der Lokaltarife für den 
isenbahn - Direktionsbezirk Elberfeld 
ültigkeit. 

Mit dem Tage der Eröffnung treten 
ie für die Station Wehbach in dem 
Lokal-Gütertarif bezw. Ausnahmetarif B 
für die Befördernng von Steinkohlen etc. 
vom 1. Januar 1887 sowie in dem Tarif- 
 heft 2 für den Rheinischen Nachbar- 
_ verkehr nebst den dazu erschienenen 
Nachträgen enthaltenen Entfernungen 
und Frachtsätze in Kraft. 

- Elberfeld, den 26. Mai 1897. _ (1234) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


ab wird mit Ge- 
! des Herrn Ministers der 
‚öffentlichen Arbeiten das Königliche 
-Eisenbahn-Betriebsamt zu Frankfurt a/M. 
die Verwaltung und den Betrieb des dem 
Königlichen Eisenbahn-Betriebsamte zu 
Wiesbaden unterstellten Bahnhofs Frank- 
rt a/M. (Taunusbahn) und die Strecke 
ebstock - Bockenheim exkl. - Louise 
exkl. für dasselbe übernehmen. 1 

-  Demgemäss sind in den zur Zuständig- 
"keit der Königlichen Eisenbahn-Betriebs- 


F 


vom Königlichen Eisenbahn-Betriebsamt 
zu Wiesbaden erledigt, insoweit sie nicht 
‚in geeigneten Fällen, unter Benachrich- 
figung der Antragsteller an das König- 
li ln Betriebsannt zu Frank- 
a/M. abgegeben werden. (1235) 
- Frankfurt a/M., den 31. Mai 1887. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Kartenwerke. 


Uebersichtskarte der Eisenbahnen Deutschlands bear- 
In 4 Blättern. 
1: 1000000. E. S. Mittler & Sohn, Königliche Hofbuchhand- 
Jung, Berlin SW. 12, Kochstrasse 68-70. 
"Angabe der Eisenbahn-Direktionsbezirke 6 .4 


1% Wir haben auf diese treffliche Karte bereits in No. 36 
8. 340 anerkennend hingewiesen. Besonders hervorheben wollen 
“wir nachträglich noch, dass auch eine kolorirte Ausgabe 
"der Karte erschienen ist. Auf derselben sind die Preussischen 

"Direktionsbezirke farbig auseinander gehalten, während (auf 
dem Rande der Karte) die Betriebsamtsbezirke mit ihren ein- 


5.4 Kolorirt mit 


Bade 3 3 je 


zelnen Bahnlinien einzeln aufgeführt werden. 
kolorirten Ausgabe stellt sich nur um 1 4 höher als die nicht 
und ist dieselbe so sauber und klar ausge- 
führt, dass wir diese Ausgabe ganz besonders noch empfehlen 


kolorirten Blätter 
Massstab 


möchten. 


gehalten hat, 


4. Verkehrsstörungen. 

Direktion der K. Ung. Staatsbahnen. 
Auf der Strecke Piski-Szäszväros (Broos) 
und auf der Strecke Gyeres-Torda wurde 
infolge eingetretener Beschädigung des 
Bahnkörpers durch Hochwasser am21. Mai 
1. J. der Gesammtverkehr eingestellt und 
dürfte die Verkehrsstörung beiläufig 
8 Tage dauern. 

Budapest, am 27. Mai 1887. 

Die Direktion. 


5. Güterverkehr. 

Staatsbahn - Güterverkehr Bromberg- 
Berlin. Im Staatsbahn - Güterverkehr 
Bromberg-Berlin tritt mit sofortiger 
Gültigkeit im Verkehr zwischen Ober: 
Streit und Thorn für die im Ausnahme- 
tarif 7 genannten Steinsorten an Stelle 
des Ausnahmesatzes 0,83 44 der er- 
mässigte Satz 0,76 .& für 100 kg in Kraft. 
Ausserdem sind auf Seite 39 des Nach- 
trags VI in der vorletzten Zeile der Sta- 
tionsname „Guben“ in „Lüben“ sowie im 
Haupttarif die Entfernungen für Berlin, 
Görlitzer Bahnhof nach: 
Berlin, Ostbahnhof . von 21 auf 16 km 
Lichtenberg-Friedrichsf. „ 16 „ 11 „ 


(1236) 


GHstrimsganser BE ARE BOTE 
Cüstriner Vorstadt. . el RE 
abzuändern. 


Bromberg, den 1. Juni 1837. (1237) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Hessische Ludwigseisenbahn. Am 
1. Juni ]. J. erscheint der IX. Nachtrag 
zu unserem vom 1. April 1885 gültigen 
Lokalgütertarif. Derselbe ist soweit vor- 
räthig von unserem Tarifbüreau, welches 
auch Auskunft ertheilt, unengeltlich zu 
beziehen. 

Mainz, den 31. Mai 18937. (1238) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 

Verkehr zwischen Ober - Graslitz und 
Sächsischen Stationen. Zum Tarife 
für den Verkehr zwischen Ober-Gras- 
litz (Station der a. priv. BuschtEhrader 
Eisenbahn) und Stationen der Kö- 
niglich Sächsischen Staats- 
eisenbahnen istein vom 15. Juni d.J. 
bezw. von Eröffnung der Strecke Schön- 
berg-Schleiz ab gültiger proviso- 
rischer Nachtrag erschienen, 
welcher Frachtsätze für die an den 
neuen Strecken Geithain - Leipzig und 
Schönberg - Schleiz belegenen Stationen 
enthält. 

Die betheiligten Stationen sowohl, als 
auch unser Verkehrsbüreau in Dresden- 
Altstadt, Böhmischer Bahnhof, Flügel C, 
ertheilen nähere Auskunft hierüber. 

Dresden, den 28. Mai 1837. (1239) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juni ]. J. gelangt 
der I. Nachtrag zum Badisch-Württem- 
bergischen Gütertarif vom ]. April l. J. 
— u. A. enthaltend: Frachtsätze für 
Station Roth -Malsch, den neuen Aus- 


Berichtigung. 


Der Preis dieser 


In No. 39 S. 359 Anmerkung ist irrthüm- 
lich als Redner, welcher den Vortrag über Strassenbahnen mit 
Seilbetrieb in Nordamerika im Verein Deutscher Ingenieure 
der Königliche Eisenbahn-Maschineninspektor 
Sillies genannt worden, während Herr Civilingenieur W. Voit 
jenen Vortrag gehalten hat. 
sich in No. 235 (nicht 233) von Glaser’s „Annalen“ abgedruckt, 


Der vollständige Vortrag findet 


1. Offizielle Anzeigen. 


nahmetarif No. 12 (für Rieinuskuchen- 
mehl) ete. — zur Einführung. 
Exemplare desselben werden von un- 
sern Dienststellen kostenfrei abgegeben. 
Karlsruhe, den 26. Mai 1837. (1240) 
Generaldirektion. 


Lokaltariffür den Eisenbahn-Direktions- 
bezirk Berlin. Vom 1. Juni d. J. ab 
findet der für die Beförderung von Braun- 
kohlen, Braunkohlenkokes und Braun- 
kohlenbriquets zwischen Bückersdorf 
und Berlin, Anhalt-Dresdener Bahnhof, 
bestehende Ausnahmetarifsatz von 0,26 4 
für 100 kg auch auf die vor Berlin be- 
legenen Stationen Mahlow, Marientelde, 
Rangsdorf und Zossen Anwendung. 

Berlin, den 26. Mai 1887. (1241) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Güterverkehr mit der Prinz-Heinrich- 
Bahn. In den Ausnahmetarif 3 (für Roh- 
eisen etc.) der Tarithefte No. 2 und 8 ist 
mit Wirkung vom 25. d. Mts. für den 

Verkehr zwischen Rodingen Französische 
Grenze und der Station Rothe Erde bezw. 
Rothe Erde A..J. ein ermässigter Fracht- 
satz von 5,45 4 für 1000 kg aufgenommen. 

Köln, den 25. Mai 1887. (1242) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 
zugleich Namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Güterverkehr mit der Prinz-Heinrich- 
Bahn. Am 1. Juni d. J. tritt der Nach- 
trag V zum Taritheft 7, enthaltend Fracht- 
sätze für die Station Urbach des Direk- 
tionsbezirks Köln (rechtsrheinisch), an- 
derweite Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 3 für Roheisen etc. und Aufhebung 
der Vorbemerkung des Haupttarifs, in 
Kraft, welcher an die Besitzer des Haupt- 
tarifs unentgeltlich abgegeben wird. 

Köln, den 27. Mai 1887. (1243) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Staatsbahnverkehr Berlin - Breslau. 
Am 1. Juni cr. tritt zu dem Anhange des 
Staatsbahn-Gütertarifs Berlin-Breslau ein 
Nachtrag III in Kraft, durch welchen 
Aenderungen der Spezialbestimmungen 
zum DBetriebsreglement und der spe- 
ziellen Tarifvorschriften, Ausnahme- 
trachtsätze für bestimmte Stückgüter 
sowie direkte Frachtsätze nach Berlin, 
Central-Markthalle, eingeführt werden. 
Der Nachtrag ist bei den Verkaufsstellen 
des Tarifs unentgeltlich zu haben. 

Breslau, den 26. Mai 1897. (1244) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Lokal-Vieh- ete. Tarif für den Eisen- 
bahn - Direktionsbezirk Erfurt und die 
Thüringischen Privatbahnen. Mit dem 
1. Juni d. J. gelangt der Nachtrag IV 
zu dem vorbezeichneten Tarife zur Ein- 
führung, Derselbe enthält: 

I. Erweiterung des Geltungsbereiches 

des Tarifes durch Aufnahme der 
Weimar-Berka-Blenkenhainer Bahn. 


IT. Aenderung und Ergänzung der Tarif- 
vorschriften. - 

Die in dem Nachtrage enthaltenen 
Sätze für die Stationen der Weimar- 
Berka -Blankenhainer Bahn treten mit 
Eröffnung dieser Bahn für den Verkehr 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren in Kraft. 

Soweit durch den Nachtrag Fracht- 
erhöhungen eintreten, bleiben die seit- 
herigen Tarifsätze noch bis zum 1. Juli 
d. J. in Geltung. . 

Der Nachtrag ist durch die Abferti- 
gungsstellen der am Tarif betheiligten 
Bahnen zu beziehen. 

Erfurt, den 26. Mai 1837. (1245) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheilisten Verwaltungen. 


Lokal - Gütertarif für den Eisenbahn- 
Direktionsbezirk Erfurt und die Thürin- 
ischen Privatbahnen. Mit dem 1. Juni 
gelangt zu dem vorbezeichneten 
Tarife der Nachtrag XI zur Einführung. 

Derselbe enthält: 

. Ergänzung des Titelblattes. 

. Aenderung von Stationsnamen. 

. Aenderung des Tarifs für die Güter- 
beförderung auf Verbindungsbahnen. 

. Aufhebung von Tarifsätzen. 

. Neue bezw. abgeänderte Entfernun- 
gen und Tarifsätze für die Stationen 
Berka, Blankenhain, Grunstedt, 
Hetschburg, Holzdorf, Martinswerk, 
Nohra, Saalborn, Tannroda und 
Weimar der Weimar-Berka-Blanken- 
hainer Bahn, gültig vom Tage der 
Eröffnung des Güterverkehrs auf der 
Weimar-Berka-Blankenhainer Bahn. 
6. Berichtigungen. 

Soweit durch den Nachtrag Fracht- 
erhöhungen eintreten, bleiben die seit- 
herigen Frachtsätze noch bis zum 1. Juli 
d.J.in Kraft. Nachtragsexemplare kön- 
nen von den Güterexpeditionen .der be- 
theilisten Bahnen käuflich bezogen 
werden. 

Erfurt, den 26. Mai 1887. (1246) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

im Namen der betheilisten Verwaltungen. 

Berlin-Thüringisch-Bayerischer Eisen- 
bahnverband. Durch den am 10. Juni.d.J. 
in Kraft tretenden NachtragIX zu TheilII 
des Verbandsgütertarifs werden die Sta- 
tion Burxdorf des Eisenbahndirektions- 
bezirks Erfurt, sowie die Stationen Berka, 
Blankenhain, Nohra, Tannroda und Wei- 
mar der Weimar -Berka- Blankenhainer 


se. wm 


Eisenbahn in den Verbandsverkehr auf- 


genommen. 

Ausserdem enthält der Nachtrag ander- 
weite Tarifkilometer bezw. Frachtsätze 
der allgemeinen Tarifklassen für ver- 
schiedene Verkehrsverbindungen, Ergän- 
er und Aenderungen der Ausnahme- 
tarife für Stammholz, sowie für Holz des 
Sp.-T. III, ferner neue Ausnahmefracht- 
sätze für bestimmte Stückgüter und Auf- 
hebung der Transitsätze für Eger und 
Franzensbad. Die in dem Nachtrage ent- 
haltenen Tarifänderungen für die Sta- 
tionen Eisenstein und Salzburg, sowie 
die darin vorgesehenen Ausnahmefracht- 
sätze für bestimmte Stückgüter finden 
sofort Anwendung. Der Nachtrag kann 
von den betheiligten Verbandsstationen 
unentgeltlich bezogen werden. 

Erfurt, den 24. Mai 1897. (1247) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Berlin. Vom 1. Juni d. J. kommt Nach- 
trag V zur Einführung. Derselbe ent- 
hält Entfernungen für die Haltestelle 


; ‚ Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. i 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, ü 
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Uder, gültig ab 1. Juni und Eröffnung 
des neuen Bahnhofs der Preussischen 
Staatsbahnen Frankfurt a/M. am 1. Juli 
d. J. Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Expeditionen. 
Frankfurt a/M., den 21. Mai 1837. (1248) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 
Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr. 
Für Güter der Spezialtarife II und III 
treten im Verkehre zwischen Ludwigs- 
stadt und Bienenmühle am 1. Juni 
d. J. und im Verkehre zwischen Lud- 
wigsstadt und Lausigk sowie Lie- 
bertwolkwitz am 15. Juni d. J. direkte 
Frachtsätze in Kraft, welche bei den be- 
theiligten Stationen zu erfahren sind. 
Dresden, am 26. Mai 1887. (1249) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Lokalgütertariff. Am 1. Juni d. J. 
wird die zwischen den Stationen Breslau 
Oderthorbahnhof und Hundsfeld gele- 
gene Haltestelle Schottwitz für die Ab- 
fertigung von Wagenladungsgütern mit 
der Massgabe eröffnet, dass Sendungen 
nach dieser Haltestelle nur frankirt und 
von derselben nur unter Ueberweisung 
der Frachten und Nebengebühren, in 
beiden Fällen ohne Nachnahme zur Auf- 
lieferung gelangen dürfen. Die bezüg- 
lichen Tarifsätze sind bei den Expedi- 
tionen und in unserm Verkehrsbüreau zu 
erfahren. Zur Annahme und Ausliefe- 
rung von Sprengstoffen, Leichen, Fahr- 


zeugen und lebenden Thieren ist die 
Haltestelle nicht zeeignet. 
Breslau, den 26. Mai 1887. (1250) 


Königliche Eisenbahndirektion. 

Deutsch - Italienischer Güterverkehr 
via Brenner und via Pontebba. Mit 
sofortiger Gültigkeit ist der für Kar- 
toffeltransporte aus Italien im Beiblatt 
zu No. 35 der Vereinszeitung publizirte 
Schnittsatz Peri transit-Magdeburg (Cen- 
tralbahnhof) von 29,81 Fres. unter den 
gleichen Bedingungen auch für Sendun- 
sen nach Magdeburg-Elbbahnhof und 
-Fischerufer anwendbar. 


München, den 24. Mai 1837. (1251) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 
Rheinischer Nachbar -Verkehr. Vieh- 


sendungen zwischen Station Straelen des 
Eisenbahn-DirektionsbezirksKöln (rechts- 
rheinisch) und den Stationen Aachen und 
Aachen T. des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Köln (linksrheinisch) werden vom 
1. Juni d. J. ab bis auf Weiteres auf 
Wunsch der Versender auch über Geldern 
direkt abgefertigt. 

Das Nähere ist bei den betheiligten 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Köln, den 26. Mai 1887. (1252) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinischer Nachbar - Verkehr. Am 
1. Juni d.J. kommen im vorbezeichneten 
Verkehr zur Einführung: 

a) IE ein Nachtrag IV bezw. III zu den 

eften 3, 4 und 5 des Gütertarifs und 
Nachtrag II zum Hefte 3 des Kohlen- 
Ausnahmetarifs vom 1. Januar 1897. 
Dieselben enthalten ausser Berichti- 
gungen Frachtsätze bezw. Tarifkilo- 
meter für die neu aufgenommene 
Station Cattenes des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Köln (linksrheinisch); 

b) Frachtsätze für die Beförderung von 

Eilgütern (zunächst für die Dauer 


air, 


der Badezeit bis 1. Oktober d. J.) für 
Station Creuznach (Bad) des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Köln (links- 
rheinisch); F 

c) Berichtigungen zum Nachtrag II 
Heft 4 des Gütertarifs, 

Soweit die Berichtigungen Fracht: 
erhöhungen in sich schliessen, treten die- 
selben erst am 15. Juli d. J. in Kraft, 

Das Nähere ist bei den Güterexpedi- 
tionen zu erfahren, bei welchen auch 
Exemplare der gedachten Nachträge zu 
haben sind. i 

Köln, den 27. Mai 1887. (1253 
Namens der betheiligten Verwaltungen 

Königliche Eisenbahndirektion j 
(rechtsrheinische). 


Westdeutsch - Oesterreichisch - Ungari 
scher Eisenbahnverband. Verkehr mit 
Oesterreich. (Einführung direkter Aus- 
nahme-Frachtsätze für Holz des Spezial- 
tarifs IIL) 

Am 1. Juni d.J. kommen für den Ver- 
kehr zwischen Station Trotha des Direk- 
tionsbezirks Magdeburg und einzelnen 
Stationen der Böhmischen Westbahn 
direkte Ausnahme-Frachtsätze für Holz 
des Spezialtarifs III zur Einführung. 

Näheres über die Höhe dieser Sätze 
ist bei den betreffenden Güterexpeditionen 
zu erfahren. e: 

Magdeburg, den 27. Mai 1887. (1254) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen 


Staatsbahn - Verkehr Frankfurt a/M.- 
Erfurt. Am 1. Juni 1837 treten die Nach 
träge XIII zum Gütertarifheft 1 und 
XII zum Gütertarifheft 2, sowie Nach 
trag I zum Tarif für die Beförderung 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren in Kraft. 

Dieselben enthalten Aenderungen und 
Berichtigungen, Aufhebung der Entfer- 
nungen und Frachtsätze für Erfurt N. E. 
der vormalisen Nordhausen - Erfurter’ 
Eisenbahn, neue Entfernungen und Sätze 
für die Haltestelle Uder des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Frankfurt a/M. und 
für Berka, Blankenhain, Nohra, Tann- 
roda und Weimar, W. B. Bhf., der an 
einem noch bekannt zu machenden Tage 
für den Güterverkehr zu eröffnenden 
Weimar-Berka-Blankenhainer Eisenbahn, 

Insoweit durch die Nachträge Er 
höhungen der bisherigen Tarifsätze zur 
Einführung gelangen, treten dieselben 
bezüglich der Station Erfurt N. E. erst 
am 1. Juli, im Uebrigen am 15. Juli 188 
in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 
bands - Expeditionen, woselbst auch die 
Nachträge zu haben sind. - a 

Erfurt, den 27. Mai 1837. (1255) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Staatsbahnverkehr Bromberg - Erfurt. 
Am 1. Juni d. J. gelangt Nachtrag I 
zum Vieh- etc. Tarif für vorgenannten 
Verkehr zur Ausgabe. Derselbe enthält: 
Aenderungen und Ergänzungen, ermäs- 
sigte Frachtsätze für Vieh in Wagen- 
ladungen zwischen Leipzig, Eilenburger 
und Thüringischer Bahnhof, und mehre: 
ren Stationen des Eisenbahn-Direktions 
bezirks Bromberg und Aufhebung der 
Frachtsätze für Erfurt, Nordh.-Erf. Bhf. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ab- 
fertigungsstellen, bei welchen auch Nach: 
träge zum Preise von 0,05 „4 für das 
Stück zu haben sind. 

Erfurt, den 27. Mai 1837. (1256) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(Fortsetz, der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


\ 
j 


E 


Berlin, den 4. Juni 1887. 


5. Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


- Staatsbahnverkehr Bromberg - Erfurt. 
"Am 1. Juni d. J. gelangt Nachtrag VI 
zum Gütertarif für den vorgenannten 
"Verkehr zur Ausgabe. | 
Derselbe enthält u. A. neue Entfer- 
nungen für die Stationen Berka, Blanken- 
"hain, Nohra, Tannroda und Weimar der 
"Weimar-Berka-Blankenhainer Eisenbahn 
— gültig vom Tage der Eröffnung dieser 
"Bahn für den Güterverkehr —, eine Be- 
Tichtigung zum Kilometerzeiger, Ergän- 
zungen und Berichtigungen zu den Äus- 
nahmetarifen, sowie Aufhebung der Ent- 
‚fernungen und Frachtsätze für Station 
Erfurt, Nordhausen-Erfurter Bahnhof. 
Nähere Auskunft ertheilen die Ab- 
" fertigungsstellen, bei welchen auch Nach- 
‚träge zum Preise von 0,10 4 für das 
Stück zu haben sind. 
Erfurt, den 27. Mai 1887. (1257) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


-  Nassau-Badischer Verkehr. Am1.k. M. 
"kommt der Nachtrag 4 zur Einführung, 
ericher anderweite Spezialbestimmungen 
"zum Betriebsreglement sowie Tarifvor- 
"schriften. ermässigte und beziehungs- 
reise neue Frachtsätze der allgemeinen 
d Ausnahmetarife für verschiedene 
ationen enthält. (1258) 
Frankfurt a/M., den 28. Mai 1887. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


! FBayerisch-Süchsischer Güterverkehr. 
I Die durch Nachtrag II vom 8. Mai d. J. 
zu Heft 7 des Mitteldeutschen Verbands- 
 tarits für den Verkehr zwischen Sächsi- 
- schen Stationen einerseits und der Sta- 
“ tion Gemünden des Eisenbahn-Direktions- 
" bezirks Frankfurt a/M., andererseits, ein- 
Mi eführten Ausnahme - Frachtsätze für 
Sendungen bestimmter Stückgü- 
ter gelten auch im Verkehr mit der 
Station Gemünden der Bayeri- 
schen Staatsbahn. Die für Dres- 


Bir Direktionebezirke Berlin angewen- 
det. 

"Dresden, am 27. Mai 1887. (1959) 
En Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Reichsbahn - Staatsbahnverkehr. Der 
zum 1. Juni d. J. erscheinende 13. Nach- 
trag zum Gütertarif für den Reichsbahn- 
Staatsbahnverkehr vom 1. Januar 1885 
enthält ausser einigen Aenderungen etc. 
der Vorbemerkungen zum Kilometer- 
zeiser, Bestimmungen über die zum 


Wagenladungsverkehrs auf dem neuen 
Bahnhof der Staatsbahnen in Frank- 
furt a/M., über den Uebergang der Nord- 
hausen-Erfurter Bahn an den Preussi- 
chen Staat, sowie Tarifsätze für die 
Haltestelle Plessa, Bezirks Erfurt. 


. Juli d. J. stattfindende Eröffnung des: 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Das Nähere ist auf den Stationen zu 

erfahren. (1260) 
Frankfurt a/M., den 26. Mai 1887. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn - Güterverkehr Altona- 
Frankfurt a/M. Am 1. Juni d. J. wird 
die zwischen den Stationen Heiligenstadt. 
und Arenshausen des Direktionsbezirks 
Frankfurt a/M. belegene Haltestelle Uder 
für den Wagenladungsverkehr er- 
öffnet und gleichzeitig in den Staats- 
bahnverkehr Altona-Frankfurt a/M. auf- 
genommen. 

Die Berechnung der Tarifsätze erfolgt 
wie im Uebrigennach den Entfernungen. 
Die letzteren sind durch Anstoss von 
5 km an die Entfernungen für Heiligen- 
stadt, bezw. von 8 km an die Entter- 
nungen für Arenshausen zu bilden, je 
nachdem die eine oder die andere Rech- 
DE ein günstigeres Resultat er- 
gibt. 

Altona, den 25. Mai 1887. (1261) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Niederdeutscher Verband. 
Am 1. Juni d. J. treten ermässigte 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs Eb 
(Eisen des Spezialtarifs II etc.) für den 
Verkehr zwischen Rheinisch - Westfäli- 
schen Stationen einerseits und den Meck- 
lenburgischen Stationen Rostock und 
Wismar andererseits in Kraft. Das 
Nähere ist bei den betheiligten Güter- 
expeditionen zu erfahren. 

öln, den 27. Mai 1887. (1262) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Am 1. Juni d. J. wird die Haltestelle 
Kreuznach (Bad) des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Köln (linksrheinisch) — vor- 
läufig auf die Dauer der Badesaison — 
für die direkte Beförderung von Eil- 
zütern im Staatsbahnverkehr Hannover- 
Köln (linksrheinisch) eröffnet. Bis zur 
Herausgabe eines bezüglichen Tarif- 
nachtrags werden der Frachtberechnung 
die im Tarif für den vorbenannten Staats- 
bahngüterverkehr für die Station Lan- 
genlonsheim des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks-Köln (linksrheinisch) enthaltenen 
Entfernungen mit einem Zuschlag von 
9 km zu Grunde gelegt. 

Hannover, den 27. Mai 1887. (1263) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligsten Verwaltungen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
In dem Tarife für den Tirol-Vorarlberg- 
Südwestdeutschen Güterverkehr vom 
1. Juni 1886 ist ein vom 10. Juni 1. J. 
ab gültiger Nachtrag II erschienen, 
welcher eine Aenderung des Vorwortes 
im Haupttarife, Frachtsätze für die Sta- 
tionen der neueröffneten Bahnstrecke 
Freiburg i. Br. - Neustadt i. Schwarzw. 
und die Badische Station Schiltach sowie 
die seit Ausgabe des I. Nachtrages in 
ehr getretenen Tarifergänzungen ent- 

ält. 


I. Offizielle Anzeigen. 


Exemplare des Nachtrags sind bei den 
Verbandstationen unentgeltlich zu be- 
ziehen. 

Karlsruhe, den 28. Mai 1887. 

Generaldirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zu dem auch im Verkehre zwischen der 
diesseitigen Station Waldshut und Ost- 
schweizerischen Stationen Anwendung 
findenden Reglement und Tarife der 
Schweizerischen Bahnen für den Trans- 
port lebender Thiere (vom 1. Ja- 
nuar 1877) tritt am 1. Juni d. J. der 
fünfte Nachtrag, Aenderungen der Trans- 
portbestimmungen enthaltend, in Kraft. 

Karlsruhe, den 27. Mai 1837. (1265) 

Generaldirektion. 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Der auch im Verkehre OÖstschweizerischer 
Stationen mit den diesseitigen Stationen 
Basel und Waldshut Anwendung fin- 
dende internschweizerische Ausnahme- 
tarif No. 1 für Bierin Fässern ist 
in meuer, vom 1. Juni l. J. ab gültigen 
Auflage herausgegeben worden. 

Karlsruhe, den 27. Mai 1837. 

Generaldirektion. 


Frankfurt-Hessischer Wechselverkehr. 
Am 1. Juni cr. wird die am gleichen 
Tage zu eröffnende Haltestelle Uder in 
den direkten Verkehr für Wagenladungen 
mit Stationen der Hessischen Ludwigs- 
bahn einbezogen. 

Die Frachtsätze bilden sich nach den 
um 8 km zu erhöhenden Entfernungen 
von Arenshausen in demselben Verkehre. 

Frankfurt a/M., den 26. Mai 1887. (1267) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Sächsisch - Thüringischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 5. Juni tritt zum 
Tarifheft 1 der Nachtrag VI in Kratt. 
Derselbe enthält neben Aenderungen 
und Ergänzungen neue Entfernungen und 
Frachtsätze für die Verkehrsstellen Bel- 
gershain, Hopfgarten i/Sachsen, Lausigk, 
Lauterbach - Steinbach, Liebertwolkwitz, 
Otterwisch und Tautenhain der Sächsi- 
schen Staatsbahn, sowie Bestimmungen 
wegen des Ueberganges des Nordhausen- 
Erfurter Bahnunternehmens auf den 
Preussischen Staat. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Güterexpeditionen, woselbst 
auch der Nachtrag zu erhalten ist. 

Erfurt, den 28. Mai 1887. (1268) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Staatsbahnverkehr Bromberg - Berlin. 
Am 1. Juni d. J. tritt für Steine des 
Spezialtarits IJI im Verkehr zwischen 
der diesseitigen Haltestelle Ober - Streit 
und Station Thorn des Direktionsbezirks 
Bromberg ein Ausnahme-Frachtsatz von 
0,76 „4 für 100 kg in Kraft. 

Berlin, den 26. Mai 1837. (1269 H&V) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Deutsch - Polnischer Verband. Vom 
1. Juni 1887 ab wird die Station Barmen 
(Unter-) des Königlichen Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Elberfeld in das Tarif- 
heft No.3desDeutsch-Polnischen 


(1264) 


(1266) 


Eisenbahnverbandes aufgenom- 
men. Nähere Auskunft über die Höhe 
der Tarifsätze geben die Verbands- 
stationen und die unterzeichnete Ver- 
waltung. 

Bromberg, den 27. Mai 1887. (1270) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Dortmund - Gronau - Enscheder Eisen- 
bahngesellschaft. Mit dem 1. Juni d. J. 
tritt zu unserm Lokal-Gütertarife vom 
1. September 1882 der Nachtrag II in 
Kraft, enthaltend Ausnahmetarit für be- 
stimmte Stückgüter. Exemplare dieses 
Nachtrags sind bei unsern Güterexpe- 
ditionen und in unserm Geschäftslokale 
hierselbst unentgeltlich zu haben. 

Dortmund, den 30. Mai 1887. 

Die Direktion. 

Staatsbahnverkehr Magdeburg-Erfurt. 
Am 1. Juni d. J. treten Nachtrag XII 
zum Gütertarifheft 1, Nachtrag IX zum 
Gütertarifheft 2 und Nachtrag III zum 
Tarif für Leichen, Fahrzeuge und lebende 
Thiere in Kraft. 

Diese Nachträge enthalten Entfernun- 
gen für die neu einbezogenen Stationen 
Berka, Blankenhain, Nohra, Tannroda 
und Weimar der Weimar-Berka-Blanken- 
hainer Eisenbahn, gültig vom Tage der 
Eröffnung dieser Bahn auch für den 
Güter- etc. Verkehr, Aufhebung der 
Frachtsätze für die Station Erfurt N. 
E. Bhf., Berichtigungen und Ergänzungen. 
Insoweit durch diese Nachträge Fracht- 
erhöhungen herbeigeführt werden, treten 
dieselben erst am 1. Juli d. J. in Kraft. 

Auskunft ertheilen die betheiligten 
Güterexpeditionen, woselbst die Nach- 
träge auch käuflich zu haben sind. 

Erfurt, den 28. Mai 1837. (1272) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Zum Hannover-Bayerischen Verbands- 
Gütertarif (Heft No. 1), gültig vom 
1. Mai 18937 an, ist ein Berichtigungsblatt 
herausgegeben, welches bei den Güter- 
expeditionen der Verbandsstationen ein- 
gesehen und von den Inhabern des ge- 
dachten Tarifs unentgeltlich bezogen 
werden kann. Das Berichtigungsblatt 
enthält ausser der Beseitigung einiger 
Druckfehler, eine anderweite Fassung 
der Bestimmung über Verwendung von 
Wagen mit anderer Tragkraft als 10.000 
Kilogramm, gültig vom 1.Mai cr., ferner 
eine Vorschrift über die vom 1. Juni 1.J. 
an erfolgende Einbeziehung der Bayeri- 
schen Station Achdorf in den direkten 

(197 


Güterverkehr. 

Hannover, den 27. Mai 1887. ) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch Namens der betreffenden Verbands- 
Verwaltungen. 

Vom 1. Juni d. J. ab wird die Halte- 
stelle Kreuznach (Bad) des Direktions- 
bezirks Köln (linksrh.) für den Eilgut- 
verkehr in den Staatsbahn - Gütertarif 
Frankfurt a/M. - Köln (linksrh.) vom 
1. August 1883 einbezogen. Der Fracht- 
berechnung werden die Tarifentfernungen 
der Station Langenlonsheim zuzüglich 
9km zu Grunde gelegt. Näheres ist bei 
den betreffenden Expeditionen 
fahren. 


(1271) 


>} 


zu er- 


Frankfurt a.M., den 97. Mai 1837. (1274) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-Oesterr. Verbandsverkehr. 
Am 1. Juni 1887 gelangt zu den Tarif- 
heften 1 und 2 des Östdeutsch-Oester- 
reichischen Verbandes Theil II je ein 
Nachtrag V zur Einführung. 

Diese Nachträge enthalten die Ergän- 
zung der Bestimmung über zeitweise 
Kürzung der Frachtsätze, Erweiterung 
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der Klassen- und Ausnahmetarife, Ein- 
führung neuer Ausnahmetarife für Bier, 
Eisen und Giesserei-Roheisen im Heft 1, 
Granitsteine, Bier in Mengen von 10000 
Kilogramm, eiserne Wasserleitungsröhren 
und Asphalt etc. im Heft 2, Gültigkeits- 
verlängerung des Ausnahmetarifes für 
Borke im Heft 1 und für Glassand im 
Nachtrage III zum Heft2, sowie Berich- 
BEBEEn: 
ruckexemplare der Nachträge sind 

bei den betheiligten Verwaltungen zu 
beziehen. 

Wien, am 29. Mai 1887. (1275) 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn, 
Namens der betheilisten Oesterr. Ver- 
waltungen. 


K. K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Erhöhung der Ungari- 
schen Transportsteuer. Vom 
1. Juli 1887 angefangen wird im Sinne 
des Ungarischen Gesetzartikels XIV ex 
1887 die auf den Ungarischen Eisenbahnen 
bei Frachtsendungen zur Einhebung ge- 
langende Transportsteuer von 3 pCt. auf 
5 pCt. erhöht. 

emzufolge werden sich auch die in 
den Tarifen Ungarn-Laube und Ungarn- 
Dresden Elbkai vom 1. September 1885, 
sowie in den Nachträgen derselben ent- 
haltenen Frachtsätze entsprechend er- 
höhen. 

Diese Erhöhungen gelangen durch Aus- 
gabe von Steuerzuschlags-Tabellen in 
Form von Tarifsnachträgen zur Ein- 
führung, welche s. Z. von den betheilig- 
ten Verwaltungen und der unterzeich- 
neten Generaldirektion bezogen werden 
können. 

Wien, am 27. Mai 1887. 


(1276) 
Die Generaldirektion. 


K.K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlagsverkehr. Für 
Maschinen, zusammengesetzt oder zer- 
legt, treten 14 Tage nach erfolgter 
Publikation im „Centralblatt für Eisen- 
bahnen und Dampfschifffahrtder Oesterr.- 
Ungar. Monarchie“ unter Berücksichti- 
gung der in demselben enthaltenen spe- 
ziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im KReklamations- 
wege bis auf weiteres, längstens bis 
Ende laufenden Jahres in Kraft: 

Von Laube, resp. bei Aufgabe von 

Tetschen/Bodenbach- 10.000 kg 

Landungsplatz und pro Frachtbrief 
Aussig-Landungsplatz und Wagen 

nach Rothkosteletz 0,74 A 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
10 48 Schleppbahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 27. Mai 1887. (1277) 

Die Betriebsdirektion. 

K. K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. Für Langholztransporte von 
Würbenthal (Mähr.- Schlesische Central- 
bahn) nach Bodenbach/Tetschen transit 
wird, von dem in der Vereinszeitung vom 
12. Januar 1887, No. 3 sub Zahl 113 

ublizirten Frachtsatze, eine weitere 
"rachtermässigung von 0,05 44 pro 100 kg 
im Refaktiewege his auf weiteres, läng- 
stens bis Ende Dezember 1837 unter Be- 
rücksichtigung der bisher gültigen Be- 
stimmungen zugestanden. 

Wien, am 27. Mai 1897. (1278) 

Die Betriebsdirektion. 


Galizischer Gemeinschafts - Verkehr. 
Mit 1. Juli bezw. 1. August d. J. (soweit 
Frachtsatzerhöhungen vorkommen) treten 
in obigem Verkehre folgende Tarifnach- 
träge in Kraft, und zwar: 


zu Tarifheft 1, Nachtrag vw 
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Diese Nachträge sind in den Verban 


stationen, sowie bei den betheiligte 
Verbandverwaltungen zu beziehen. 
Wien, am 3. Juni 1837. 2 
Die Generaldirektion 4 

der K.K. priv. Galiz. Carl-Ludwig-Bahj 
Namens der betheiligten Bahnverwal 
tungen. f 


K. K. priv. Oesterreichische _Nord 
westbahn. Elbeumschlagsverkehr. Fü 
Wolle aller Art und Wollabfälle (exk 
Schlackenwolle und Baumwolle) trete 
14 Tage nach erfolgter Publikation 
„Centralblattfür Eisenbahnen und Damp 
schifffahrt der Oesterr.-Ungar. Monarchie 
unter Berücksichtigung der in demselbe 
enthaltenen speziellen Bedingungen fo, 
gende Frachtsätze pro 100 kg im Re 
mationswege bis auf weiteres, längsten 
bis Ende laufenden Jahres in Kraft. 

Von Laube, resp. 4 

Tetschen/Bodenbach» bei Aufgabe voı 

Landungsplatz und 5000 kg 
Aussig-Landungsplatz pro Frachtbriei 


nac und Wagen 

Brünn, Brüsau-Brünlitz, A 
Skalitz-Boskowitz 1,826 7 
Von Dresden:Elbkai \ 


4 


nac 
Brünn, Brüsau-Brünlitz, E 
Skalitz-Boskowitz 2,21, 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen 
Bodenbach - Landungsplatz und Aussig 
Landungsplatz verstehen sich exklusiv 
10 3 Schleppbahngebühr pro 100 kg. 
Wien, am 97. Mai 1837. a 280 
Die Betriebsdirektion. 


Königl. Ungarische Staatseisenbahnen 
Mit 1. Juli 1887 treten die nachverzeich 
neten Tarife sammt Nachträgen ausse 
Kraft: 4 

1. Spezialtarife für Getreide etc. in 
Verkehre von Stationen der K. K. priv 
Südbahngesellschaft nach Stationen de 
K. K. priv. Südbahngesellschaft, K. K 

riv. Graz-Köflacher Bahn und Ungaz 

estbahn, gültig vom 15. Dezember 188] 

2. Tarif für Getreide ete. im Verkehr 
von der Station Raab (U. W.-B.) nac) 
Stationen der K. K. priv. Südbahnge 
sellschaft und der K. ® priv. Graz-Kö 
lacher Bahn, gültig vom 1. Januar 18% 

3. Spezialtarıf für Getreide ete. i 
Verkehre von Stationen der K. K. priv 
Südbahngesellschaft und der K. K 
Oesterr. Staatseisenbahn - Gesellschaft 
nach Stationen der K. K. priv. Südbahn 
gesellschaft und von Stationen der K. K 

riv. Südbahngesellschaft nach Stationei 
Ber K. K. priv. Wien-Pottendorf - Wr 
Neustädter Bahn, gültig vom 1. de 
nuar 1882. a 

4. Tarif für den Transport von G 
treide etc. im Verkehre zwischen de 
Station Stuhlweissenburg (S. B.) und de 
Stationen der K.K.priv. Oesterr. Staats 
eisenbahn-Gesellschaft (Wien - Neu Szö 
nyer ra gültig vom 1. Januar 1882. 

5. Spezialtarif für Mineralkohle, Koaks 
etc. im Verkehre von Stationen der K. K 
priv. Mohäcs - Fünfkirchner Bahn, Kg] 

riv. Fünfkirchen - Barcser Bahn un 

. K. priv. Südbahngesellschaft nad) 
Stationen der K. K. priv. Wien-Potter 
dorf-Wr. Neustädter Bahn, ferner vor 
Stationen der K.K. priv. Südbahngesell 
schaft nach Stationen der K. 


> a ig Burg dd: 


Staatseisenbahn - Gesellschaf 
gültig vom 1. Januar 1882. : 
6. Spezialtarif für Mineralkohlen, Koaks 
und Briquetts von Stationen der K.K. 
priv. Mohäcs - Fünfkirchner Bahn und 
der Kg]. priv. Fünfkirchen-Barcser Eisen- 
bahn nach Stationen der K. priv. 
Südbahngesellschaft, gültig vom 1. Ja- 
nuar 1882. 
- 7. Ausnahmetarif für Mineralkohle etc. 
von Szäszvär Mäza im Südwest-Oesterr.- 
Bas: Eisenbahnverbande, gültig vom 
15. Juli 1886. 
8. Ausnahmetarif für Mineralkohle etc. 
von Szäszyär Mäza im Westungar. Eisen- 
bahnverbande, gültig vom 15. Juli 1886. 
9. Spezialtarif für weiches Bau-, Werk-, 
Schnittholz ete. im Verkehre von Sta- 
tionen der K. K. priv. Südbahngesell- 
schaft nach Stationen der Mohäcs-Fünf- 
kirchner und Fünfkirchen-Barcser Eisen- 
bahnen, gültig vom 1. Dezember 1885. 
-10. Ausnahmetarif für Borstenvieh im 
Südwest - Oesterr.- Ung. Eisenbahnver- 
‘bande nach Sopron und ‘Steinfeld, gültig 
vom 1. März 1855. 
11, Spezialtarif für Osbt im Südwest- 
Oesterr.- Ung. Eisenbahnverbande von 
‚Unter-Drauburg, gültig vom 1. Dezem- 
‚ber 1855. 
12. Tarif für verschiedene Artikel 
zwischen Stationen der K. Ung. Staats- 
bahnen (Centralnetz und Dälja - Broder 
Linie) der Ung. Nordostbahn, Alföld- 
Fiumaner Eisenbahn sowie Budapest 
(8. B.) und den Stationen Agram, Carl- 
stadt und Sissek, gültig vom 1. Fe- 
‚bruar 1884. 
- 13. Spezialtarif für Wein und leere 
Fässer von Stationen der Donau - Drau- 
bahn nach Stationen der K. K. priv. 
Südbahngesellschaft und Wien - Potten- 
dorf- Wr. Neustädter Bahn, gültig vom 
1. Januar 1882. 
- An Stelle der sub 1 bis 4 und 6 bis 12 
genannten Tarife treten neue Tarife in 
Kraft, deren Einführung besonders kund- 
Semacht wird. 
" Budapest, am 26. Mai 1897. 
Die Direktion 
der Königl. Ung. Staatseisenbahnen, 
auch im Namen der übrigen betheiligten 
h Verwaltungen. 
 Öesterreichisch - Südwestrussischer 
Grenzverkehr. Mit Gültigkeit vom 
15. Juni 1837 wird die im Nachtrag II 
zum Tarife für den rubrizirten Verkehr, 
sültis vom 1. April 1887 auf Seite 6 
sub VII zu Seite 26 des Tarifes sub F 
„Besondere Begünstigungen“ für grüne 
abakblätter Russischer Provenienz für 
Brody gewährte Reexpeditionsfrist von 
9 Monaten auch auf Lemberg ausge- 


dehnt. 
"Wien, den 26. Mai 1897. 

ed Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn, 
zugleich Namens der betheiligten Ver- 

h waltungen. 


Oesterr. 


(1281) 


(1282) 


6. Personen- und Gepäck verkehr. 
— Infolge der Erhöhung der Transport- 
steuer tritt zu dem Personen- und Ge- 
päcktarife der in Verwaltung der Kgl. 
Ung. Staatsbahnen stehenden Arad-Te- 
mesvärer Bahn vom 1. Juni l. J. ange- 
fangen der I. Nachtrag ins Leben, ; 
xemplare dieses Nachtrages sind in 
n Tarifbüreau der Kgl. Ung. Staats- 
bahnen erhältlich. 
Budapest, am 25. Mai 1887. (1283) 
Die Direktion. _ ER, 
K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 
Tarifangelegenheit. Am 15. Juni 
fitt ein neuer Tarif für die direkte 
Personenbeförderung von und nach den 
Nordseebädern Norderney, Borkum, 


u % 
% 


Langeroog, Spiekeroog und Wangeroog 
in Wirksamkeit. 

Derselbe enthält unter Anderen auch 
besonders ermässigste Fahrpreise für 
Tour- und Retourbillets (Saisonbillets) 
mit 45tägiger Gültigkeitsdauer von Wien 
(Nordwestbahnhof) nach Norderney über 
Leipzig - Bremen - Geestemünde oder 
Norden. 

Die Billets geben Anspruch auf ein 
ea wich von 25 kg. 

ähere Auskünfte ertheilt die unter- 
zeichnete Generaldirektion. 
(1284) 


Wien, am 28. Mai 1837. 
Die Generaldirektion 

der. K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 

K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 
K. K. priv. Kaiser Ferdinands - Nord- 
bahn. Tarifangelegenheit. Vom 1. Juni 
l. J. angefangen gelangen zwischen Wien 
Nordwestbahnhof einerseits und den 
Stationen Haugsdorf, Hadres - Markers- 
dorf und Kadolz = Mailberg andererseits 
ermässigte Tour- und Retourbillets mit 


3tägiger Gültigkeitsdauer zur Ausgabe. 
Die Preise derselben betragen: 


SS LER 
Klasse 

Wien-Haugsdorf od. um- 
gekehrt... .15.7%.09.44.80,7,530 

„  Hadres-Markersdorf 
od. umgekehrt. 5,10 3,40 


„  Kadolz-Mailberg od. 
umgekehrt . . „. . 5,30 3,60 
inklusive Stempelgebühr. 
Wien, am 26. Mai 1887. (1255) 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 
Priv. Oesterr. - Ungar. Staats - Eisenb.- 
Gesellschaft. K. K. priv. Kaiser-Ferdi- 
nands - Nordbahn. Tarifangelegenheit. 
Am 15. Juni 1. J. tritt ein neuer Tarif 
für die direkte Personen- und Gepäcks- 
Beförderung von und nach den Nordsee- 
bädern Westerland auf Sylt, Wyk auf 
Föhr und Helgoland in Wirksamkeit. 
Derselbe enthält besonders ermässigte 
Fahrpreise für Tour- und Retourbillets 
‘Saisonbillets) mit 45tägiger Gültigkeits- 
dauer von Wien (Nordwestbahnhof, Nord- 
oder Staatsbahnhof) nach den vorge- 
nannten Badeorten. 

Die Billets geben Anspruch auf ein 
Gepäcks-Freigewicht von 25 kg. 

ähere Auskünfte ertheilen die be- 
theiligten Eisenbahnverwaltungen. 

Wien, am 28. Mai 1837. 


Verein 
tungen. 

1. Nach einer Mittheilung der betref- 
tenden Verwaltungen sind am 1. d. Mts. 
folgende Verkehrsstellen zur Eröffnung 
gelangt: 

a) die im Bezirke der Königlichen 
Eisenbahndirektion (linksrheinischen) 
zu Köln zwischen den Stationen 
Wickrath und Erkelenz bezw. den 
Stationen Dormagen und Norf ge- 
legenen Haltepunkte Herath bezw. 
Nievenheim; 

b) die im Eisenbahn-Direktionsbezirke 
Breslau zwischen den Stationen Bres- 
lau (Oderthorbahnhof) und Hunds- 
feld gelegene Haltestelle Schott- 
wıtz. 

Die zu a) genannten Haltepunkte sind 
für den Personenverkehr — ohne Gepäck- 
abfertigung —, die zu b) aufgeführte 
Haltestelle Schottwitz für die Abferti- 
gung von Wagenladungsgütern (u. zw. 
mit der Massgabe, dass Sendungen nach 
dieser Haltestelle nur frankirt, von der- 
selben nur unter Ueberweisung der 
Frachten und Nebengebühren, in beiden 
Fällen jedoch ohne Nachnahme zur Auf- 
lieferung gelangen dürfen) dem Betriebe 
übergeben worden. Die HaltestelleSchott- 
witz ist zur Annahme und Auslieferung 


(1286) 
Deutscher Eisenbahnverwal- 


von Sprengstoffen, Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren nicht geeignet. 

9%. An demselben Tage ist die im Be- 
zirke der K. K. priv. Oesterreichischen 
Nordwestbahn belegene Station Koje- 
titz für den Gesammtverkehr eröffnet 
worden. 

3. Der Name der Station Brixen- 
thal ist nach einer Mittheilung der 
K. K. Generaldirektion der Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen in Westendorf 
abgeändert worden. 

Berlin, den 2. Juni 1887. (1287) 

Die geschäftsführende Direktion des 

Vereins. 


Wex. 


7. Generalversammlungen. 
Wir berufen die 17. ordentliche Gene- 
ralversammlung der Aktionäre der Braun- 
schweigischen Eisenbahngesellschaft auf 

Donnerstag, den 30. Junid.J,, 

Mittags 12 Uhr | 
in das Dienstgebäude des Königlichen 
Eisenbahnbetriebsamts zu Braunschweig. 
Tagesordnung. 

1. Vorlage dr Vermögensbilanz und 
des Berichtes über den Vermögens- 
stand für das Rechnungsjahr 1886/87. 

9, Erstattung des Berichtsdes Aufsichts- 
raths über die Prüfung der Bilanz. 

3. Ersatzwahl für ein durch Tod aus- 
geschiedenes Mitglied des Aufsichts- 
raths. 

Magdeburg, den 30. Mai 1887. (1288) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen des Aufsichtsraths 
der Braunschweigischen Eisenbahn- 
gesellschaft. 


8. Submissionen. 

Lieferung von Petroleum. 450000 bis 
545 500kg Amerikanisches Petroleum zur 
Beleuchtung sind vom 1. Juli l. J. bis 
30. Juni k. J. an die Sächsische Staats- 
Eisenbahnyverwaltung zu liefern. 

Die Lieferung hat an die Stationen 
Chemnitz, Dresden-Neust. 
frachtfrei stattzufinden. 

Die Lieferungsbedingungen sind bei 
der Magazin-Hauptverwaltung Chemnitz 
einzusehen, oder von dort zu beziehen. 

Für das netto gelieferte Petroleum — 
ermittelt aus dem Bruttogewicht durch 
Abzug von 20 pCt. Tara — wird der- 
jenige Preis gewährt, welcher an dem 
der Absendung vorhergehenden Börsen- 
tage für Bremen in der Berliner Börsen- 
zeitung amtlich notirt worden ist, ein- 
schliesslich eines Zuschlages für 100. kg 
netto. 

Die Angebote haben mithinnur diesen Zu- 


und Leipzig 


-schlag zu enthalten, welcher für fracht- 


freie Lieferung nach den vorge- 
nannten Stationen beansprucht wird. Die 
Staats - Eisenbahnverwaltung hat die 
Wahl, ob sie die Gefässe behalten oder 
den Lieferanten auf den Empfangs- 
stationen zur Verfügung stellen will; 
daher ist in dem Angebote aut beide 
Fälle Rücksicht zu nehmen. Die auf 
Station Borsdorf für Leipzig angeliefer- 
ten Fässer werden in Leipzig zurück- 
gegeben. 

Angebote sind versiegelt und mit der 
Aufschrift: „Petroleumlieferung“ bis 
11. Juni d. J bei der Königlichen Ge- 
neraldirektion portofrei einzureichen. 
Angebote, auf welche bis 21. Juni d. J. 
keine Zusage ertheilt ist, sind als abge- 
lehnt zu betrachten. 

Dresden, am 28. Mai 1887. (1289) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
Hoffmann. 


Die Lieferung von: 


5 Personenwagen II/IlI Kl. \ 

1 komb. Post- und Gepäck- } 1 Loos, 
Der III. R] | 

5 Personenwagen us 

5 Personenwagen VER. } 1 Loos, 

64 Tragfedern VTohs 


80 Spiralfedern ( 
soll unter Zugrundelegung der Bedin- 
gungen für die Bewerbung um Arbeiten 
und Lieferungen vom 17. Juli 1885 ver- 
geben werden. 

Die Ausschreibungsunterlagen liegen 
in unserm maschinentechnischen Büreau 
hierselbst, altes Ufer No.2, zur Einsicht 
offen, und werden daselbst gegen Ent- 
richtung von 2 .4. für jedes Loos auf 
Wagen, und von 1 4 für das Loos auf 
Federn in Baar oder in Deutschen 
Reichspost-Briefmarken verabfolgt. 

Angebote sind frankirt und versiegelt 
mit der äusseren Aufschrift: 

Angebot auf Lieferung von Personen- 
und Gepäckwagen bezw. Trag- und 
Spiralfedern 
bis zum 18. Juni er. Vormittags 
1l Uhr unserm maschinentechnischen 
Büreau einzureichen, zu welcher Zeit 
dieselben in Gegenwart der etwa er- 
schienenen Bieter werden eröffnet werden. 
Ende der Zuschlagsfrist 16. Juli er. 
Köln, den 28. Mai 1887. (1290) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


9. Verkauf von Altmaterialien. 

Verkauf von alten Wagen. 

9 bedeckte Güterwagen (Kolliwagen) 

von 7,5 t Tragfähigkeit und 

20 oftene Güterwagen von 10 t Trag- 

fähigkeit, 
welche für unsere Zwecke nicht mehr 
brauchbar sind, sollen im ganzen oder 
gethejlt im Wege des Meistgebots ver- 
kauft werden. 

Wegen Besichtigung dieser Wagen 
wolle man sich an den Vorstand der 
Hauptwerkstätte zu Witten Herrn Eisen- 
BODEN En Schmidt wen- 
en. 

Die bezüglichen Angebote sind uns 
unterschrieben, versiegelt und portofrei 
mit der Aufschrift „Verkauf von alten 
Wagen“ bis zum 10. Juni. J. einzu- 
senden. 

Die Eröffnung der Angebote findet am 
10. Juni d. J. Vormittags 11 Uhr, in 
Gegenwart der erscheinenden Anbieter 
im Centralbüreau — Zimmer 89 — hier- 
selbst statt. 

Elberfeld, den 23. Mai 1897. (1291) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
BERGE 


II. Privat-Anzeigen. 


Speditionsheamter 
an selbstständiges, flottes Arbeiten ge- 
wöhnt und vollständig vertraut mit dem 
in- und ausländischen Eisenbahntarit- 
wesen, möglichst mit Sprachkenntnissen, 


für ein grosses Drahtfabrikgeschäft 
gesucht. 


Reflectanten, denen es um eine dauernde 
Stellung zu thun ist, wollen ihre Offerten 
nebst Zeugnissabschriften unter Angabe 
ihrer Gehaltsansprüche sub H. 3687 an 
die Expedition dieses Blattes adressiren. 


Illustrirtes 
Werkstätten, Betrieb und Telegraphie. 
und Fälschungen, Prüfungen und Abnahme, Lagerung. Verwendung. Ge- 

Für Eisenbahnbeamte, Studirende technischer Lehr- 


ALTE 11 0 


Soeben erschienen: 


Störungen des Eisenbahnbetriebes durch Schnee und Eis und 
deren Beseitigung. Eine Zusammenstellung der seither gemachten Er 
Baumeister bei 


fahrungen von &. Buckhardt, 
Württemb. Staatsbahnen in Stuttgart. 


wichte, Preise u. s. w. = 


anstalten und Lieferanten von Eisenbahnbedarf. s 
meister bei der Kgl. Eisenbahndirektion Breslau. Mit 223 Abbildungen. „47.5 


gebunden „AU 8.— 


Wörterbuch der Eisenbahn-Materialien für Oberbau, 


Wiesbaden, 3. F. Bergmann, Verlagsbuchhandlung. 


Generaldirektion der 
Al 1.— 


der 
Mit 26 Abbildungen. 


= Gewinnung, Eigenschaften, Fehler 


Von 3. Brosius, Maschinen- 


Berlin W. Lützow-Str. 16. 


Engelmann’s Kalender für Eisenbahn-Verwaltungs- 
Beamte pro 1888 (6. Jahrgang). 


Auf zahlreiche Anfragen gestatte ich mir auf diesem 0). die ergebene 
Anzeige, dass meine Subseriptionslisten für den neuen Jahrgang 

DE mit genauer Angube des vollständigen Inhalts =& 
in den nächsten Tagen versandt werden. 
Durchsicht der Beiträge genau wissen, was Jahrgang 1883 bieten wird. 


Die Herren Beamten können nach 


Julius Engelmann. 


S.Schuckert, Nürnberg. 


Fabrik Dynamo-elektrischer. Maschinen, elektrischer Lampen und Apparate. 


Elektrische Beleuchtungs-Einrichtungen jeder Art und in jedem Umfang. 


Gleichzeitiger Betrieb von Bogen- un 


ca. 


7 Elektrische Kraftübertragung. 
Einrichtung galvanoplastischer Anstalten. 


d Glühlicht durch dieselbe Maschine. 
Kraftverbrauch im Verhältniss zur Zahl der brennenden Lampen. 


Ueber 


2300 Dynamomaschinen, 


6000 Bogenlampen und 
70000 Glühlampen bereits in Betrieb. 


Filiale für Norddeutschland: Alexander Wacker in Leipzig. 


nn 
OITNIZIOIN 1 


Actien-Gesellschaft für Bergbau, Eisen- und Stahlindustrie 


zu Dortmund | 


liefert: 


Kohlen und Coaks. Erze. 

Puddelroheisen, Bessemerroheisen, Thomasroheisen. 

Eisenbahnschienen und Pferdebahnschienen aus 
Bessemerstahl und Flussstahl. 

Laschen aus Schweisseisen, Flusseisen und Besse- 
merstahl. 

Unterlagsplatten für Schienen aus Schweiss- und 
Flusseisen. 

Lang- u. Querschwellen aus Schweiss- u. Flusseisen. 

Kleineisenzeug zum eisernen Bahnoberbau. 

Bandagen aus Bessemer- und Martinstahl. 

Achsen aus Bessemerstahl, Martinstahl u. Fluss- 
eisen. 

Radsätze für Waggons, Tender und Locomotiven. 

Grubenschienen aus Eisen und Stahl. 

Grubenschwellen aus Schweiss- und Flusseisen. 

Grubenwagen-Räder und complete Sätze etc. aus 
Temperstahl. 

Fliegende Geleise, Schachtgestänge, Schachtringe, 
eiserne Streckenbögen. 


Weichen, Kreuzungen. 


Giesserei-Producte jeder Art. Geschosse. 


Brücken,Dächer,Drehscheiben, Eisen-Constructionen, | Blechfaconstücke aller Art, gepresst oder ge- 


Schmiedestücke jeder Art aus Eisen und Stahl, 
geschmiedet und bearbeitet. 

Geschmiedete Karren- und Wagenachsen aus Eisen 
und Stahl nach Profilbuch und in jeder vor- 
geschriebenen Facon. 

Stabeisen: Rund, Vierkant, Flach, auch in Fluss- 
eisen, Bessemerstahl, Feinkor Puddelstahl. 

Hufstab- Mutter-,Felgen-,Reifen&Roststab-Eisen. 

Geschmiedetes Eisen. 

Universaleisen. 

Profilirtes Eisen aller Art als: 


Winkeleisen Nach unserem Profilbuch und 
| Eisen für die Normalprofile nıch dem 
Trägereisen deutschen Normalprofilbuch. 

mi Eisen Unser Profilbuch senden wir auf 


Henstereinen Bi Verlangen gern zu. 
Kesselbleche in Prima-, Feinkorn-, Holzkohlen-, 
Lowmoor-,Flusseisen-‚Martinstahl & Bessemer- 
stahl-Qualität. 


schweisst. 


Reservoirbleche, Sturz- und Feinbleche, 
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Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


Rei hören durch die Post (innerhalb des Deutach- 
« Ben: ischen ee | und durch Je Buch- 
"handlung vierteljährlich . . 4 Mk. 


® Beidirecter Zusendung unter . Streifband durch die 

Expedition (Baliuhofstrasse 3 SW.) für das Dentsch- 

- für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . Mk. 
E ätzerstr, 132 SW. hier) eınzusenden. 

Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
Dr. jur. W. Koch, 


pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
 dngeren unter der persönlichen Adresse des Redactenrs: 


n Oesterr. Postgebiet jährlich . x. 2 2... 
mmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
Berlin W., Landgrafen-Strasse 16 


1887. 


Beilagen ur Zeitung 


sind direot 
an die Buch- und Steindruckerei vön H. 5. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW,) einzusenden. 


Privat „Inserate 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buehhandlung Albert Nauek u. Co,, Berlin 5.,Ritterstr. 86, 


Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 8. Juni 1887, 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
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Die Grundsteinlegung z. Nord- 
 ostseekanal. 
Eisenbahndirektions - Präsident 
_ Hendel }. 

Vereins-Notizen: 

_ Zurechnung neuer Strecken. 

_ Vereins- Kilometerzeiger. 

_ Vereins- Güterwagenpark- -Verz. 
_Verz. der Maximal-Radstände. 
- Rundschreiben. 

Aus dem Deutschen Reich: 
irektionsbezirk Altona: Eröffn, 
der Haltestelle Jesteburg. 

' Dir.-Bez. Elberfeld: Eröffn. der 
Strecke Kirchen-Wehbach. 

_ Direktionsbezirk Breslau: Eröft- 
nung d. Haltestelle Sehottwitz. 
Bayer. Staatsb: Eröffnung der 


_ Lokalb. Hof-Naila-Marxgrün. | 


Inhalt: 


Braunschweig. Landeseisenbahn. 
Strategische Eisenbahnen. 
Sekundärb. Strehlen-Grottkau. 
Bekanntmachung von Aende- 
rungen d. Betriebsreglements. 
Aufnahme vou Anleihen seitens 
der Preussisch. Privatbahnen. 
Betriebsstörungen durchWolken- 
brüche. 
Dividendenvorschläge. 
Mecklenburg. Friedrich - Franz- 
Eisenbahngesellschaft. 
Aachen - Jülicher Eisenbahn- 
gesellschaft. 
Eutin - Lübecker Eisenbahnge- 
sellschaft. 
Lübeck - Büchener 
gesellschaft. 
Mecklenburgische Südbahn. 


Eisenbahn- 


Die Grundsteinlegung 


Im allen Kreisen, welchen Deutschlands Ehre, Macht und 
‚Sedeihen am Herzen liegt, war die Aufmerksamkeit in den 
letzten Tagen insbesondere auf jene Stelle des Deutschen Vater- 
‚andes gerichtet, wo der, durch die Lorbeern ruhmreicher Kriege 
‚äicht minder, wie durch glänzende Friedensthaten unter den 
Herrschern der Gegenwart und der Vergangenheit hervorragende 
eise Deutsche Kaiser durch seine Anwesenheit und Mitwirkung 
Mine denkwürdigen Feier derselben eine ihrer Bedeutung 
tsprechende Weihe verliehen hat. Auf der meerumrauschten 
‚Peldmark des erst vor wenigen Jahrzehnten dem Deutschen 
Vaterlande wiedergewonnenen Schleswig, an der Holte- 
auer Mündung des zwischen Kiel and dem befestigten 
tiedrichsort inden Kieler Hafen eintretenden alten 
iderkanales hat Kaiser Wilhelm, umgeben von den 
Würdenträgern seines Reiches und einer, mit jubelnder und von 
rzen kommender Begeisterung ihm huldigenden Volksmenge, 
3. d. Mts. den geschichtlichen Akt der Grundstein- 
sung zum Nordostseekanal vollzogen. Dieser Tag 
sstlichen Gepränges bedeutet bekanntlich den Beginn eines 
Verkes, welches bestimmt ist, auf Jahrhunderte hinaus dem 
dlichen Wetteifer der Völker auf den Gebieten des Handels, 
"Industrie, der Gewerbe und des Verkehrs zu dienen, aber, 
wenn die Verhältnisse es so fügen sollten, in Zeiten kriegerischer 
Yothwehr auch zum Schutze des Reiches gegen feindliche An- 
e von der Wasserseite her verwerthet zu werden. Durch 
Nordostseekanal wird somit das Deutsche Eisenbahnnetz, 
f dessen umfassender Ausnutzung die Behauptung der Macht- 
llung des Deutschen Reiches sowohl im Frieden wie im 
Se zu einem sehr wesentlichen Theile beruht, in erwünschter 


Holstein. Marschbahn-Gesellsch. 
Werra-Eisenbahn. 
Halberstadt-Blankenburger E. 
Altdamm-Colberger Eisenbahn. 
Mecklenburgische Strassenbahn. 
Kerkerbachbahn-Gesellschaft. 
Vereinigte Karlsruher, Mühl- 
burger und Durlacher Pferde- 
und Dampfbahn-Gesellschaft. 
Eine Bergbahn in Heidelberg. 
Sächsisch - Böhmische Dampf- 
schifffahrts-Gesellschaft. 

Neue Damptschiftfahrts - Gesell- 
sehaft Frankfurt-Rotterdam. 
Ausübung der Bahnpolizei in 

Wartesälen. 
Aus der Schweiz: 
Eisenbahnkonzessionen. 
Gotthardbahn. 


Arth-Rigibahn. 

Simplonbahn. 

Splügenbahn. 

Zollbefreiung für Schienen zur 
ersten Anlage v. Eisenbahnen. 


Die Eisenbahnen der Franzö- 
sischen Kolonien u. Schutz- 
länder. 


Offizielle Anzeigen: 
Berichtigungen. 
Verkehrsstörungen. 
Verkehrswiederaufnahme. 
Güterverkehr. 

Personen- u. Gepäckverkehr. 
. Generalversammlungen. 
Submissionen. 

. Verkauf von Altmaterialien. 


onpmRep- 


| Privat-Anzeigen. 


zum Nordostseekanal. 


Weise ergänzt, und diese Uebereinstimmung des Zweckes 
zwischen der demnächstigen Wasserstrasse und den Eisenbahnen 
lässt es angezeigt erscheinen, noch unter dem Eindrucke des 
soeben erst verrauschten Festjubels dem neuen Unternehmen 
auch an dieser Stelle einige Worte freudiger Theilnahme zu 
widmen. 

Der Gedanke, die Nord- und Ostsee durch eine den Schiffs- 
verkehr ermöglichende Wasserstrasse zu verbinden, gehört 
bekanntlich bereits einer fernen Vergangenheit an. Ursprünglich 
war hierbei insbesondere der Wunsch massgebend, den ge- 
fährlichen Klippen zu entgehen, welche den, von dem einen 
Meere dem anderen zusteuernden Schiffer auf der Fahrt durch 
das Skagerack und das Kattegatt bedrohen; denn zahllos sind 
die Schiffe, welche gerade dieser verhängnissvollen Stelle zum 
Opfer gefallen sind. Das fünfzehnte Jahrhundert, in welchem 
schon der Versuch gemacht wurde, diesen Gedanken zu ver- 
wirklichen, war den Aufgaben, deren Lösung der Technik hier- 
bei oblag, noch nicht gewachsen. Als demnächst der Seeverkehr 
zwischen der Nord- und Ostsee sich vergrösserte und sich auch 
das Bedürfniss herausstellte, die Küstenschifffahrt zu beleben, 
wurde vor etwa hundert Jahren unter Benutzung des Bettes 
der Eider und Levensau der bisherige Schleswig-Holsteinische 
Kanal zur Ausführung gebracht. Die Masse desselben und 
seiner Schleusen gestatten jedoch nur den Verkehr von Schiffen 
einer beschränkten Grösse. Je mehr sich aber im Laufe der 
Zeit die Ansprüche auf Vereinfachung, Verbesserung und Be- 
schleunigung des Verkehrs steigerten, um so dringlicher wurde 
in den betheiligten Kreisen die Nothwendigkeit einer den 
Forderungen der Gegenwart entsprechenden Wasserverbindung 
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zwischen der Nord- und Ostsee erörtert und die Möglichkeit 
derselben auch durch bezügliche Entwürfe nachzuweisen ver- 
sucht. Politische Wirren und wiederholte kriegerische Ereig- 
nisse hemmten Jahrzehnte hindurch die Entwickelung der an- 
geregten Kanalfrage, welche vor den nach Lage der Verhält- 
nisse dringlicher erscheinenden Aufgaben der betheiligten 
Staaten zurücktreten musste. Dem neu erstandenen Kaiserthum 
war es schliesslich vorbehalten, auch dieser Angelegenheit seine, 
unablässig auf die Förderung der allgemeinen Wohlfahrt ge- 
richtete Fürsorge zuzuwenden, und die lebhaften Verhandlungen, 
welche durch die Vorlage über den Bau des Nordostseekanals 
in dem Deutschen Reichstage, sowie in dem Preussischen Land- 
tage erst im vorigen Jahre veranlasst worden sind und mit 
der Genehmigung zur Ausführung des gewaltigen Staats- 
unternehmens geendet haben, werden dem Gedächtnisse unserer 
Leser noch gegenwärtig sein. 


Denjenigen, welche im Bewusstsein der langjährigen Vor- 
geschichte des Nordostseekanals der feierlichen Grundsteinlegung 
am 3. d. Mts. beiwohnen konnten, dürfte die auch in diesem 
Falle bewiesene Thatsache von der unverwüstlichen Kraft eines 
grundsätzlich richtigen und trotz aller Hindernisse schliesslich 
doch siegreichen Gedankens mit ganz besonderem Nachdrucke 
ersichtlich gewesen sein. 


Für die Feier war auf der nördlichen Seite des Eider- 
kanals und an der Mündung desselben in unmittelbarer Nähe 
der Zollverwaltungsgebäude ein besonderer, mit künstlerischem 
Geschmack und reichem, den Verhältnissen angepasstem 
Schmucke ausgestatteter Festplatz hergerichtet, dessen bedeut- 
samen Mittelpunkt der Kaiserpavillon bildete, vor welchem 
der Grundstein verlegt worden ist. Unter den, dem letzteren 
nach gewohnter Sitte eingefügten Schriftstücken und sonstigen 
Gegenständen dürfte die nachstehende, während der Feier von 
dem Staatsminister von Boetticher in Vertretung des 
durch Krankheit an der Theilnahme verhinderten Reichs- 
kanzlers Fürsten von Bismarck verlesene Urkunde ein be- 
sonderes Interesse beanspruchen: 


„Wir Wilhelm, von Gottes Gnaden Deutscher 
Kaiser, König von Preussen etc. thun kund und fügen hier- 
mit zu wissen: Die Herstellung einer unmittelbaren Ver- 
bindung der beiden Deutschen Meere durch eine für den 
Verkehr der Kriegss- und Handelsflotte ausreichende 
Wasserstrasse ist seit langer Zeit das Ziel patriotischer 
Wünsche gewesen. So lange das Vaterland der Einigung 
entbehrte, lag dieses Ziel in unerreichbarer Ferne. Nach- 
dem aber durch Gottes Fügung das Deutsche Reich neu 
erstanden war, konnte der Plan zur Herstellung jener Ver- 
bindung" in der Uns seitdem beschieden gewesenen Zeit 
friedlicher Entwickelung festere Gestalt gewinnen. Durch 
das Reichsgesetz vom 16. März 1886 ist die Verbindung 
beider Meere nunmehr sichergestellt worden. Ein Bauwerk 
von gewaltiger Ausdehnung soll damit unternommen, ein 
bleibendes Denkmal Deutscher Einigkeit und Kraft ge- 
schaffen und in den Dienst nicht nur der vaterländischen 


Eisenbahndirektions-Präsident Hendel 7. 


Am 24. v. Mts. starb unerwartet nach beinahe 53jähriger 
ehrenvoller Dienstlaufbahn der Präsident der Königlich Preus- 
sischen Eisenbahndirektion in Frankfurt a/M., Herr Heinrich 
Eduard Hendel. Derselbe war am 14. Juli 1814 zu St. Goars- 
hausen geboren, am 3. Oktober 1834 nach Erledigung der rechts- 
und staatswissenschaftlichen Studien als Herzoglich Nassauischer 
Amtsaccessist angestellt und 1846 zum Domänenassessor und 
Mitglied der General-Domänendirektion, 1848 zum Regierungs- 
assessor und Mitglied der Landesregierung, 1850 zum Mini- 
sterialassessor und Mitglied der Ministerialabtheilung des Innern, 
15852 zum Ministerialrath ernannt. In den Jahren 1854 und 1855 
war Herr Hendel Herzoglich Nassauischer Bevollmächtigter 
bei dem Päpstlichen Stuhle, 1856 Regierungskommissar bei der 
Nassauischen Rhein- und Lahn - ES enbahntesollschaft: 1861. 


Schifffahrt und Wehrhaftigkeit, sondern auch des 
verkehrs gestellt werden. Keine menschliche Voraussi 
vermag die zukünftige Bedeutung dieses Baues in vollem U: 
fange zu ermessen; die Wirkungen desselben ragen über d 
lebende Geschlecht und über das zur Rüste gehende Jahr 
hundert hinaus. Im Hinblick auf diese Bedeutung d 
vaterländischen Unternehmens haben Wir beschlossen, da 

im Namen der Fürsten und freien Städte des Reichs, 
Gemeinschaft mit den Vertretern des Reichstages und d 
Preussischen Landtages, der Grundstein zum Bau des Nor 
Ostsee-Kanals, und zwar an der Stelle gelegt werde, 
welcher sich in Zukunft die Eingangsschleuse bei Holten; 
erheben wird. Möge der Bau dem Deutschen Vaterland : 
möge er den Elbherzogthümern zu Heil und Segen g 
reichen! Möge durch ihn das Gedeihen der Deutsche 
Schifffahrt und des Deutschen Handels, die friedliche E 
faltung des Weltverkehrs, die Stärkung der vaterländisch 
Seemacht und der Schutz unserer Küsten kräftig geförde 
werden! Das walte Gott in Gnaden! Gegenwärtige U 
kunde haben Wir in zwei Ausfertigungen mit Unsere 
Allerhöchsteigenhändigen Namensunterschrift vollzog: 
und mit Unserem grösseren Kaiserlichen Insiegel verseher 
lassen. Wir befehlen, die eine Ausfertigung mit den daz 
bestimmten Schriften und Münzen in den Grundstein d 
Schleuse bei Holtenau niederzulegen, die andere in Unserem 
Archiv aufzubewahren. Gegeben Holtenau, de 

3. Juni 1897.* Bo 

An der Stelle, wo soeben erst in weihevoller Stimmung 
gewichtige Worte geschichtlicher Tragweite von der begeistert 
Zustimmung der Festtheilnehmer begrüsst worden sind, wi 
sich nunmehr für eine Reihe von Jahren ein ernstes und müh 
volles Arbeitstreiben entwickeln. Mannigfaltig und eigenarti 
sind die bei der Ausführung des gewaltigen Unternehmens der 
Technik bevorstehenden Aufgaben. Wir zweifeln aber nick 
daran, dass sie denselben vollauf gewachsen sein und ihr: 
Ruhmeskranze, dessen erste Blätter bereits den fernsten Zeiter 
des Alterthums angehören, ein neues unverwelkliches Bla 
hinzufügen wird. Gern wollen wir auch hoffen, dass eine dan 
bare Nachwelt derjenigen mit Anerkennung gedenken wir 
welchen es beschieden war und beschieden ist, an der Förde 
rung und Durchführung dieses Werkes mit Rath und Th 
mitzuwirken. Würdig reiht sich dasselbe den bedeutendster 
Unternehmungen seiner Art — dem Suezkanal, dem Panam 
kanal u. s. w. — an, und hoffnungsvoll darf man der Zukuz 
entgegensehen, welcher es dank der vorgeschrittenen Leistung 
fähigkeit der Technik, dieses gewaltigsten Kulturträgers & 
Neuzeit, vergönnt ist, sich so vielseitiger und umfassend 
Verkehrserleichterungen zu erfreuen, wie sie selbst von ein 
| nahe liegenden Vergangenheit kaum geahnt werden konnte 
Diejenigen aber, welche das Entstehen solcher Werke 
schaffensfreudiger Zeit mit verständnissvoller Theilnahme ve 
folgen dürfen, werden gewiss mit besonderer Erkenntlichk 
dem Worte Ulrichs von Hutten beipflichten, dass es eine Li 
ist zu leben! — K—e. 


wurde derselbe zum vorsitzenden Mitgliede der provisorische) 
Eisenbahndirektion, 1862 zum Geh. Regierungsrathe, 1864 zu 
Vorsitzenden der Eisenbahndirektion Wiesbaden ernannt ut 
in dieser Stellung 1866 in den Preussischen Staatsdienst übe 
nommen. Nach Auflösung der früheren Eisenbahndirektion 
Wiesbaden wurde ihm am 1. April 1880 die Stellung des Pr 
sidenten der Königlichen Eisenbahndirektion zu Frankfurt a/ 
übertragen, nachdem er bereits unter dem 5. März 1880 zu 
Eisenbahndirektions-Präsidenten mit dem Range eines Rath 
zweiter Klasse befördert worden war. Seine Verdienste :sü 
durch hohe Orden der verschiedensten Staatsregierungen ane 
kannt worden. Am 3. Oktober 1884 hatte der Verstorbene se 
50jähriges Dienstjubiläum gefeiert. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die am 1. d. Mts. für den Güterverkehr eröffnete, zum König- 
lichen Eisenbahn - Direktionsbezirk Elberfeld (Betriebsamt 
Altena) gehörige, 3,1 km lange normalspurige Bahnstrecke 
untergeordneter Bedeutung Kirchen - Wehbach ist nach Mit- 
theilung der geschäftstführenden Direktion als Vereins-Bahn- 
strecke zu betrachten. 


_ Vereins - Kilometerzeiger. Die geschäftsführende Di- 
ktion hat den Kilometerzeiger No. 38 (Eisenbahn-Direktions- 
zirk Frankfurt a/M.) neu, zum Kilometerzeiser No. 42 (Eisen- 
bahn-Direktionsbezirk Magdeburg) den I. Nachtrag, zum Kilo- 
meterzeiser No. 74 (K. K. Oesterreichische Staatsbahnen) den 
IV. Nachtrag, zum Kilometerzeiger No. 45 (Sächsische Staats- 
bahnen) den V. Nachtrag und zum Kilometerzeiser No. 40 (Eisen- 
bahn-Direktionsbezirk — linksrheinischer — Köln) den VIT.Nach- 
rag ausgegeben, wodurch der im August 1884 ausgegebene 
Kilometerzeiger No. 38 (alt 19) nebst den Nachträgen I — 111, 
sowie der im Januar 1882 erschienene Kilometerzeiger No. 25 
(Nordhausen-Erfurter Bahn), ferner der Kilometerzeiger No. 1 
\ achen - Jülicher Bahn), endlich die Nachträge I— III zum 
Kilometerzeiger No. 74 ungültig werden und aus den Händen 
der Dienststellen zurückzuziehen sind. 


Vereins- Güterwagenpark -Verzeichnisse. Die geschäfts- 
führende Direktion hat das Güterwagenpark-Verzeichniss No. 68 
aiser Ferdinands - Nordbahn) neu ausgegeben; das infolge 
ssen aufgehobene ältere Verzeichniss gleicher Nummer nebst 
chtrag I ist nunmehr aus den Händen der Dienststellen zu- 
ckzuziehen und zu vernichten. 


Verzeichniss der Maximal-Radstände Zu dem im März 
J. erschienenen Verzeichniss der auf den Vereins-Bahnstrecken 
lässigen Maximal - Radstände der Eisenbahn-Fahrzeuge ist 
tens der geschäftsführenden Direktion der I. Nachtrag aus- 
seben und an die Vereins-Verwaltungen vertheilt worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 


lassen worden: 


No. 2546 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
nsen und die in den Vereins-Rundreiseverkehr eingetretenen 
lgischen Nicht-Vereinsbahnen, betreffend den Vereins-Rund- 
reiseverkehr (abgesandt am 6. d. Mts.). 


No. 2547 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
mmission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
rdeutschung der in den Drucksachen des Vereins enthaltenen 
Fremdwörter und fremdsprachigen Ausdrücke (abgesandt am 


No. 2547 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs, des- 
selben Inhalts (abgesandt am 6. d. Mts.). 


No. 2557 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
jungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Ver- 
sins-Bahnstrecken (abgesandt am 4. d. Mts.). 


No. 2609 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
gen, betreffend die Ausgabe des I. Nachtrages zum Verzeich- 
"nisse der Maximal-Radstände der Eisenbahn-Fahrzeuge (abge- 
sandt am 6. d. Mts.). 


tu 


No. 2610 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
abgesandt am 4. d. Mts.). 


No. 9612 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen (abgesandt am 4. d. Mts.), 


No. 2621 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs. Mit- 
theilung, dass für die auf den 28. d. Mts. in Salzburg anberaumte 
itzung dieser Kommission der Wartesaal I. Klasse der K.K. 
sterreichischen Staatsbahnen bereit gehalten wird (abgesandt 
m 6. d. Mts.). 
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Aus dem Deutschen Reich. 
Direktionsbezirk Altona: 


Eröffnung der Haltestelle Jesteburg. 


Am 1. d. Mts. ist die zwischen Buchholz und Marxen 
gelegene Haltestelle Jesteburg für den Personenverkehr er- 
öffnet. Eine direkte Personenabfertigung von und nach Jesteburg 
findet nach und von Buchholz und Marxen statt. Eine Gepäck- 
abfertigung findet zunächst nur in der Richtung nach Jeste- 
burg statt. 


Direktionsbezirk Elberfeld: 
Eröffnung der Strecke Kirchen-Wehbach. 

Die dem Königlichen Eisenbahnbetriebsamte zu Altena 
unterstellte Bahnstrecke Kirchen-Wehbach mit der Station 
Wehbach ist vom 1. d. Mts. für den Wagenladungsverkehr 
eröffnet worden. Für diese Bahnstrecke sind die Bestimmungen 
der Bahnordnung für Deutsche Eisenbahnen untergeordneter 
Bedeutung vom 12. Juni 1878 massgebend. 


Direktionsbezirk Breslau: Eröffnung der Haltestelle Schottwitz. 


Die zwischen den Stationen Breslau Oderthorbahnhof 
und Hundsfeld gelegene Haltestelle Schottwitz ist am 1.d. Mts. 
für die Abfertigung von Wagenladungsgütern mit der Mass- 
gabe eröffnet worden, dass Sendungen nach dieser Halte- 
stelle nur frankirt und von derselben nur unter Ueberweisung 
der Frachten und Nebengebühren, in beiden Fällen ohne Nach- 
nahme zur Auflieferung gelangen dürfen. 


Bayerische Staatsbahnen: Eröffnung der Lokalbahn Hof- 
Naila-Marxgrün. 


Die normalspurige Lokalbahn Hof- Naila - Marxgrün ist, 
wie bereits'in No. 40 S. 372 d. Ztg. in Aussicht gestellt wurde, 
am 1. Juni l. J. dem allgemeinen Verkehre übergeben worden. 
Die Stationsentfernungen sind folgende von Station Hof ab: 
Haltestelle Neuhof 2,231 km, Haltestelle Köditz 4,577 km, Halte- 

latz Stegenwaldhaus 4,218 km, Halteplatz Rothenbürg 2,030 km, 
Haltestelle Selbitz 2,235 km, Haltestelle Naila 3,413 km, Station 
Marxgrün-Steben 4,216 km. 


Braunschweigische Landeseisenbahn. 


Am 27. v. Mts. ist die Neubaustrecke Derneburg- 
Bockenem mit den für den gesammten Personen-, Gepäck-, 
Eilgut-, Güter- und Vieh- Verkehr eingerichteten Stationen 
Wohldenberg, Nienhagen, Schlewecke und Bockenem dem 
öffentlichen Verkehr übergeben worden. 


Strategische Eisenbahnen. 


Die Württembergische zweite Kammer hat in ihrer Sitzung 
vom 27. v. Mts. das zwischen der Regierung und dem Reiche 
im Interesse der Landesvertheidigung getroffene Abkommen 
über die Herstellung des zweiten Gleises der Linie Crailsheim- 
Eppingen, sowie über den Neubau der Strecke Tuttlingen- 
Inzigkofen einstimmig genehmigt. Hinsichtlich der Einzelheiten 
über diese Bauanlagen, sowie über die Vertheilung der Kosten 
für dieselben verweisen wir auf die ausführlichen Mittheilungen 
aus der Denkschrift über die Vervollständigung des Deutschen 
Eisenbahnnetzes im Interesse der Landesvertheidigung in No. 33 
d. J. dieser Zeitung. Zur Bestreitung der Baukosten wird durch 
Württemberg eine Anleihe aufgenommen werden. 


Sekundärbahn Strehlen-Grottkan. 


Die Königliche Eisenbahndirektion zu Breslau ist mit 
den allgemeinen Vorarbeiten für eine Eisenbahn untergeord- 
neter Bedeutung von Strehlen über Prieborn nach Grottkau 
nebst einer Zweigbahn nach Wansen beauftragt worden. 


Bekanntmachung von Aenderungen des Betriebsreglements. 


Der Preussische Minister der öftentlichen Arbeiten hat an 
die Königlichen Eisenbahndirektionen sowie an das Königliche 
Eisenbahnkommissariat folgenden Erlass gerichtet: „Nach Ab- 
satz 2 der Schlussbestimmung des Betriebsreglements für die 
Eisenbahnen Deutschlands vom 11. Mai 1874 sind Abänderungen 
des Reglements— ausser durch das „Centralblatt für das Deutsche 
Reich“ — auch von den Eisenbahnverwaltungen in je einen am 
Sitze derselben erscheinenden öffentlichen Blatte zu verkündigen. 
Die letztere Bestimmung ist von den Eisenbahnverwaltungen 
nicht überall genau beachtet und werden Aenderungen des Be- 
triebsreglements hierdurch der Kenntniss des verkehrtreibenden 
Publikums entzogen. Ich nehme hieraus Anlass, die genaue 
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Beachtung der vorangezogenen Bestimmung zur besonderen 
Pflicht zu machen, auch ist in geeigneter Weise darauf hinzu- 
wirken, dass auf derartige Bekanntmachungen in dem redaktio- 
nellen Theile wichtigerer Blätter aufmerksam gemacht wird.“ 


Aufnahme von Anleihen seitens der Preussischen 
Privatbahnen. 

Die „Nordd. Allg. Ztg.“ schreibt: Aus Anlass eines 
Falles, wo eine Privatbahngesellschaft zur Aufnahme eines 
Darlehens geschritten war, ohne vorher die Genehmigung des 
Ministers der öffentlichen Arbeiten einzuholen, hat sich der- 
selbe veranlasst gesehen, durch das Königliche Eisenbahn- 
kommissariat den Verwaltungen der Preussischen Privateisen- 
bahnen die Vorschrift des $ 6 des Gesetzes vom 3. November 1838 
in Erinnerung bringen zu lassen, wonach die Aufnahme von 
Gelddarlehen jeder Art, insbesondere auch der auf den Namen 
lautenden Schuldverschreibungen, der Zustimmung der Re- 
gierung bedarf. 


Betriebsstörungen durch Wolkenbrüche. 

Durch die heftigen Regengüsse, welche insbesondere in 
der letzten Woche des vergangenen Monats stattgefunden und 
sich stellenweise zu mächtigen Wolkenbrüchen gestaltet haben, 
sind mehrfach Betriebsstörungen herbeigeführt worden. Auf 
der Strecke Görlitz-Zittau ist zwischen den Stationen Hirsch- 
felde und Zittau und auf der Strecke Berlin - Schneidemühl 
zwischen den Stationen Stöwen und Schönlanke eine Brücke 
eingestürzt. Auf der Linie Schneidemühl-Posen ist die Strecke 
zwischen den Stationen Gertraudenhütte und Budsin an drei 
Stellen für kurze Zeit unfahrbar gewesen. 


Dividendenvorschläge. 

Es haben beschlossen: 1. der Aufsichtsrath der Broel- 
thaler Eisenbahn, für das Jahr 1836 nach Rücklage der 
für die Erneuerungs- und Reservefonds bestimmten Beträge die 
Vertheilung einer Dividende von 5 pCt. und 2. der Aufsichts- 
rath dr Güstrow- Plauer Eisenbahngesell- 
schaft in gleicher Weise wie im Vorjahre die Vertheilung 
einer Dividende von 2 pCt. der nächsten Generalversammlung 
vorzuschlagen. 


Mecklenburgische Friedrich-Franz-Eisenbahngesellschaft. 

In der am 25. v. Mts. abgehaltenen Generalversammlung, 
in welcher 13 Aktionäre und 2 Millionen Kapital vertreten 
waren, wurde u. a. die Dividende für 1886 auf 6 pCt., d. h. 30 4 
für die Aktie von 500 4 und 60 4 für die Aktie von 1000 4 
festgesetzt. 

Die Versammlung nimmt dankend von dem durch den 
Redakteur Julius Spitz ausgearbeiteten Projekte Notiz, dessen 
Ausführung auf die Aktien der Mecklenburgischen Friedrich- 
Franz-Bahn die Vertheilung einer rechnungsmässigen Mehr- 
dividende von 1 pCt. auf das > Aktienkapital von 
16 200 000 .4 gestatten oder genauer ausgedrückt, eine Erhöhung 
des vertheilungsfähigen Ueberschussess um die Summe von 
jährlich 162000 4 zur Folge haben würde. Der Plan soll in 
Erwägung gezogen und voraussichtlich der Regierung vor- 
gelegt werden; eine Abstimmung über denselben wurde indessen 
seitens der Verwaltung abgelehnt. Der Antrag eines Gross- 
aktionärs: „Die Generalversammlung beschliesst, den Gewinn- 
vortrag der Gesellschaft im zeitigen Betrage von 310000 44 von 
jetzt an zum Zweck opportun erscheinender Ergänzungen der 
Betriebsüberschüsse unter die Aktionäre zur Vertheilung zu 
bringen“, wird zurückgezogen. Hinsichtlich der Betriebsent- 
wickelung des Unternehmens wird seitens der Direktion be- 
merkt, dass die Mindereinnahme mit 1. Juni d. J. aufhören 
oder mindestens sich sehr ermässigen werde, da von diesem 
Zeitpunkt im vorigen Jahre die Konkurrenz des Deutsch- 
Nordischen’ Lloyds datire. 

Für die in Aussicht genommenen Neubauten, welche be- 
willigt werden, sollen 4 Millionen, falls die Verwaltung sich 
mit der Regierung über die Strecke Schwerin - Ludwigslust- 
Dömitz nicht einigen sollte, aber nur 1,6 Millionen neue Aktien 
ausgegeben werden. Die Direktion behielt sich vor, Obligationen 
aller, wenn die Ausgabe von Aktien unthunlich sein 
sollte, 

Zu den Neubau-Projekten ist noch zu bemerken, dass die 
Direktion hinsichtlich der Linie Schwerin - Crivitz zwar eine 
Rentabilitätsberechnung "nicht aufgestellt hat, jedoch zu der 
Ueberzeugung gelangt ist, dass aus-diesem Unternehmen ein 
Ueberschuss erzielt werden wird, welcher hinter der landes- 
üblichen Verzinsung des Bauka itals nicht zurückbleiben dürfte. 
Von der Strecke Schwerin - Ludwigslust - Dömitz erhofft die 
Direktion eine Verzinsung von 41/, pCt. und fügt dabei hinzu: 
„Es kann vielleicht mit Recht eingewendet werden, dass die 
veranschlagten Betriebsergebnisse in den ersten Betriebsjahren 
schwerlich in dem vollen Umfange hervortreten werden, dass 


‘rung und Entscheidung zu bringen: 


“sollen nach Angabe der „H. B. H.“ u. a. einige, die Betriebs 


ferner die Veranschlagung in dem einen oder anderen Punk! 
von irrthümlichen, die zu erwartenden Verkehre überschätzen. 
den Annahmen ausgeht; allein alle desfallsigen Bedenken ı 
den gegen die Folgen zurücktreten müssen, welche eintr: 
würden, wenn das Projekt durch einen andern Unternehmer 
zur Ausführung kommt.“ Ei 
Aachen-Jülicher Eisenbahngesellschaft. "3 
Im Jahre 1836 wurde eine Einnahme von 1167781 44 er 
zielt. In der am 97. v. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
ist die Vertheilung einer Dividende in Höhe von 64 pCt. aus 
dem rund 530700 44 betragenden Nettoüberschusse, sowie di 
Fuuaerene des Vorstandes und Aufsichtsrathes genehmig 
worden. Mi 


Eutin-Lübecker Eisenbahngesellschaft. 

Der 1886er Abschluss der Eutin-Lübecker Eisenbahn er- 

ibt eine Dividende von 1 pCt. auf die Aktien Lit. A wie im 

Norchen, deren Zahlung von der am 27. v. Mts. zusammen: 
Beten Generalversammlung genehmigt ist. Die Einnahmen 
er Bahn betrugen 377260 4, die Ausgaben 271049 4, der 

Ueberschuss 106 211 44 gegen 102713 4 im vorigen Jahre; dez 
Staatszuschuss beläuft sich auf 53434 4 £ 


Lübeck-Büchener Eisenbahngesellschaft. 

In der am 7. d. Mts. stattfindenden Generalversammlung 

soll u. a. der nachstehende, seitens des Hamburger Bankhauses 
Max Magnus, gleichzeitig in Vertretung verschiedener Gross- 
aktionäre, eingebrachte Antrag erörtert werden‘ E. 
„Die Generalversammlung wolle beschliessen, in der 
nächsten Generalversammlung folgenden Antrag zur Erörte- 
1. Die vom 1. Januar 1887 
ab zur Amortisation der Prioritätsanleihe von 1876 bereits verwen 
deten, bezw. künftig zu verwendenden Beträge sind von jetzb 
ab weder als Verlust in den Gewinn- und Verlustrechnungen 
der Gesellschaft noch als Passivposten in den künftigen Bi- 
lanzen der Gesellschaft zu buchen. 2. Eventuell (im Falle der 
Nichtannahme des Antrages unter 1.): Der zweite Absatz des 
Art. 2 des „Dritten Nachtrages zum Statut der Lübeck-Büche- 
ner Eisenbahngesellschaft“ erhält im Wege der Statutenände- 
rung von jetzt ab folgende Fassung: Dieser Bilanz-Reservefonds 
ist vom Jahre 1837 einschliesslich ab in erster Linie aus den 
jeweilig amortisirten Beträgen der Prioritäten von 1876 zu 
dotiren. Insoweit der Bilanz-Reservefonds diese Beträge über 
steigt, fliessen die Zinsen desselben dem bestehenden Reserve- 
fonds ($ 23 des Statuts) zu. 3. In fernerer Eventualität (im 
Falle der Nichtannahme beider vorstehender Anträge): Der 
Vorstand der Gesellschaft wird ersucht, der nächsten General- 
versammlung Vorlage zwecks Herbeiführung des Resultates 
zu machen, dass in Zukunft zur Bildung des Bilanz-Reserve- 
fonds in erster Linie die zur Amortisirung des Prioritätenkapitals 
verwandten Beträge mit benutzt werden können.“ } 
Die drei verschiedenen Anträge sind vorgesehen, um es 

der Verwaltung zu ermöglichen, den ihr am geeignetsten er 
scheinenden Weg zur Erreichung des angestrebten Zweckes 
einzuschlagen. Letzterer geht dahin, nach dem Vorgange an- 
derer Deutscher Eisenbahngesellschaften den derzeitigen Aktio- 
nären den für die Tilgung der Prioritäten jährlich verwandten 
Betrag, der bisher als Verlust gebucht wurde, nutzbar zu 
machen, so dass hierdurch der durch die Zuschüsse zu dem 
Bilanz-Reservefonds denselben entstandene Dividendenausfall 
von etwa °/, pCt. ausgeglichen würde. 3 
Wie die „Hamb. Börsenh.“ mittheilt, werden bei den in 

der Generalversammlung stattfindenden Wahlen zum Aufsichts- 
rath der Präsident der Hamburger Handelskammer, Herr 
Mestern, und der frühere Direktor der Berlin-Hamburger Eisen- 
bahn, Herr Götting, ferner an Stelle des ausgeschiedenen He 
Geh. Rath Schwartzkopft, Mitglied des Aufsichtsraths der Ber- 
liner Handelsgesellschaft, ein anderes Mitglied des Aufsichts 
rathes dieser Gesellschaft, der Bankier Zwicker in Vorschlag 
gebracht werden. : 


Mecklenburgische Südbahn. i 
In der zum 22. d. Mts. einberufenen Generalversammlung 


verhältnisse der Bahn betreffende Anträge zur Erörterung ge 
langen. Dieselben bezwecken eine in. der Schnellzüge 
die Einbeziehung der Mecklenburgischen Südbahn in den Ver- 
kehr mit kombinirbaren Rundreisebillets und eine Herabsetzung 
der Personen- und Gütertarife. 


Holsteinische Marschbahn-Gesellschaft. 

Die Direktion fordert zur Einzahlung der vierten Rate 

im Betrage von 20 pCt. auf die zur Fortführung der Bahn von 
Heide bis zur Landesgrenze bei Ribe gezeichneten Aktien- 
beträge bis zum 1. Julid. J. auf '. 
\ 


w- 


A 


en J Werra-Eisenbahn. 

. Die ordentliche Generalversammlung findet am 28. d. Mts. 
in Coburg statt. Auf der Tagesordnung steht ausser den ge- 
_ wöhnlichen Gegenständen ein Antrag der Direktion und des 
 Verwaltungsraths, den Bau und Betrieb der Zweigbahn Immel- 
 born-Liebenstein für die Gesellschaft zu übernehmen und die 
dazu erforderlichen Mittel durch ein Prioritätsanlehen zu be- 
_ schaften. 

Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn. 

Nach dem Jahresberichte für 1886 sind die Anlagekosten 
der Stammbahn Halberstadt-Blankenburg im Berichtsjahre auf 
2645102 „4, d. h. um 14 639 44 gestiegen. Es betrugen die Ein- 
nahmen 378954 „U (gegen 343422 44 im Vorjahre), die Betriebs- 
" ausgaben 233723 (190 691) 4, der Ueberschuss 140 231 (152 731) 4, 
Als Dividende sind wie im Vorjahre für die Prioritäts-Stamm- 
en 60000 „4 und für die Stammaktien 48000 „4 verausgabt 
worden. 


. 
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Altdamm-Colberger Eisenbahn. 

R Die auf den 25. d. Mts. berufene Generalversammlung soll 
“nach Angabe der „Voss. Ztg.“ u. a. über die Verpachtung der 
"Bahnstrecke von Altdamm nach Gollnow an den Königlichen 
 Eisenbahnfiskus auf Grund des vereinbarten Vertrages Beschluss 
+ fassen. 
$ Mecklenburgische Strassenbahn. 
N In der kürzlich abgehaltenen Generalversammlung wurde 
- beschlossen, den Gewinn von 33 640 .%. nicht zu vertheilen, son- 
dern 3000 „4 dem Reservefonds und 27000 „44 dem Abschrei- 
-bungs-Erneuerungsfonds zu überweisen. Der Rest von 3 640 .4 
_ wird auf neue Rechnung übertragen. 


Kerkerbachbahn-Gesellschatft. 
ü Der vorgenannten Gesellschaft ist die Frist für die Her- 
stellung: der Eisenbahn von Heckholzhausen nach Dehrn bis 
"zum 7. Januar 1888 verlängert worden. 


Vereinigte Karlsruher, Mühlburger und Durlacher Pferde- und 
N Dampfbahn-Gesellschaft. 
; Nach dem Geschäftsbericht des letzten Jahres sind die 
Ergebnisse desselben hinter denen des Vorjahres zurückgeblieben. 
- Die Mindereinnahmen auf der Durlacher Linie werden der von 
der Staatsbahn gemachten Konkurrenz zugeschrieben. Der 
Ueberschuss beträgt 37296 „4 Hiervon werden 4000 .4 dem 
- Erneuerungstonds, 6889 “4 den Reserven überwiesen, 9500 4. 
zur Abschreibung auf Pferde, Wagen, Maschinen und Uten- 
silien verwandt, 16500 .4 = 3 pCt. Dividende der am 8. Juni 
.d. J. stattfindenden Generalversammlung zur Verfügung gestellt 
und 407 4 auf neue Rechnung vorgetragen. 
# Eine Bergbahn in Heidelberg. 
Fr Wie die „N. Bad. Landesztg.“ meldet, senehmiste der Bürger- 
ausschuss in Heidelberg die Bergbahnlinie vom Kornmarkt über 
das Schloss nach der Molkenkur, bezw., falls dem erstgenannten 
"Projekt sich wunüberwindliche Hindernisse entgegenstellen 
‚sollten, die Linie Klingenthor-Molkenkur. 
| Ä Sächsisch-Böhmische Dampfschifffahrts-Gesellschaft. 
pe Die Verwaltung dieses Unternehmens darf mit Befriedi- 
gung auf die im Geschäftsjahr 1886/87 erzielten Ergebnisse zu- 
"rückblicken, welche sich, trotz der wenig befriedigenden allge- 
meinen Schifffahrtsverhältnisse, entschieden günstig gestaltet 
"haben. Der fast durchgängig für die übrige Schifffahrt nicht 
"ausreichende Wasserstand der Elbe hatte auf den Betrieb des 
"Unternehmens keinen nachtheiligen Einfluss, weil man infolge 
“der flachen Bauart der Dampfschiffe selbst bei dem niedrigsten 
"Wasserstande der vorjährigen Schifffahrtsperiode alle Fahrten in 
geregelter und fahrplanmässiger Weise aufrecht erhalten konnte. 
iese Regelmässigkeit in der Durchführung (ler Fahrten, unter- 
stützt durch schöne Witterung, namentlich in dem verkehrs- 
ichen Monat August, verursachte eine so lebhafte Benutzung 
der Dampfschifffahrten, wie solche seit dem Bestehen des Unter- 
Died gerade für diesen Monat noch nicht erreicht worden. 


ie Gesammtbetriebs-Einnahme des verflossenen Geschäftsjahres 
"erreichte die Höhe von 758132 .4 (+ 90599 .&), und sind an 
dieser Summe betheiligt der Personenverkehr mit 599762 4 
IH 56683 „4), der Frachtenverkehr mit 197455 M. (+ 34376 44) 
und der Fährbetrieb mit 30914 4 (— 470 44). Der Brutto- 
" gewinn für 1886/87 beträgt 296576 ; nach Abzug der Ab- 
"schreibungen im Betrage von 82199 „4, ergibt sich ein Rein- 
_ gewinn von 214 377 44. Hiervon sind 1000 4 für den Aufsichts- 
 rath, 10461 „4. zu Tantiemen an den Verwaltungsrath, 8369 4 

den vollziehenden Direktor, 6276 44 für die Pensionskasse, 
6276 M für die Gesellschaftsbeamten bestimmt. Von den ver- 
bleibenden 181996 „4 erhalten die Aktionäre 177174 4 als 
18 pCt. Dividende und der Rest von 4822 4 wird auf neue 
Rechnung vorgetragen. 
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Neue Dampfschifffahrts-Gesellschaft Frankfurt-Rotterdam. 

Die „Korr. Emden“ meldet, dass eine Gesellschaft in der 
Bildung begriffen ist, um den Güterverkehr zwischen Frank- 
furt a/M. und Rotterdam mittelst besonders konstruirter Schnell- 
dampfer zu vermitteln. Das Aktienkapital soll sich auf 1,20 
Millionen Mark belaufen. Bei diesem Projekt, dessen baldige 
Ausführung erwartet wird, handelt es sich um eine Erweiterung 
der bisher von der Bank für Handel und Industrie komman- 
ditirten Speditionsfirma William Egan & Co. 


Ausübung der Bahnpolizei in den Wartesälen. 

Eine interessante Rechtsfrage beschäftigte am 25. Mai 
das Schöffengerieht in Mülheim-Rhein. Ein Bahnhofsrestaura- 
teur sollte in 13 Nächten bis 2 oder 3 Uhr das Verweilen im 
Wartesaal geduldet haben und erhielt darum von der Orts- 
polizeibehörde ein Strafmandat. Er erhob dagegen Einspruch 
und wurde aus folgenden Gründen freigesprochen: Nach dem 
Betriebsreglement für die Eisenbahnen Deutschlands steht die 
Ausübung der Bahnpolizei dem Stationsvorsteher zu. Nur auf 
dessen Ersuchen hat die Ortspolizeibehörde einzuschreiten, was 
in vorliegendem Falle aber nicht geschehen ist. Die örtliche 
Polizeistunde kann auf den Wartesaal auch keine Anwendung 
haben, weil die Lokale in der Stadt Punkt 11 Uhr geschlossen 
sein müssen, während diese Restauration nach dem Pachtver- 
trag, welcher sich den gesetzlichen Bahnbestimmungen an- 
schliesst, eine Stunde vor Abgang des ersten und eine Stunde 
nach Abgang ‚des letzten Zuges geöffnet sein soll. Ein Unter- 
schied zwischen Fahrgästen und hiesigen Einwohnern kann 
gleichfalls nicht in Betracht gezogen werden, weil auf den 
hiesigen Stationen in Bezug auf das die Eisenbahn nicht be- 
nutzende Publikum keine beschränkende Verfügung erlassen 
worden ist. 


Aus der Schweiz. 


Eisenbahnkonzessionen. 


Im Anschlusse an die in No. 38 S. 356 d. Ztg, veröffent- 
lichten Mittheilungen über einige, in der am 30. April d. J. 
beendeten Frühjahrssitzung der Eidgenössischen Räthe kon- 
zessionirte Bahnen berichten wir nachstehend noch über fol- 
gende, in derselben Sitzung konzessionirte Bahnprojekte: 


1. Schmalspurbahn von Landquart nach Davos. 


Dieselbe beginnt 527 m über dem Meere bei der Station 
Landquart der Vereinigten Schweizerbahn, zieht sich durch das 
Prättigau nach Klosters und von dort nach der Endstation 
Davos-Platz, welche 1535 m über dem Meere liest. Die Ge- 
sammtlänge der Bahn beträgt 43,2 km; es sind indess ver- 
schiedene Linien vorgeschlagen, so dass die Gesammtlänge sich 
ändern kann. Mit Ausnahme einer erforderlichenfalls in Aus- 
sicht genommenen Zahnstangenstrecke zwischen Klosters-Platz 
und Laret mit einer grössten Steigung von 100% soll die 
Linie als Adhäsionsbahn mit einer grössten Steigung von 39, 
erforderlichenfalls 50 %/,, ausgeführt werden. Die Baukosten 
werden auf rund 6000000 Fres. oder auf 139000 Fres. für das 
Kilometer veranschlagt. Die Spurweite ist auf 1 m festgesetzt. 
Trotz der bedeutenden Höhenlage der Bergstrecke Klosters- 
Davos und der ungünstigen Schneeverhältnisse im Winter wird 
Jahresbetrieb vorausgesetzt. Die Gesellschaft kann für den 
Personenverkehr in den drei Wagenklassen als höchste Sätze 
30, 20 und 10 Cts. für das Kilometer erheben. 


9. Schmalspurbahn von Appenzell nach 
k Altstätten. 


Diese Bahn kann als Anschlusslinie der Appenzellerbahn 
an die Rheinthallinie der Vereinigten Schweizerbahn gelten. 
Sie zieht sich vom Bahnhof Appenzell aus durch die Ort- 
schaften Eggerstanden, Eichbers und Hinterforst nach Alt- 
stätten, erhält eine Länge von 17,6 km und wird, wie die 
Appenzellerbahn, mit einer Spurweite von 1 m gebaut. Die 
grösste Steigung beträgt 38 %/,,, der kleinste Krümmungshalb- 
messer 100 m. Die Baukosten sind auf 2000000 Fres. oder 
113 600 Fres. für das Kilometer, die jährlichen Brutto-Betriebs- 
einnahmen auf 320 000 Fres. oder 18000 Fres. für das Kilometer 
veranschlagt, während die Betriebskosten zu 230000 Fres. oder 
13 000 Fres. für das Kilometer berechnet werden, so dass ein jähr- 
licher Betriebsüberschuss von 99000 Fres. oder 5000 Fres. für 
das Kilometer angenommen wird. Die höchsten Personen-Tarif- 
sätze betragen für das Kilometer 7 Cts. in der zweiten und 
5 Cts. in der dritten Wagenklasse. 


3. ah purige Strassenbahnen in der 
msgebung von Genf. 
‚Es handelt sich hier um eine Ergänzung des schmal- 
spurigen Strassenbahnnetzes zur Verbindung von Genf mit 
einer Reihe von Ortschaften der Umgebung, und zwar um 


folgende Linien: Genf-St. Julien (8,1 km), Genf-Fernex (4,4 km), 
Genf-Chätelaine (2,8 km), Abzweigung nach St. Georges (0,8 km), 
Bernex-Chancy (8,1 km) und Genf-Gy (Douvaine) (12,0 km). 
Auch diese neuen Linien erhalten die Spurweite von Im. Die 
grössten Steigungen sämmtlicher -Abtheilungen bewegen sich 
zwischen 4 und 5°,, die kleinsten Krümmungshalbmesser 
zwischen 40 und 60 m und die Baukosten zwischen 45000 und 
100 000 Fres. für das Kilometer. 


Gotthardbahn. 


In der am 16. Mai d. J. abgehaltenen Sitzung des Ver- 
waltungsrathes gelangte u. a. der Abschluss der Gotthardbahn 
für das Betriebsjahr 1886 zur Vorlage. Auf Grund desselben 
ergibt sich die nachstehende Zusammenstellung: 


1386 1885 

Betriebseinnahmen im Personen- und 

Güterverkehr . a ee Fres. 9821475 10174405 
Verschiedene Einnahmen . . . . . ns 347 838 357 475 
Gesammteinnahmen . . . 2»... „ 10169313 10531 880 
Betriebsausgaben . . . . . „5291393 5060221 
In Prozenten der Einnahme RN Ra AAN] 48,05 
Ueberschuss se Fres. 4877920 5471659 

Hierzu kommen: 
IV OTLLAT4 1.0 6 N LH SR AR Ne = 197 152 36 794 
Ausserordentlicher Vortrag . . . . " 276 429 == 
Ertrag aus Kapitalien . u ER Le “ 729068 634 684 
Zuschuss aus dem Erneuerungsfonds a 306 875 156 624 
Verschiedene Zinsen . ..... ei —_ 276.429 
Verfügbarer Ueberschuss . „6387444 6626191 
Hiervon gehen ab für: 

Anleihenzinsenu.nle Da ne uk 137989937 73 814 H7L 
Einlagen in verschiedene Fonds . . „1.126.971 991 881 
Amortisation der Obligationen . . 5 130 000 130 000 
Für verschiedene Zwecke. . . . . 1. 24 695 21286 
ZUBammEn u RUN LAN JR » 5080659 4957740 
Bleiben verfügbar. “ .. „ . 1306785 1668451 
Dividende En. DDP HE a ar „ 1190000 1190000 
Dividende in Prozent . . { RER 3l/g 3a 
Vortrag auf neue Rechnung Fres. 116785 197 152 
Ausserordentlicher Vortrag . h —_ 276429 


Der Verwaltungsrath genehmigte diese Vorlage und be- 
schloss ausserdem die Direktion zur Annahme einer Baufrist 
von 10 Jahren für Herstellung des zweiten Gleises zu ermäch- 
tigen, einen bei der Kaduzirung von Aktien, auf welche die 
Restzahlung nicht geleistet wurde, erzielten Gewinn von 
24 540 Fres. der Unterstützungs- und Pensionskasse zuzuweisen 
und die Generalversammlung auf den 27. Juni d. J. einzu- 
berufen. 


‚Von den Erträgnissen der verfügbaren Kapitalien sollen 
altip, wie bisher, zwei Drittheile für den Baufonds verwendet 
werden. 


..Nach dem Geschäftsberichte ist der Personenverkehr 
gleichmässig geblieben, während der Güterverkehr sich langsam 
entwickelt hat. 


Zu bemerken ist noch. dass im April d. J. die Einnahmen 
der Gotthardbahn 960000 Fres., die Ausgaben 375000 Fres. 
betragen haben; mithin ergibt sich ein Ueberschuss von 
585 000 Frees. 


Die Einnahmen im April d. J. sind um 70000 Fres. 
grösser als im März, blieben aber um 9647 Fres. gegen den 
April des Vorjahres zurück. Die Ausgaben sind dagegen um 
15121 Fres. kleiner als im April 1886; der Ueberschuss ist in- 
folge dessen noch 5474 Fres. grösser. 


Die Einnahmen und Ausgaben der ersten 4 Monate der 
Jahre 1887 und 1886 stellen sich nach Berücksichtigung der 
berichtigten Ausweise für Januar d. J. wie folgt: 


Ein- für das Aus- für das Ueber- 

nahmen km gaben km schuss 
1887 _ Fres. 39270440 12294,88 1485859 5582,69 1784580 
1886 „ 3061274 1150854 1479393 5561,62 1581881 
1837 Fres. + 209166 + 786,34 + 6466 + 21,07 + 202699 


Arth-Rigibahn. 


Im Jahre 1886 betrugen die reinen Betriebseinnahmen 
243915 Fres. (1885 249 020 Fres.), wovon 160113 Fres. (1885 
170 087 Fres.) auf Arth-Kulm und 83 802 Fres. (1885 78933 Fres.) 
auf Staffelhöhe-Kulm entfallen. Die Betriebsausgaben stellten 
sich auf 113414 Fres. (1885 102 786 Fres.), die Gesammtausgaben 
auf 127873 (1885 116422 Frcs.), der Ueberschuss beträgt mithin 
119 709 Fres. (1885. 136574 Fres.). Für Verzinsung der konso- 
lidirten Anleihen sind 110850 Fres. (1885 129 375 Fres.), für son- 
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stige Zinsaufwendungen 13099 Fres. und für den Erneuerungs- 
fonds 15 349 Fres. erforderlich, während andererseits 12 976 Fres, 
aus den Spezialfonds zu den Einnahmen geschlagen werden, 
Es ergibt sich ein Minderertrag von 7946 Frs, wodurch sich 
die mit 16521 Fres. übernommene Unterbilanz auf 24467 Fres. 
erhöht. 


Simplonbahn. 


Der Schweizer Bundesrath soll durch seinen Vertreter in 
Rom der Italienischen Regierung eine offizielle Note in Betreff 
der Simplonbahn haben überreichen lassen, in welcher die 
Italienische Regierung ersucht wird, sich darüber zu erklären 
ob sie — falls die Ausführung des Simplonprojekts durch 
Uebereinkommen der Betheiligten gesichert werden sollte 
bereit wäre, die etwa 20 km lange Zufahrtslinie von Domo- 
dossola bis zur Einfahrt des Tunnels rechtzeitig fertig zu 
stellen, so dass die Eröffnung des Betriebes alsbald nach Fertig- 
stellung des Tunnels erfolgen könnte. Mit Rücksicht auf 
frühere bezügliche Erklärungen der Italienischen Regierung 
wird eine zustimmende Erklärung der letzteren erwartet. E 


Splügenbahn. 


Der Kanton St. Gallen hat 13 000 Fres. zu Vorarbeiten für 
das Projekt der Splügenbahn bewilligt. % 


Zollbefreiung für Schienen zur ersten Anlage von 
Eisenbahnen. 


Die Schweizerische Bundesversammlung hat am 26. April 
dieses Jahres auf den Antrag des Bundesrathes beschlossen, 
die durch den Bundesbeschluss vom 10. Oktober 1874 gewährte 
Zollbefreiung für Schienen, welche zur ersten Anlage einer 
vom Bunde konzessionirten Eisenbahnlinie bestimmt sind, au 
die Dauer von weiteren zehn Jahren zu erstrecken. 12 


Die Eisenbahnen der Französischen Kolonien 
und Schutzländer. | 


I. Algerien. 


Obwohl sich Algerien bis weit in die Sahara hinein er- 
streckt, so sind doch die Eisenbahnen — abgesehen von zwei 
Fällen, wo militärische Gründe dafür sprachen — nicht über 
das etwa den vierten Theil der ganzen Kolonie einnehmende 
Bergland des kleinen Atlas, welcher den ganzen Nordrand 
Algeriens durchzieht, hinaus gebaut. Die Berge des kleinen 
Atlas nämlich sind reich an Blei, Kupfer, Antimon und Eisen, 
während sich zwischen denselben fruchtbare Gefilde ausbreiten, 
von denen die Metidscha bei Algier, die Ebenen um Oran, die 
Egharis im Süden von Maskarat und das weit hingestreckte 
Thal des Schelif die bedeutendsten sind. Waren nun auch die 
Eisenbahnen zunächst dazu bestimmt, die wichtigsten Küsten- 
plätze miteinander zu verbinden, um den häufig ausbrechenden 
Aufständen der Araber schnell entgegentreten zu können und 
andererseits die Araber durch häufigere Berührung mit der 
Europäischen Kultur der Herrschaft der Franzosen seneigter 
zu machen, so war man doch auch darauf bedacht, die Beför- 
derung der in den N Se ewonnenen verschiedenen Erze 
nach der Küste möglichst zu erleichtern und die von der Be- 
völkerung nicht selbst verbrauchten Bodenerzeugnisse zur Aus- 
fuhr zu bringen, was um so wichtiger ist, als von gewerblicher 
Thätigkeit in Algerien kaum die Rede sein kann, die Rohstoffe 
vielmehr fast ausschliesslich nach Frankreich zur Verarbeitung 
geschafft werden müssen. Ueberdies nöthigten auch die schroff 
abfallenden Bergzüge des Tell — so wird bekanntlich der ganze 
vom kleinen Atlas durchzogene Küstenstrich genannt — die 
Eisenbahnen, die Thalebenen aufzusuchen. 2 


Nachdem die in den Jahren 1856 und 1857 gegen die 
Stämme Grosskabyliens unternommenen Feldzüge zur voll 
ständigen Unterwerfung der Kabylen geführt hatten, war 
Algerien einem besonderen Ministerium, an dessen Spitze Prinz 
Napoleon stand, unterstellt worden. Ungeachtet der noch 
immer unsicheren Zustände des Landes war derselbe für die 


sonstiger Kulturanstalten unausgesetzt thätig i 
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bahngesellschaft (Compagnie des Chemins de fer Algeriens) her- 
vorging, am 11. Juli desselben Jahres unter Zusicherung einer 
‚ vierjährigen Staatsbeihilfe von 6 Millionen Frances, sowie einer 
"Anzahl sonstiger Vergünstigungen, die Konzession zur Anlage 
eines 1431 km umfassenden, vollständigen Risenbahnnetzes aut 
99 Jahre ertheilt. Dasselbe sollte, von Philippeville ausgehend, 
_ über Konstantine (87 km) nach Algier (355 km) und von hier 
_ über Blida (51 km), Saint-Denis-du-Sig (318 km) nach Karguenta 
und bis zum Hafen von Oran (57 km) sowie bis zu dem nord- 
westlich von Oran gelegenen prachtvollen Hafen von Mers-el= 
 Kebir (5 km) führen. Mit diesem Netze sollten die bedeuten- 
deren Küsten- und Handelsplätze des Landes in Verbindung 
gesetzt werden und zwar Bona über Guelma mit Konstantine 
(202 km), Bougie mit Setif (110 km), Tenes mit Orlcansville 
(58 km), Arzeu und Mostaganem mit Relizane (68 km), endlich 
Tlemcen über Sidi-bel-Abbes und Sainte-Barbe mit Oran 
(120 km). 
‚ Bald nach Ertheilung der Konzession wurden die Bau- 
_ arbeiten auf der Linie Algier- Oran von ersterem Orte aus in 
- Angriff genommen und so gefördert, dass die Strecke Algier- 
_Blida (51 km) bereits am 8. September 1862 für Güterverkehr 
und am 25. Oktober desselben Jahres für Personenverkehr er- 
‚öffnet werden konnte. Es stellten sich indessen bald ver- 
schiedene Schwierigkeiten ein, so dass sich die Algerische 
- Eisenbahngesellschaft genöthigt sah, ihre Rechte an die Paris- 
_ Lyon-Mittelmeerbahn abzutreten; durch Gesetz vom 
- 11. Juni 1863 wurde dieses Abkommen, durch welches auf 
4 letztere Gesellschaft die Strecke Algier-Blida sowie die Kon- 
— zession für die Fortsetzung Blida-Saint-Denis-du-Sig-Karguenta- 
# Oran (Hafen) und für die Strecke Philippeville-Oran überging, 
" genehmigt, während die Konzession tür die ferneren 1236 km 
- Bahnen für erloschen erklärt und — zum Theil wenigstens — 
später neu gebildeten Gesellschaften ertheilt wurde. Bevor in- 
- dessen von der. neuen Gesellschaft der Bau wieder auf- 
4 enommen werden konnte, brachen im Jahre 1864 die bis zum 
- Jahre 1867 mit kurzen Unterbrechungen fortdauernden Auf- 
 stände der Araber los, die den Weiterbau vorläufig unmöglich 
machten. Erst nachdem der Aufstand infolge der 1867 ein- 
E Beretenen Hungersnoth erloschen war, wurde der Eisenbahn- 
£ au zugleich, um dem Nothstande der Bevölkerung abzuhelfen, 
_ wieder in Angriff genommen. Die an beiden Indpmmklen in 
4 Oran und Blida aufgenommenen Arbeiten schritten schnell 
vorwärts; am 1. November 1868 wurde die Linie Oran (Hafen)- 
- Karguenta-Relizane (130 km), von welcher die 6 km lange 
- Strecke von Karguenta bis zum Hafen von Oran nur dem 
5 Güterverkehr dient, am 8. Juli 1869 die Strecke Blida - Bou- 
- Medfa (40 km), am 15. Juni 1870 die Strecke Relizane-Affreville 
(176 km), endlich am 1. Mai 1871 das Bindeglied Affreville- 
- Bou-Medfa (29 km) und damit die ganze 426 km lange Linie 
Algier-Oran in Betrieb genommen. Noch vor der BES RLUBEL 
‚Eröffnung dieser Linie war am 1. September 1870 die 87 km 
lange Strecke Philippeville - Konstantine dem Verkehre über- 
geben worden. j 
A Die gesammten Anlagekosten beliefen sich auf 
- 165492932 Fres., von denen die Gesellschaft 83 992932 Fres. be- 
zahlte, während der Staat 81500000 Fres. auf seine Rechnung 
_ übernahm; von letzterer Summe werden 1500000 Fres. auf die 
_ Ausführung der zwischen Algier und Blida im Jahre 1858 vor- 
_ genommenen Erdarbeiten, welche später bei der Bahnanlage 
enutzt wurden, gerechnet, die Summe von 80 Millionen dagegen 
wird in 92 jährlichen Theilzahlungen, zahlbar vom 1. Maı 1865 
_ ab, der Gesellschaft gutgebracht. Ausserdem hat der Staat für 
die Verzinsung eines Kapitals von höchstens 80 Millionen zu 
5 pCt. während eines Zeitraums von 75 Jahren, vom 1. Januar 
des auf die Vollendung des ganzen Unternehmens folgenden 
Jahres ab gerechnet, die Gewähr übernommen; dafür hat sich 
indessen der Staat des Rechtes versichert, sobald die Tarife auf 
die Sätze der in Frankreich liegenden Linien der Paris-Lyon- 
"Mittelmeerbahngesellschaft auf Grund der Festsetzungen des 
Bedingnissheftes ermässigt sein werden und wenn trotzdem die 
Reineinnahmen 8 pCt. des verausgabten Kapitals übersteigen 
Rünften der Bahn zur Hälfte Theil zu nehmen. 


durch Erlass vom 7. Mai für die Lokalbahn Bona-Gelma 
(88 km) an die gleichnamige Eisenbahngesellschaft. Von dieser 
ahn wurde am 1. Oktober 1876 die Theilstrecke Bona-Düvivier 
55 km) und am 23. April 1877 die Reststrecke Düvivier-Gelma 
33 km) eröffnet. Durch Gesetz vom 26. März 1877 wurde diese 
ahn als gemeinnützig erklärt, zugleich erhielt auch die „Ge- 
ellschaft für die Eisenbahn Bona-Gelma nebst Fortsetzungen‘“, 
ie sie sich nunmehr nannte, die Konzession zur Anlage von 
erbindungen einerseits von Gelma mit Krubs (115 km) an der 
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von der neu gebildeten Ostalgerischen Eisenbahngesellschaft zu 
erbauenden Bahn Konstantine-Setif, andererseits von Düvivier 
über Suk-Ahras (52 km) nach der Tunesischen Grenze (53 km), 
wo sie mit einer von Tunis ausgehenden, von derselben Gesell- 
schaft zu bauenden Bahn zusammentreften sollte. Während die 
Linie Bona-Gelma als Hauptbahn ausgebaut wurde, was auch 
die Anlage einer 1 km langen Hafenbahn in Bona — die am 
12. September 1878 eröffnet wurde — erforderlich machte, wurde 
zugleich mit dem Ausbau der Strecke Gelma-Krubs von beiden 
Endpunkten aus vorgegangen; yon derselben wurde am 29. De- 
zember 1878 die Strecke Gelma-Hammam-Meskutine (19 km), am 
30. März 1379 die Strecke Krubs-Oued-Zenati (53km) am 29. Juni 
desselben Jahres das Bindeglied Oued-Zenati-Hammam-Mesku- 
tine (43 km) eröffnet. Nunmehr wurde die Fortsetzung von 
Düvivier nach der Tunesischen Grenze in Angriff genommen; 
am 1. Juli 1881 wurde die Strecke Düvivier-Suk-Ahras und am 
29. September 1884 die Strecke Suk-Ahras-Sidi-el-Hemessi an der 
Grenze und damit die ganze Linie von Bona bis Tunis (über 
deren in Tunis liegende Strecke man das Nähere unter 'den 
Bahnen dieses Landes angegeben findet) dem Verkehre übergeben. 

Am 23. Mai 1835 wurde zwischen dem Minister der öffent- 
lichen Arbeiten und der Bona-Gelmagesellschaft ein vorläufiges 
Uebereinkommen wegen der Konzession einer von SuksAhras 
in südlicher Richtung bis Tebessa führenden Bahn abgeschlossen 
und durch Gesetz vom 28. Juli 1885 — durch welches zugleich 
die Anlage dieser Linie als gemeinnützig erklärt wurde — be- 
stätigt. Diese Linie soll bis Gabes verlängert werden (siehe 
nachstehend unter Tunis). 

Das Gesellschaftsvermögen besteht aus 36 Millionen Francs, 
in 60000 Antheilscheine zu je 600 Fres. eingetheilt; ausserdem 
ist noch eine Anleihe von 133 659500 Fres., von welcher Schuld- 
scheine im Nennwerthe von je 500 Fres. ausgegeben wurden, auf- 
genommen worden. Der Staat hat eine Zinsengewährleistung 
für ein Kapital von 118410114 Fres. übernommen; sobald indessen 
die Reineinnahmen 8 pCt. dieser Summe übersteigen, hat die 
Gesellschaft den Ueberschuss in die Staatskasse abzuführen, bis 
alle erhaltenen Staatsvorschüsse zurückgezahlt sind. Alsdann 
tritt eine Theilung der Einkünfte je zur Hälfte zwischen dem 
Staat und der Gesellschaft ein. 

Durch Erlass vom 30. November 1874 war der neu gebil- 
deten WestalgerischenEisenbahngesellschaftdie 
Konzession zum Bau einer Lokalbahn von Sainte-Barbe-du-Tlelat 
a2 der Linie Oran-Algier gelegen) aus nach Südwesten bis 

idi-bei-Abbes ertheilt worden ; doch erst am 3. Mai 1877 konnte 
diese 5l km lange Bahn in Betrieb genommen werden. Sechs 
Jahre lang blieb dies die einzige Strecke der Gesellschaft; erst 
am 1. Juni 1883 wurde von der bis Ras-el-Ma führenden Fort- 
setzung die 30 km lange Strecke bis Chanzy (Sidi-Ali-Benyoub)’ 
eröffnet. Am 1. Juli 18834 konnte alsdann die Weiterführung 
bis Magenta (32 km), am 9. März 1885 bis Tatenyaya (15 km) 
und am 1. August 1885 bis zum Endpunkt Ras-el-Ma (23 km) in 
Betrieb genommen werden. 

Inzwischen hatte die Gesellschaft die Konzession zum 
Bau einer von La Senia (an der Linie Algier-Oran gelegen und 
5 km von letzterem Orte entfernt) ausgehenden, nach Ain- 
Temouchent (70 km) führenden Bahn und die vorläufige Bau- 
erlaubniss zur Weiterführung bis Tlemcen (69 km) erhalten. 
Am 1. Juli 1884 wurde von dieser Linie die Strecke La Senia- 
Lourmel (42 km) dem Verkehre übergeben; es folgten alsdann 
im Jahre 1835 am 5. Februar Lourmel-Er-Rahel (8 km), am 
5. März Er-Rahel-Rio-Salado (8 km) und am 7. September Rio- 
Salado-Ain-Temouchent (12 km). 

Am 16. Mai 1885 war zwischen dem Minister der öffent- 
lichen Arbeiten und der Gesellschaft ein Uebereinkommen wegen 
der Konzession einer von Tabia einem an der Linie Sidi-bel- 
Abbes-Ras-el-Ma gelegenen Orte) über Lamoriciere nach Tlemcen 
führenden, etwa 63 km langen Bahn abgeschlossen worden; 
dasselbe wurde durch Gesetz vom 16. Juli desselben Jahres be- 
stätigt und zugleich die Gemeinnützigkeit der Anlage dieser 
Bahn erklärt. Damit würde die Verbindung zwischen den bisher 
getrennten Linien der Gesellschaft hergestellt sein. 

Am 16. April 1886 hat die Gesellschaft neuerdings ein 
Uebereinkommen mit dem Minister der öffentlichen Arbeiten ge- 
troffen wegen der endgültigen Konzession einer Bahn von Blıda 
(an der Linie Oran-Algier, 51 km von letzterem Orte entfernt 
gelegen) über Mouzaia-les-Mines und Damiette nach Ber- 
rouaghia nebst einer Abzweigung nach Medeah und wegen der 
Erlaubniss zur Vornahme von Vorarbeiten für die Fortsetzung 
von Berrouaghia nach Boghari. Durch Gesetz vom 31. Juli 
1836 wurde dieses Uebereinkommen genehmigt, zugleich auch 
die Gemeinnützigkeit der Bahn Blidah-Berouaghia nebst Zweig- 
bahn ausgesprochen. 

Das Anlagekapital beträgt 13 200 000 Fres. (in 22.000 Antheil- 
scheine zu 600 Fres. getheilt); ausserdem ist eine Anleihe auf- 
genommen von 21 594.000 Frcs.‚wozu43188 Schuldscheine zu 500 Fres. 
ausgegeben wurden. Der Staat gewährleistet die Verzinsung 
eines Kapitals im Höchstbetrage von 36 800 000 Fres., beansprucht 
indessen dafür — nach Vorwegnahme der zur Verzinsung dieses 
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Betrages erforderlichen Reineinnahmen von seiten der Gesell- 
schaft — die Hälfte der überschiessenden Reineinnahmen. 

Die bereits in der 1860 ertheilten Konzession zum Aus- 
druck gekommene Absicht, Algier — ausser mit Oran — auch 
mit den übrigen bedeutenderen Küstenplätzen in Verbindung 
zu setzen, hatte zwar Jahre lang in den Hintergrund treten 
müssen, sobald es indessen die Verhältnisse zuliessen, hatte 
man dieselbe von neuem aufgegriffen und dieser Plan gewann 
greifbare Gestalt, als im Jahre 1875 — d. i. etwa ein Jahr vor 
der Eröffnung der Bahn Bona-Gelma — die neu gebildete Ost- 
Algerische Eisenbahngesellschaft durch Gesetz vom 
15. Dezember die Konzession zum Bau einer Bahn von Kon- 
stantine über Krubs (wo später die Bahn Bona-Gelma An- 
schluss erhalten sollte) und El-Guerrah nach Setif (155 km), 
sowie einer von El-Guerrah in südlicher Richtung bis Batna 
führenden Abzweigung (80 km) erhielt. Von diesen Linien wurde 
Konstantine-Setif am 20. Mai 1879 und El-Guerrah-Batna am 
99. Oktober 1832 dem Verkehre übergeben. 

Inzwischen hatte sich eine Gesellschaft zum Bau einer 
Lokalbahn von La Maison-Carree (10 km von Algier an der 
Bahn nach Oran gelegen) über Alma (238 km) nach dem Pass 
von Beni-Aicha bei Menerville (15 km) gebildet und durch Er- 
lass vom 20. Dezember 1877 die Konzession zum Bau der Theil- 
strecke bis Alma, durch Erlass vom 3. Dezember 1878 zum Bau 
der Reststrecke erhalten, so dass die Linie bis Alma bereits 
am 5. August 1879, die Endstrecke Ende September 1881 in Be- 
trieb genommen werden konnte. Im Jahre 1882 ging die ganze 
43 km lange Strecke an die ÖOstalgerische Eisenbahngesell- 
schaft über; zugleich erhielt die letztere die Konzession zum 
Bau des Bindegliedes Setif-Menerville über Oued-Tikster, Beni- 
Mansour und Bouira (257 km), sowie die Erlaubniss zur Vor- 
nahme der Vorarbeiten für Herstellung von Bahnen von Me- 
nerville nach Tizi-Ouzou,. von Bouira nach les Trembles, von 
Oued-Tikster und von B£ni-Mansour nach dem Hafenplatz 
Bougie, von Batna nach Süden bis Biskra und von einem Punkte 
der Linie Konstantine-El-Guerrah nach Ain-Beida. 

Die von Setif aus in Angriff genommenen Arbeiten wur- 
den so gefördert, dass am 1. November 1882 die Strecke Setif- 
El-Achir (82 km) in Betrieb genommen werden konnte Nun 
wurde auch von Menerville aus mit dem Bau begonnen, doch 
erst am 1. Juni 18855 war derselbe bis Palestro (23 km), am 
1. Januar 1886 bis Dra-el-Mizan (21 km) zur Eröffnung fertig- 
gestellt; nunmehr folgten im Jahre 1886 die Betriebseröffnungen 
von El-Achir aus und zwar am 19. Februar bis Sidi-Brahim 
(41 km), am 16. August bis El-Adjiba (35 km), am 1. Oktober 
bis Bouira (29 a und am 3. November die Eröffnung des noch 
fehlenden Bindegliedes Bouira-Dra-el-Mizan (26 km). 

ü lm Jahre 1883 hatte die Gesellschaft unterdessen die end- 
gültige Konzession zum Bau der Linie Menerville-Tizi-Ouzou 
(51 km) erhalten; von derselben wurde am 20. August 1886 die 
Anfangsstrecke Menerville-Bordj-Menaiel (15 km) und am 
25. Januar d. J. die Fortsetzung bis Haussonvillers (12 km) 
dem Verkehre übergeben. 

Durch Gesetz vom 21. Juli 1884 war der Gesellschaft die 
Linie Batna-Biskra (121 km) konzessionirt worden; auf der- 
selben wurden die Bauarbeiten von Batna aus baldigst in An- 
griff genommen. Am 26. Juli 1886 konnte die Strecke bis Ain- 
Touta (33 km), am 23. Februar d. J. bis El-Kantara (32 km) in 
Betrieb genommen werden. 

Ausserdem hat die Gesellschaft durch Gesetz vom 21. Mai 
1884 die Konzession zum Bau der Linie Beni - Mansour - Bougie 
(87 km) und, nachdem sie am 20. Juni 1885 ein diesbezügliches 
Uebereinkommen mit dem Minister der öffentlichen Arbeiten 
abgeschlossen hatte, durch Gesetz vom 7. August 1885 auch zum 
Bau der Linie Les Ouled-Ramoun - Ain-Beida (89 km) erhalten; 
von diesen Linien sind noch keine Strecken eröffnet. 

Das Anlagekapital besteht aus 50000 Antheilscheinen zu 
500 Fres. = 25000000 Fres. und 237982 Schuldscheinen zu 
500 Fres. = 118991 000 Fres. Der Staat gewährleistet die Ver- 
zinsung des Anlagekapitals im Höchstbetrage von 125 727 344 Fres. 
und zwar in der Weise, dass er der Gesellschaft eine Einnahme 
von höchstens 11410 Fres. für das Kilometer der Hauptlinie 
Konstantine - La Maison-Carr6ee — jedoch nur für eine Länge 
von 447 km — ausserdem eine Einnahme von 75350 Fres. für das 
Kilometer der Abzweigung nach Batna — indessen nur auf eine 
Länge von 80 km — im ganzen also eine Einnahme von 
5683270 Fres. zusichert, wogegen der Staat das Recht hat, so- 
bald die Einnahmen 8 pCt. der Anlagekosten übersteigen, die 
Hälfte der überschiessenden Reineinnahmen einzuziehen. 

Noch vor Bildung der Bona-Gelma Eisenbahngesellschaft 
hatte durch Erlass vom 29. April 1874 die Französisch- 
Algerische Eisenbahngesellschaft die Konzession 
zum Bau einer Schmalspurbahn (1,10 m Spurweite) von dem 
Hafenplatz Arzeu über Perr6gaux — wo die Linie Algier-Oran 
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seschnitten wird — und Ain-Thizy nach Saida (171 km) und von 
dort in der Richtung auf Göryville in der Oase der Uled-Sidi: 
Scheich, des unruhigsten der Araberstämme der Wüste, vorläufig 
bis Kralfallah (44 km) erhalten. Doch erst nachdem die vier 
anderen grösseren Algerischen Eisenbahngesellschaften ver: 
schiedene später konzessionirte Linien eröffnet hatten, 
wurde die Linie Arzeu-Saida am 28. September 1879 dem Ver: 
kehre übergeben; die Fortsetzung bis Kralfallah war erst Ende 
Mai 1881 fertiggestellt. Unterdessen hatte sich bereits im April 
der mächtige Araberstamm der Uled:Sidi-Scheich erhoben und 
war in die Kolonie eingebrochen. Die arge Bedrängniss, in 
welche die Franzosen gerathen waren, nöthigte sie zu dem Ge- 
setze vom 5. August 1381, auf Grund dessen der Bau einer 
schmalspurigen Bahn zur Beförderung von Kriegsgütern von 
Modzbah nach Mecheria am Schott-el-Scharki (114 km) auf 
Staatskosten angeordnet wurde; zugleich hatte man indessen 
die Französisch - Algerische Gesellschaft veranlasst, das Binde- 
glied Kralfallah-Modzbah (23 km) auszubauen. Beide Strecken 
wurden alsbald in Angriff genommen, so dass sie noch während 
des im Oktober 1881 beginnenden Feldzuges in Wirksamkeit 
treten konnten. Dem öffentlichen Verkehre wurde die Linie 
Kralfallah-Modzbah erst am 97. Juli 1883 übergeben; bezüglich 
der sogenannten Kreiderbahn Modzbah -Mecheria schloss die 
Gesellschaft am 23. Mai 1885 ein — später durch Gesetz vom 
28. Juli bestätigtes — vorläufiges Uebereinkommen mit dem 
Minister der öffentlichen Arbeiten ab, auf Grund dessen diese 
Bahn der Gesellschaft konzessionirt wurde, d.h. in deren Besitz 
überging und damit auch dem öffentlichen Verkehre übergeben 
wurde. Ausserdem betreibt die Gesellschaft seit dem Jahre 
1882 die nicht dem öffentlichen Verkehre dienende Abzweigung 
von Modzbah über l’Oued-Fallet (14km) nach Marhoum (17 km). 
Durch Gesetz vom 3. Juli 1884 hatte die Gesellschaft die Kon- 
zession zum Baue einer 11 km langen Zweigbahn von Ain- 
Thizy nach Mascarat (der ehemaligen Hauptstadt Abd-el-Kader’s) 
erhalten; diese Linie wurde am 30. November 1836 dem Verkehre 
übergeben. 

Durch Gesetz vom 15. April 1885 erhielt die Gesellschaft 
die Konzession zum Bau einer ebenfalls schmalspurigen Bahn 
von dem Hafenplatz Mostaganem über Relizane (Schnittpunkt 
mit der Linie Aloe Oceny nach Tiaret (200 km); diese Bahn 
würde mit den bisherigen Strecken nicht in Verbindung 
stehen. 

Neuerdings trat die Gesellschaft mit dem Minister der 
öffentlichen Arbeiten in Unterhandlung wegen der Konzession 
der Fortsetzung von Mecheria nach der Marokanischen Grenze 
bis Ain:Sefra in der Oase der Uled-Sidi-Scheich (114 km); diese 
Verhandlungen führten zu dem vorläufigen Uebereinkommen 
nen, April 1886, welches durch Gesetz vom 31. Juli bestätigt 
wurde. 

Das Anlagekapital der Bahn besteht aus 60000 Antheil- 
scheinen zu 500 Fres. = 30000000 Fres. und 100000 Schuld- 
scheinen ebenfalls zu 500 Fres. = 50000000 Fres. An Stelle der 
den übrigen Bahnen gewährten Zinsbürgschaft erhielt diese 
Gesellschaft das Recht zur Ausbeutung des Halfa auf einer 
700000 ha grossen Landfläche; dieses Halfa ist ein binsenartiges, 
zähes und biegsames Gras, aus dem allerhand Flechtwerk ver- 
fertigt, auch Seilerwaaren hergestellt werden. 

Durch Erlass vom 12. Juni 1863 war der Magneteisen- 
erz-Bergwerksgesellschaft von Mokta-el-Hadid 
die Konzession zum Bau einer vollspurigen Bergwerksbahn von 
Bona nach Ain-Mokra (33 km) ertheilt worden. Im Jahre 1864 
in Betrieb genommen, diente sie während zehn Jahren nur dem 
nicht öffentlichen Güterverkehr; erst auf Grund ministerieller 
Verfügung vom 19. Februar 1885 wurde sie dem öftentlichen 
Verkehre übergeben. 2 

Ausserdem gibt es in Algier noch zwei nicht dem öffent- 
lichen Verkehre dienende Bahnen, und zwar die 7 km lange 
Hüttenbahn von Kef-oum-Theboul an der Mündung der Messida 
im Departement Konstantine und die noch nicht dem Betriebe 
übergebene 20 km lange Linie von den Seesalzwerken bei Arzeu 
nach dem Hafen von Arzeu; beide sind mit einer Spurweite 
von 1,10 m gebaut. : 

Am 1. April d. J. betrug die gesammte, im Betriebe be- 
findliche Länge des Algerischen Bi ; 


waren 1702 km voll- und 363 km schmalspurig. Auf die ein- 
zelnen Netze vertheilen sich die Bahnen folgendermassen: 
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn 513 km, Eisenbahn Bona-Gelma 
nebst Fortsetzungen, soweit dieselben auf Algerischem Gebiet 
liegen, 308 km, Westalgerische Eisenbahn 221 km Or 
rische Eisenbahn 627 km, Französisch-Algerische Bahn 363 km. 
und die Mokta-el-Hadid Bahn 33 km. 3 

(Schluss folgt.) 
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 Staatsbahnverkehr Berlin - Breslau. 
m Staatsbahntarif Berlin-Breslau wer- 

‚den nachstehende Ausnahmetrachtsätze 

für Eisen und Stahl des Spezialtarifs II 
mit sofortiger Gültigkeit wie folgt be- 
ichtigt: 

© Borsigwerk-Wilmersdorf-Frie- 


| E 1. Berichtigungen. 


{ BIORAERRIENd 1,61 4 
- Zabrze-Wedding auf . 1,61, 
für 100 kg. 

(1292) 


- Breslau, den 2. Juni 1837. 
N Königliche Eisenbahndirektion, 


- Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. Der 
zufolge unserer Bekanntmachung vom 
98. v. Mts. ausgegebene II. Nachtrag zum 
"Tarife für den Tirol-Vorarlberg-Südwest- 
‚deutschen Güterverkehr vom 1. Juni 1886 
tritt erst mit dem 20. Juni 1887 in Kraft. 
Karlsruhe, den 3. Juni 1837. (1293) 
ix Generaldirektion. 


N. 2. Verkehrsstörungen. 


"K.K. Oesterreiehische Staatsbahnen. 
Wegen Felsenrutschung zwischen den 
Stationen Lisko-Lukawica und Uherce 
‚der Ersten Ungar. Galizischen Eisenbahn 
(Peagestrecke Zagorz-Chyröw) musste 
am 26. Mai 1887 der Gesammtverkehr 
‚auf dieser Strecke eingestellt werden. 
"Voraussichtliche Dauer 5 Tage. 

"Wien, am 1. Juni 1897. (1294) 


3. Verkehrs-Wiederaufnahme. 


"Die Verkehrsstörung zwischen Hirsch- 
felde und Zittau ist durch Herrichtung 
iner Nothbrücke beseitigt und der Per- 
‚sonen- und Güterverkehr seit 30. Mai 
. J. in vollem Umfange wieder aufge- 
‚nommen. 
Berlin, den 2. Juni 1897. (1295) 
BE Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Güterverkehr. 


. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 10. Juni d.J. sind für 

etroleum und Naphta in Ladungen von 
000 kg auf einen Wagen, oder Fracht- 
hlung hierfür, von Mannheim nach 
ewissen Stationen der Hessischen Lud- 
igssbahn ermässigte Ausnahme-Fracht- 
tze in Kraft getreten. Nähere Aus- 
inft ertheilt die Güterverwaltung in 


eim, 
3 ruhe, den 4. Juni 1837. (1296) 
‚ Generaldirektion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
m 16. Juni d. J. wird die Personen- 
dGüterhaltestelleWandersleben,welche 
s jetzt hinsichtlich des Güterverkehrs 
die Abfertigung von Frachtgütern 
in Wagenladungen beschränkt ist, 
uch für den allgemeinen Eil- und Fracht- 
Brut sowie für den Gepäckverkehr 

net. 


Berlin, den &. Juni 1887. 


Die bezüzlichen Frachtsätze sind bei 
den betheiligten Güter- bezw. Gepäck- 
expeditionen zu erfahren. 

Erfurt, den 3. Juni 1837. (1297) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die im Sidösterreichisch-Ungarisch- 
Deutschen Gütertarif vom 1. Dezember 
1886 auf Seite 175 enthaltenen Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs No. 19 für die 
Station Calbe-Stadt sind wie folgt abzu- 
ändern: 

Franes pro Tonne 
19a 55,18 statt 51,18, 
19 b SEELE 3018906, 
19 c al A E 94,09, 

Die seitherigen Sätze bleiben noch bis 
zum 20. Juli l. J. in Kraft. 

München, den 2. Juni 1897. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Sehnorr. 


(1298) 


Saarkohlenverkehr nach Baden. Mit 
Gültigkeit von heute ist der Nachtrag 
IV zum Saarkohlentarite No. 6 nach Süd- 
baden erschienen. 

Derselbe enthält Entfernungen bezw. 
Frachtsätze für die neuen Badischen 
Stationen an der Strecke Freiburg-Neu- 
stadt i/Schw. (Höllenthalbahn). 

Köln, den 1. Juni 1887. (1299) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Rheinisch - Niederdeutscher Verband. 
Am 10. Juni d. J. tritt im Verkehr zwi- 
schen Rheinisch-Westfälischen und Sta- 
tionen der Oldenburgischen Staatsbahn 
einerseits und Stationen der Holstei- 
nischen Marschbahn, der Westholstei- 
nischen, der Unter-Elbeschen, der Lü- 
beck-Büchener, der Eutin-Lübecker und 
der Mecklenburgischen Friedrich-Franz- 
bahn andererseits ein Ausnahmetarif für 
bestimmte Stückgüter in Kraft. 

Das Nähere ist bei den Güterexpedi- 
tionen zu erfahren. 

Köln, den 31. Mai 18937. (1300) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Die Station Düngen wird mit Gültig- 
keit vom 15. Junid. J. in den Ausnahme- 
tarif No. 11 für Getreide etc. des West- 
deutschen Verbandes aufgenommen. 

Die Frachtsätze des gedachten Aus- 
nahmetarifs nach St. Ludwig finden nicht 
allein im Verkehr nach den auf dem In- 
stradirungswege vorgelegenen Stationen, 
sondern auch im Verkehr nach den Sta- 
tionen der betreffenden Elsässischen Sei- 
tenlinien Anwendung, 

Das nähere ist auf den betreffenden 
Güterexpeditionen zu erfahren, 

Hannover, den 31. Mai 1887. (1301) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Preussisch-Russischer Verkehr. Die 
für Mehl, Graupen, Grützen, Oelkuchen 
ab Kiew loco publizirten ermässigten 
Frachtsätze von 79,65 Rbl. + nach Königs- 


Offizielle Anzeigen. 


berg 46,94 4, Pillau 56,83 .%, Memel 
und Elbing 65,69 44 pro 10000 kg treten 
vom15.Julier. für Oelkuchen ausser 
Kraft und kommen dafür wiederum 
die regulären Frachtsätze zur Anwen- 
ung. (13092) 
Direktion der Ostpreuss. Südbahn. 


Ostpreussisch - Bayerischer Verband. 
Der am 10. Juni d. J. in Kraft tretende 
Nachtrag VI zum Verbands-Gütertarife 
enthält Ausnahme-Frachtsätze für be- 
stimmte Stückgüter, Ergänzung des 
Ausnahmetarifs für Mehl und Aufhebung 
der Transitfrachtsätze für Eser un 
Franzensbad. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 
bands-Güterexpeditionen, woselbst der 
Nachtrag auch erhältlich ist. 

Erfurt, den 1. Juni 1887. (1303) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mitteldeutscher Eisenbahn - Verband. 
Am 10. Juni d. J. kommt der Nach- 
trag III zu den Tarifheften No. 3 und 4 
zur Einführung, welcher neben Aende- 
rungen und Ergänzungen der bestehen- 
den Bestimmungen und Frachtsätze, neue 
Frachtsätze für die Stationen Freiburg: 
Wiehre, Neustadt i/Schwarzwald, Schlier- 
bach und Titisee der Badischen Staats- 
bahnen enthält. Näheres durch die Ver- 
bands-Güterexpeditionen, woselbst auch 
die Nachträge zu haben sind. 

Erfurt, den 1. Juni 1887. (1304) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Die für den Artikel „Oelkuchen‘“ ab 
Kiew loco publizirten ermässigten Fracht- 
sätze im Betrage von 79,65 Rbl. plus 
nach Danzig 66,94 4, nach Neufahr- 
wasser 68,92 44 ER Wagen von 10000 kg 
treten vom 15. Juli cr. ab wieder ausser 
Kraft. 

Nach diesem Zeitpunkt werden für den 

enannten Artikel die für Getreide etc. 

estehenden höheren Frachtsätze be- 
rechnet. (1305J) 
Die Direktion 

der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
Namens der am Weichsel - Eisenbahn- 

verbande betheiligten Verwaltungen. 


Im Hannover-Bayerischen Eisenbahn- 
Verband finden vom 15. Juni d. J. an 
direkte Ausnahme-Frachtsätze für Steine 
des Spezialtarifs III und für Bausteine, 
profilirt und abfacirt, jedoch unge- 
schliffen, bei Aufgabe ganzer Wagen- 
ladungen von 10000 kg, von und nach 
Iphofen, resp. Obernburg nach und von 

ad Nauheim Anwendung. 

Die Güterexpeditionen der genannten 
Stationen ertheilen auf Anfrage Auskunft 
über die Höhe der Taxen. 

Hannover, den 28. Mai 1837. (1306) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch Namens der betreffenden Verbands- 
verwaltungen. 


a Ah N Fan 


Mit Wirkung vom 10. d. Mts. wird die 
Badische Station bei Rheinfelden für 
Getreidetransporte, die auf Schweizeri- 
sches Gebiet übergehen bezw. bei wel- 
chen der Eingang in das Schweizerische 
Gebiet zollamtlich bestätigt wird, in die 
ab Mannheim, Ludwigshafen, Frankfurt 
a/M., Gustavsburg, Kastel und Mainz 
bestehenden Transittarife mit den für 
die Schweizerische Station Rheinfelden 
zur Zeit bestehenden Getreide - Transit- 
frachtsätzen einbezogen. 

Karlsruhe, den 2. Juni 1897. (1307) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Voraussichtlich wird mit dem 1. Juli 
d. J. der Güterverkehr, welcher für den 
Deutsch - Russischen, Deutsch - Mittel- 
russischen und Deutsch-Polnischen Ver- 
kand, den Importtarif nach Moskau via 
Wirballen, den Grajewoer Transittarif 
für Eisen etc., den Eydtkuhner Transit- 
Güterverkehr mit Stationen des Deutsch- 
Russischen Verbandes una die Tarife für 
Russisches Petroleum (Kerosin) ab Eydt- 
kuhnen trans. und ab Illowo trans. bis- 
her durch die Bahnhöfe Frankfurt a/M. 
Taunusbahn und Frankfurt a/M. Main- 
Weserbahn vermittelt worden ist, ab- 

esehen von dem Stückgutverkehr, auf 
den im Westen der Stadt Frankfurt a/M. 
belegenen neuen Bahnhof „Frankfurt a/M. 
Staatsbahnhof“ übertragen. 

Eine Aenderung der bisherigen Tarif- 
sätze tritt nicht ein. 

Eine etwa erforderliche Hinausschie- 
bung des Termins würde bekannt gemacht 
werden. 

Bromberg, den 28. Mai 1887. (1308) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen sämmtlicher betheiligten Ver- 
waltungen. 


Deutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
Vom 15. Juni 1887 neuen Stils ab wird 
die Station Hanau Westbahnhof der 
Hessischen Ludwigsbahn in den Deutsch- 
Russischen Eisenbahnverband bezw. in 
den vom 1. Januar 1883 n. St. gültigen 
Gütertarif (2. Ausgabe), sowie in die vom 
27. Mai 1885 n. St. gültige 2. Ausgabe 
des Anhanges II zum obigen Gütertarif 
für sämmtliche Klassen-, Artikel- und 
Ausnahmetarife, insoweit darin für die 
Station Hanau Ostbahnhot bereits Fracht- 
sätze enthalten sind, mit diesen Sätzen 
aufgenommen. 

Bromberg, den 31. Mai 1887. (1309) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ober- und Niederschlesischer Stein- 
kohlenverkehr. Vom 15. Juni d. J. ab 
finden die bei gleichzeitiger Aufgabe von 
mindestens 50000 kg von einem Ver- 
sender und einer Versandstation nach 
einer Empfangsstation gültigen er- 
mässigten Frachtsätze für Stargard i. M. 
unter den gleichen Bedingun- 
gen im Oberschlesischen Kohlenverkehr 
auf Neustrelitz und im Nieder- 
schlesischen Kohlenverkehr auf Blan- 
kenseei. M. Anwendung. 

Berlin, den 1. Juni 1387. (1310) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Königl. Ungar. Staatsbahnen. A. Un- 
garisch-Adriatischer Eisenbahnverband. 

I. Mit 1. Juli 1887 wird der Tarif für 
die direkte Beförderung von Eil- und 
Frachtgütern zwischen Cormons_ trs., 
Fiume und Triest einerseits und den 
Budapester Bahnhöfen, sowie Barcs an- 
dererseits, gültig vom 15. Juni 1883, sammt 
Nachträgen ausser Kraft gesetzt und 


DEN ER RAR ORT LTERRE PIRTESTE SHE U RTENNE 00 


Ir 


NINTIRER 


tritt an dessen Stelle das Tarifheft I 
des Ungarisch - Adriatischen Verbands- 
tarifes, in welchem jedoch Frachtsätze 
für die Relation Cormons trs. nicht ent- 
halten sind, unter gleichem Datum ins 
Leben. 

Il. Mit 1. Juli 1887 gelangen die im 
Tarifhefte für die direkte Beförderung 
von Eil- und Frachtgütern zwischen 
Fiume einerseits und über Budapest 
bezw. Barcs hinaus gelegenen Stationen 
Ungarischer Bahnen andererseits, gültig 
vom 1. Dezember 1883, sowie in dessen 
Nachträgen enthaltenen Frachtsätze in- 
folge Erhöhung der Ungarischen Trans- 
portsteuer mit einem Zuschlage von 
2 pCt. zur Einhebung. Die derart er- 
höhten Frachtsätze werden in den Serien 

TS INSEL VEN DEN ITERTIR TIERE 

27 22 16 18 14 09 06 232 
kr. Oe. Wfl. pro 100 kg gekürzt. 

Im Verkehre mit den Stationen der 
Fünfkirchen-Bareser und der Mohäcs- 
Fünfkirchner Bahn, ferner der Linien 
Villäny - Militics (inkl.) und Dälja-Bröd 
(inkl.) der Kgl. Ung. Staatsbahnen be- 
trägt die Kürzung in den Serien 

IL, DIT VON TENVTLER TRIER NV, 

a 1 NEL Er a RE EB NR ne 152 
kr. Oe. Wfl. pr. 100 kg. 

III. Mit 1. Juli 1887 treten dieim Tarife 
für die direkte Beförderung von Eil- und 
Frachtgütern zwischen Cormons transit 
und Triest einerseits und über Budapest 
bezw. Barcs hinaus gelegenen Stationen 
unserer Bahnen andererseits, gültig vom 
1. Dezember 1883, sowie in dessen Nach- 
trägen für Cormons transit enthaltenen 
Frachtsätze ausser Kraft. Die darin für 
Triest ausgewiesenen Frachtsätze bleiben 
autrecht, und gelangen wie oben sub II 
für Finme angeführt erscheint, infolge 
Erhöhung der Ungarischen Transport- 
steuer mit einem Zuschlage von 2 pOt. 
zur Einhebung. Die derart erhöhten 
Frachtsätze werden gleichfalls in den 
sub II erwähnten Serien um die ange- 
führten Beträge gekürzt. 

Anmerkung. Ad II und Ill ist zu be- 
merken, dass im Verkehre mit jenen 
Ungarischen Lokalbahnen, auf welche 
das Ungarische Transportsteuer-Gesetz 
keine Anwendung findet, die Erhöhung 
der Frachtsätze um 2 pCt. nur ab resp. 
bis zu den betreffenden Uebergangs- 
stationen eintritt. 


Mit 1. Juli 1887 treten ferner nach- 
stehende Tarife ausser Kraft: 

a) Tarif für die direkte Beförderung 
von Eil- und Frachtgütern zwischen 
Fiume und Stationen der Linie Buda- 
Ban BUS BFHEE a/L. der Kgl. Ung. 

taatseisenbahnen, sültig vom 15. April 
1837. 

b) Tarif für die direkte Beförderung 
von Eil- und Frachtgütern zwischen 
Fiume und den Stationen der Csakathurn- 
Agramer (Zagorianer) Eisenbahn, gültig 
vom 1. November 1886. 

c) Tarif für die direkte Beförderung 
von Eil- und Frachtgütern zwischen 
Fiume und Stationen der Csakathurn- 
Asramer (Zagorianer) Eisenbahn, gültig 
vom 1. November 1886. 

d) Tarif für die direkte Beförderung 
von Eil- und Frachtgütern zwischen 
Fiume und Zimony (Semlin) trs., gültig 
vom 15. August 1886. 

e) Ausnahmetarif für direkte Beförde- 
rung von Tabakfabrikaten etc. zwischen 
Fiume und Triest nach Ungarischen Sta- 
tionen, gültig vom 1. Mai bezw. 1. Juni 
1886. 


f) Ausnahmetarif für den Transport 


von Tafelglas und Glaswaaren etc. 
Ungarischen Stationen nach Fiu 
Predeal und Zimony, gültig vom 15. 
vember 1886 und gelangen für die gleiche 
Relationen und Weaarengattungen mi 
Ausnahme des Ausnahmetarifes für Ta 
bak etc. ad e) unter dem gleichen Datun 
neue Taxen zur Einführung. a 


= 


B. Verkehr Triest/Fiume mit Sissek loe 
und transit (inkl. Bosnabahn). 

Mit 1. Juli 1887 treten folgende Tarif 
sammt Nachträgen ausser Kraft: % 
Tarif tür die direkte Beförderung vor 
Eil- und Frachtgütern: zg 
a) zwischen Fiume (K. UT. St. B.) une 
Stationen der Linien Agram-Sisse] 
und Sissek - Doberlin via Karlstadt 
gültig vom 10. Februar 1884, 

b) zwischen Fiume (S. B.) und Tries 
via Karlstadt und via Steinbrück, 

c) zwischen Fiume (K. U. St. B.) und 
der K. K. Militärbahn Banjaluka 
Doberlin via Karlstadt, gültig vom 

10. Februar 1884, 2 

d) zwischen Fiume (S. Br und Tri 
via Karlstadt und via Steinbrück, 

e) zwischen Fiume (K. U. St. B.) unc 
der K. K. Bosnabahn via Karlstadt 
Agram-Sissek-Siekovaec, gültig von 
10. Februar 1884, "di 

f) zwischen Triest und Fiume der K.K 
Bosnabahn via Zakäny vom 1. Janua 
1886, 4 

g) Ausnahmetarif für die direkte Beför 
derung von Frachtgütern in Wagen 
ladungen zwischen Fiume und der 
Stationen der K. K. Bosnabahn via 
Zäkäny-Bröd, gültig vom 1. Janus 


1886, 4 : 
h) Ausnahmetarif für die direkte Beföı 
derung von Frachtgütern in Wagen 
ladungen zwischen Triest und de 
Stationen der K. K. Bosnabahn vi 
Zäkäny-Bröd, gültig vom 1. Janua 
1336 
und werden dieselben durch neue Tarife 
welche am gleichen Tage zur Einführun 
gelangen, ersetzt. 
Exemplare der sämmtlichen neu ein 
zuführenden Tarife, Nachträge bezw. Zu 
schlagstabellen können seinerzeit in der 
kommerziellen Abtheilungen der bethei 
ligten Verwaltungen bezogen werden. 
Budapest, den 31. Mai 1897. (1311 
Die Direktion. 


Oesterr. - Ungarischer Kohlenverkeh 
(via Wien). Mit 1. Juli a. c. treten fol 
gende Tarife ausser Wirksamkeit: N. 

1. Der direkte Tarif vom 1. Febr. 188 
sammt Nachträgen für den Transpor 
von Steinkohlen. Koaks und Briquet 
von Stationen der K. K. priv. Kaise 
Ferdinands-Nordbahn und der Kaschau 
Oderberger Eisenbahn nach Stationel 
der Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn-Ge 
sellschaft und Stationen der Kön. Ung 
Staatseisenbahnen (Strecke Budapest 
Bruck). 

2. Der Ausnahmetarif vom 10. Sep 
tember 1885 für den Transport von Stein 
kohlen, Koaks und Briquets von Se 
Gottes nach Stationen der Kön. Ung 
Staatseisenbahnen (Strecke Budapest 
Bruck). E 

An Stelle dieser Tarife werden neu 
die Transportsteuererhöhung enthaltend 
Tarife in Kraft Ben deren Erscheine 
rechtzeitig kun gegeben werden wird. 

Budapest, am 2. Juni 1887. (1312 

Die Direktion RB 
der Königl. Ung. Staatseisenbahnen, 
zugleich im Namen der betheiligten 

Eisenbahnverwaltungen. 3 


Ungarische Nordostbahn. Am 1. Juli 
J. tritt der seit 1. Eanaanber 1881 gül- 
e „Lokaltarif Theil II“ sammt dessen 
chträge I— VI ausser Kraft, und wird 
diesem Tage ein neuer Tarif Theil Il 
geführt, welcher nebst den ergänzen- 
nm Bestimmungen zu dem am gleichen 
fage zur Einführung gelangenden „Ta- 
e Theil I“ auch die neuen auf Grund 
les Gesetzartikels XIV um die Trans- 


ortsteuer erhöhten Gebührenberech- 
ungstabellen enthält. 
Der seinerzeit erscheinende Tarif 


heil II ist vom Tage der Einführung 
bei der Materialverwaltung der Ge- 
eraldirektion (länczhiduteza 1. szäam 
T. udvar) wie auch in den Stationen um 
den hierfür festgesetzten Preis erhältlich. 
Budapest, im Mai 1887. (1313) 
Die Generaldirektion. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


Szatmär - Nagybänyaer und Taracz- 
ölgyer schmalspurige Lokalbahn. Am 

uli d. J. tritt zu dem seit 20. April 
1885 eingeführten Lokaltarif Heft II der 
a Nogybin raer Bahn und zu dem 
vom Tage der Eröffnung an gültigen 
"Lokaltarif Heft II der Taraczvölgyer 
‘schmalspurigen Lokalbahn ein Nach- 
trag II in Kraft, welcher in Ergänzung 

es am selben Tage einzuführenden 
„Tarif Heft I“ neue, geänderte Bestim- 
mungen enthält. 

Diese Nachträge sind bei der Material- 
verwaltung der Ungarischen Nordost- 
bahn (länczhiduteza 1. szam II. udvar) 
yie auch in den Stationen vom Tage 
der Einführung an, um den hierfür fest- 
esetzten Preis käuflich zu erhalten. 
Budapest, im Mai 1887. (1314) 
u Die Generaldirektion 
der Ungarischen Nordostbahn, 
als betriebführende Direktion. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


- Galiz - Oesterr. - Böhmischer Gemein- 
hafts - Verkehr. Mit 1. Juli bezw. 
- August 1887 (insoweit Frachtsatz- 
öhungen eintreten) tritt je ein Nach- 
as II zu den Taritheften 1 und 2 des 
gen Verkehres in Kraft, welche in 
en Verbandstationen bezw. bei den be- 
heilisten Bahnverwaltungen um den 
Preis von 5 bezw. 10 kr. bezogen werden 
können. 

- Wien, 5. Juni 1897. (1315) 
R- Die Generaldirektion 

der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn, 
— im Namen der betheilisten Bahn- 
verwaltungen. 


Aufhebung des Saisontarifes zwischen 
Vien und Ungar. Stationen und Sta- 
onen der Bosnabahn. Mit 1. Juli 1837 
itt der Saisontarıf des Oesterr.-Ungar. 
1 P- Westungar. - Oesterr. Eisenbahn- 
erbandes für den Transport von Fracht- 


im Verkehre zwischen Wien 


andererseits (gültig ab 1. Juni 1385 wäh- 
end der offenen Schifffahrt) ausser 
Kraft. (1316RM) 
An Stelle dieses Tarifes wird ein neuer 
ar Ausgabe gelangen, dessen Einführung 
jesonders kundgemacht werden wird. 


Vom 15. Juli d. J. ab werden die Sta- 
ionen Oderberg und Sosnowice von dem 
im Direktionsbezirk Breslau gültigen 
Abonnements-Personentarifausgeschlos- 
en, so dass mıt diesem Zeitpunkt die 
Lusstellung von Abonnementskarten zur 
fahrt von Oderberg bezw. Sosnowice 


um 


—ı iH 


nach Stationen des genannten Bezirks 
oder umgekehrt nicht mehr stattfindet. 
Breslau, den 31. Mai 1837. (1317) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Für den Personenverkehr mit dem Bade- 
orte Glücksburg, Station der Flensburg- 
Ekensunder Dampfschifffahrtgesellschatt, 
tritt mit dem 1. Juni d. J. ein neuer 
Tarif in Kraft. 
Altona, den 31. Mai 1897. (1318) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Beförderung von Personen, Reisegepäck 
und Hunden vom Juli 1976 in Kraft, 
welcher Personenfahrpreise für Billets 
IV. Klasse zwischen Marienburg und 
Löbau W/Pr. enthält. 

Qu. Nachtrag ist auf unseren sämmt- 
lichen Stationen käuflich zu haben, auch 


ertheilen letztere über denselben Aus- 
kunft. 
Danzig, den 2. Juni 1837. (1319J) 


Die Direktion 
der Marienbure-Mlawkaer Eisenbahn. 
Stargard-Cüstriner & Glasow-Berlin- 
chener Eisenbahn. Am 10. k. Mts. tritt 
für den diesseitigen Bahnbereich ein 
neuer Lokal- Personentarif in 
Kraft, durch welchen der bisherige gleich- 
namige Tarif nebst Nachträgen zur Auf- 
hebung ‘gelangt. Verkaufsexemplare 
(a 70 4) und nähere Auskunft durch die 
Stationen. 
Cüstrin, den 97. Mai 1897. 
Die Direktion. 


Priv. Oest.-Ung. Staats-Eisenbahnge- 
sellschaft. Aus Anlass der Eröffnung 
der Strecke Bisenz-Kunowitz der Lirie 
Gaya-Ung. Brod ist ein Nachtrag VII 
zum ‚Personentarif Heft II, ferner ein 
Nachtrag XVIII zum Lokal-Gütertarife 
Theil II Heft 4 erschienen. 

Diese Nachträge, welche die Tarife 
für die Strecke Gaya-Ung. Brod enthal- 
ten, erliegen in den gesellschaftlichen 
Stationen und können bei der Verkehrs- 
direktion in Wien, I Pestalozzigasse 8, 
bezogen werden. (1321RM) 


Szatmär-Nagybänyaer Eisenbahn (Fr- 
öffnung der Abzweigestelle Batiz-Vas- 
vari für den Personen- und Gepäcks- 
verkehr). Am 1. Juni ]. J. wird auf der 
Linie der Szatmär-Nagybänyaer Eisen- 
bahn die zwischen den Stationen Szat- 
mär und Udvari gelegene Abzweige- 
stelle Batiz-Vasväri, — allwo die Züge 
dieser Bahn auch bis nun anhielten — 
für den Personen- und Gepäcksverkehr 
eröffnet. 

Die Gebühren werden stets bis zu der 
von der genannten Abzweigestelle ent- 
fernter gelegenen Station —d. h. je nach 
der Kichtung des Zuges entweder bis 
Szatmär oder bis Udvari berechnet. 

Auf der oben genannten Abzweigestelle 
— allwo nur dıe Personen befördernden 
Züge der Szatmär-Nagybänyaer Eisen- 
bahn anhalten werden — findet eine 
Fahrkartenausgabe nicht statt, dagegen 
werden den daselbst einsteigenden Rei- 
senden seitens des Kondukteurs bis zur 
nächsten Station lautende sogenannte 
Kondukteur- Fahrkarten ver- 
abfolgt, für welche diezwischen den bei- 
den Nachbarstationen bestehenden nor- 
malen Fahrgebühren zu entrichten sind, 
Für die Weiterreise haben die Reisenden 
in der nächsten Station die Fahrbillets 
zu lösen. 

Von den übrigen Stationen der Szat- 
mär-Nagybänyaer Bahn werden nach 
dieser Abzweigestelle gewöhnliche Fahr- 
billets ausgefolgt. - 

Reisegepäck wird auf der erwähnten 


(1320) 


Abzweigestelle nur gegen Nachzahlung 
aufgenommen, dagegen wird nach dieser 
Abzweigestelle von allen Stationen der 
Szatmär-Nagybänyaer Eisenbahn Reise- 
gepäck ungehindert aufgenommen, jedoch 
darf das Gepäck nur von solchem Um- 
fange und Gewichte sein, dass dessen 
Ein- und Ausladung durch 2 Mann be- 
wältigst werden kann. 
Budapest, am 21. Mai 1837. (1322) 
Die Generaldirektion 
der Ungarischen Nordostbahn. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


6. Generalversammlungen. 

Wir berufen die 17. ordentliche Gene- 
ralversammlung der Aktionäre der Braun- 
schweigischen Eisenbahngesellschaft auf 

Donnerstag,den 30. Junid.J]., 

Mittags 12 Uhr 
in das Dienstgebäude des Königlichen 
Eisenbahnbetriebsamts zu Braunschweig. 
Tagesordnung. 

1. Vorlage der Vermögensbilanz und 
des Berichtes über den Vermögens- 
stand für das Rechnungsjahr 1886/37. 
Erstattung des Berichtsdes Aufsichts- 
raths über die Prüfung der Bilanz. 

3. Ersatzwahl für ein durch Tod aus- 

geschiedenes Mitglied des Aufsichts- 
raths. 

Magdeburg, den 30. Mai 1897. (1323) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen des Aufsichtsraths 
der Braunschweigischen Eisenbahn- 
gesellschaft. 


[8 


7. Submissionen. 
Die Lieferung von: 


5 Personenwagen II/III Kl. \ 

1 komb. Post- und Gepäck- } 1 Loos. 
wagen | 

5 Personenwagen III. Kl. \ rs 

5 a IV. Kl. ” 

64 Tragtedern 

80 Spiralfedern } 1 Loos, 

soll unter Zugrundelegung der Bedin- 


gungen für die Bewerbung um Arbeiten 
und Lieferungen vom 17. Juli 1885 ver- 
geben werden. 

Die Ausschreibungsunterlagen liegen 
in unserm maschinentechnischen Büreau 
hierselbst, altes Ufer No.2, zur Einsicht 
offen, und werden daselbst gesen Ent- 
richtung von 2 4 für jedes Loos auf 
Wagen, und von 1 .% für das Loos auf 
Federn in Baar oder in Deutschen 
Reichspost-Briefmarken verabfolgt. 

Angebote sind frankirt und versiegelt 
mit der äusseren Aufschrift: 

Angebot auf Lieferung von Personen- 
und Gepäckwagen bezw. Trag- und 
Spiralfedern 
bis zum 18 Juni cr. Vormittags 
ll Uhr unserm maschinentechnischen 
Büreau einzureichen, zu welcher Zeit 
dieselben in Gegenwart der etwa er- 
schienenen Bieter werden eröffnet werden. 
Ende der Zuschlagsfrist 16. Juli er. 
Köln, den 28. Mai 1837. (1324) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


8. Verkauf von Altmaterialien. 
Verkauf von alten Wagen. 
9 bedeckte Güterwagen (Kolliwagen) 
von 7,5 t Tragfähigkeit und 
20 oftene Güterwagen von 10 t Trag- 
fähigkeit, 
welche für unsere Zwecke nicht mehr 
brauchbar sind, sollen im ganzen oder 
getheilt im Wege des Meistgebots ver- 
kauft werden. 
Wegen Besichtigung dieser Wagen 
wolle man sich an den Vorstand der 
Hauptwerkstätte zu Witten Herrn Eisen- 


BEER PROUERU, Doktor Schmidt wen- 
en. 

Die bezüglichen Angebote sind uns 
unterschrieben, versiegelt und portofrei 
mit der Aufschrift „Verkauf von alten 
Wagen“ bis zum 10. Juni d. J. einzu- 
senden. 

Die Eröffnung der Angebote findet am 
10. Juni d. J. Vormittags 11 Uhr, in 
Gegenwart der erscheinenden Anbieter 
im Centralbüreau — Zimmer 89 — hier- 
selbst statt. 

Elberfeld, den 23. Mai 1897. __ (1325) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


II. Privat-Anzeigen. 


Von Behörden empfohlener Apparat 
zur Vernichtung von Wurımfrass in 
Polsterung liefert 

Arnold A. Dolder, Bremen. 


Eisenlack 


tiefschwarz, im Fass 0,40, ausgew. 0,45. 
Wetterlack. besonders beständig 44 1,60. 
Fussboden-Glanzlack in S Nuancen, ge- 
ruchlos, rasch trocknend .... 44 140. 
Diamantfarbe, grau, gut deckend 4 0,50. 
Bernstein- und Copal-Lacke It. Preisliste. 
Preise verstehen sich p. Kilo. 
Gehr. Przibill, F.ackfahrik, 
Gnadenfeld in Schlesien. 


PATEN 
besorgt u. verwerthet; in allen Ländern 
Al.red Lorentz Nachf. 

| Prospecte gratis. Berlin, Lindenstr. 67. 


Verlag von Julius Springer in Berlin N. 


Soeben erschien: 


C. Lehmann’s 


Eisenbahn-Karte 


der Bahngebiete 


Mittel-Europa’s 
nebst einem Verzeichniss der 


Eisenbahnen in Deutschland, Oester- 
reich-Ungarn und der Schweiz. 


Elfte bis auf die Gegenwart 
berichtigte Auflage. 


1887. 


Bearbeitet Durchgesehen 
von von 
L. T. SCHULTZ, Dr. W. KOCH, 


Kaiserl. Büreauassistent Chef-Redacteur der Zeitung 
im Kursbüreau des Vereins Deutscher 
des Reichs-Postamts. Eisenbahn - Verwaltungen. 
Preis 1,50 Mark 
(auf Leinwand gezogen und in Lein- 
wanddecke 3,50 4) 


Zu beziehen durch jede Buchhandlung 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. ie 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhotstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW. Beuthstrasse 8, 4 


IV 


Zeitschrift für Local- und Strassenbahnwesen. 


gegeben von W. Hostmann, Jos. Fischer-Dick und Fr. Giesecke. Jährlich 
drei Hefte a „4 4.— wi 


Soeben erschien VI. Jahrgang 1887, Heft 1, enthaltend: e; 
Allgemeine Uebersicht. Von W. Hostmann. — Reise-Notizen über Local 
und Strassenbahnwesen in den Vereinigten Staaten von Nord-Amerika. Von 
Gust. Küchler. — Betrachtungen über die Anwendung des $1 des Haftpflicht 
gesetzes vom 7. Juni 1871 auf Strassen- und Pferdeeisenbahnen. Voı 
Fr. Giesecke. — Mittheilungen aus dem Betriebe mit Strassenlocomotiven 
Von H. Fromm. — Schmalspurbahn Gernrode-Harzgerode. Von W. Hostmann. 
(Mit ı lithograph. Tafel.) — Die neusten Schmalspurbahnen in Sachsen. Von 
E. Dieckmann in Hamburg. — Literaturbericht. — Referate. — Mittheilungen 
aus der Praxis. — Inserate. X 


Wiesbaden, 3. F. Bergmann, Verlagshuchhandlung, 
’ Fi 


Wetterfeste waschbare 


Anktrichfarbe 


5 Prämiirt und patentirt in den meiffen Ländern, = 
wem Schöner matter Ton. ums 
ea Bedeutend billiger wie Oelfarben. um 
sam Anwendung wie Kalkfarbe. ums 
Frofpecte, Mufterdug und Atteffe gratis and franko, 
Probekistchen M. 2.50 gegen Nachnahme. 


Gg. Jos. Altheimer, München X. 


ann mu mama snanannann an. 
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Die Portland-Cement-Fabrik 
Dyckerhoff & Söhne 


in Amöneburg bei Biebrich am Rhein 
liefert ihr bewährtes vorzügliches Fabrikat in jeder 
Bindezeit unter Garantie für höchste Festigkeit und \ 
SE i Zuverlässigkeit. 
Goldene  Productionstähiskeit der Fabrik: 400000 Fässer pro Jahr. 
Staats-Medaille. Niederlagen an allen bedeutenderen Plätzen. 
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. Düsseldorf 
1880; B; 


Medaille 
Breslau 


Verdiens 


; Medaille 

1869. Wien 187. 
Goldene 

: Goldene 
Medaille, Medaille 
Offenbach 
Ba. a/M. 1879. 
Internatio- Diplom A : 
nalen Wett- Erster Preis 
streit Arn- für ausge- 
heim (Hol- zeichnete 


land) 1879. 


Leistung 
Kassel1870. 
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Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


> U Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
handliungvierteljährlih. . ©. 2... 4 Mk. 


2. Bei direeter Zusendung unter Streifband durch die 

” Expedition (Balınhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 

Oesterr. Postgebiet jährlich . .. x... 20 Mk. 

für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 

— —  pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 

grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 

{ Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 

der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
Jngegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Ina Dr. jur. W. Koch, z 
[7 Berlin W,, Landgrafen-Strasse 16, = 


- Deutscher Eisenbahn-Verw 
4 Organ des Vereins. 


1887. 


Beilagen zur Zeitung 

sind direst 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 5. HERMANN 
(Beuthatrasse 8, SW.) einzusenden. 


Privat-Inserate 
und 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pt. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind nusserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buehhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin 8., Ritterstr.. 86, 


altungen, 


E Berlin, den 11. Juni 1887. 


‚Dieser Nummer liegt 


"Statistische Nachrichten von Vorkonzessienen in Oesterreich. 


den Eisenbahnen des Ver- 


Gaisbergbahn-Aktiengesellsch. 
eins rg Eisenbahn- Abonnementskarten auf Geld- 
verwaltungen für das Rech- beträge. 

_ _ nungsjahr 1885. Gemeinschaftliche Konferenz der 
ee Notizen : Eisenbahndirektoren. 
- Rundschreiben. , . ee 
"Aus Oesterreich-Ungarn: Verhandlungen über die Eisen 
- Aufhebung der gegen die Cho- bahnkartelle, 
- leraeinschleppung angeord- A Ann ne a 
P neten Massnahmen, esterreich. Nordwestbahn, 

Unzulässigkeit Er Einsicht- re OR ERBE IRTTE N DE d. Eisen- 
nahme in die Magazinbücher aun!VVien-Aspang. 
g der Eisenbahnen seitens der 15 Generalversamml. d. Austro- 
-  _ Steuerbehörden. Belgisch. Eisenbahngesellsch. 
_— Ermittelung der Eisenbahngrund- 34. Generalversamm]. der Süd- 
R stücke für das Eisenbahnbuch. norddeutschen Verbindungsb. 


| 


No. 11 des „Anzeigers überzähliger Güter und Gepäckstücke“ und der Bericht über die 
in 1886 auf den Vereinsbahnen vorgekommenen Achsbrüche bei. 


Inhalt: 


Präjudizien: 
Pferdebahn-Polizeiverordnung. 
Litteratur: 
Anweisung zur Ausführung der 
Linien-Instandsetzungsarbeiten. 


67. Generalversamml. d. Kaiser- 
Ferdinands-Nordbahn. 

Generalversammlung der Busch- 
tehrader Bahn. 

Generalversammlung der Unga- 
rischen Westbahn, 


Generalversammlung der Mar- Veen tiv h 
maroser Salzbahn. Een a a re 
Generalversammlung des Klubs aka ber { 2 
Onstarr Einskhahhboumten: Strassenbahnbetrieb vermittelst 
Ammoniak. 


Koursbericht. 

Aus Geschäftsberichten Deut- 
scher Eisenbahnverwaltun- 
gen: Breslau-Warschauer E. 

Die Eisenbahnen der Franzö- | 


Offizielle Anzeigen: 
1. Güterverkehr. 
2. Personen- u. Gepäckverkehr. 
5. Eisenbahn-Effektenverkehr. 
4. Submissionen, 


Privat-Anzeigen. 


sischen Kolonien u. Schutz- 
länder. 


‚Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


S 
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Der uns vorliegende sechsunddreissigste Jahr- 
rang der durch die geschäftsführende Direktion des Vereins 
"Deutscher Eisenbahnverwaltungen herausgegebenen Eisenbahn- 
‚statistik lenkt unsere Aufmerksamkeit auf ein Bahngebiet, 
elches in dem Berichtsjahre einen Umfang von rund 64 000 km 
änge besessen hat. Die für diese statistischen Aufzeichnungen 
"massgebenden Voraussetzungen weichen in einem wesent- 
lichen Punkte von der für die früheren Jahrgänge der 
‚Statistik gewählten Grundlage ab. In letzteren wurde nämlich 
‚die ganze Länge der mit durchgehendem Gleise belegten Bahn 
vom Anfangs- bis zum Endpunkte derselben als Bau- oder 
Eigenthumslänge, sowie — nach Abzug der von anderen be- 
triebenen bezw. nach Hinzurechnung der der Bahn nicht ge- 
‚höri en, von ihr aber betriebenen Linien von bezw. zu der 
aulänge — als Betriebslänge gereehnet, während in der 
etzigen Nachweisung die bezüglichen Gesichtspunkte der von 
‚dem Reichseisenbahnamte herausgegebenen Statistik der Eisen- 
‚bahnen Deutschlands gleichmässige Beachtung gefunden haben. 
Demnach ist bei der Ermittelung der nunmehrigen 
ahnlänge — bisher Baulänge — für jede Station der 
Schwerpunkt des Verkehrs als massgebend angenommen worden. 
ls solcher gilt die Mitte des Stationsgebäudes oder 
e Mitte des Dienstraumes solcher Stellen, welche als selbst- 
ändige Anfangs- oder Endpunkte für die Beförderung 
on Personen oder Gütern bestehen. Die Länge jeder Strecke 
st daher von Mitte zu Mitte der Stationsgebäude oder 
erwähnten Dienstraumes oder, wenn letzterer fehlt, bis zur 
fitte der Abfahrtsplätze gemessen. Auch, wenn eine Bahn 
a einer gemeinschaftlichen Station vor dem Empfangsgebäude, 
wa an einem Stichperron, endet oder mittelst Weiche in das 
archgehende Gleis der Hauptbahn mündet, wird die Bahn- 
ge doch stets bis zur Mitte des Empfangsgebäudes ge- 
hnet. Liegt die Eigenthumsgrenze auf freier Strecke einer 
zwei Stationen verbindenden Linie, so ist die Strecke bis zu 

m Grenzpunkte gemessen. Auf Eindstationen wird die über 
6 Mitte des Stationsgebäudes hinausgehende Länge nicht mit- 
2 


Be: 


für das Rechnungsjahr 1885. 


gerechnet. Bei denjenigen Strecken, auf denen die Gleise von 
der Eigenthümerin gemeinschaftlich für zwei oder mehrere, 
nicht innerhalb einer Station, sondern auf freier Strecke sich 
gabelnden Linien benutzt werden, ist die Länge von der 
Mitte des Stationsgebäudes bis zur Spitze der Anschluss- 
weiche nur einfach gerechnet, während auf solchen Strecken, 
auf denen für jede Linie selbständig betriebene Gleise vor- 
handen sind, die Länge für jede Linie in Rechnung gestellt 
ist. Solche Theile des Bahnkörpers, auf welchen lediglich 
nicht durchgehende Gleise liegen, sind, ebenso wie 
Trajekte über Ströme und Seen, bei der Ermittelung der Länge 
der Bahn unberücksichtigt geblieben. Die Betriebslänge 
unterscheidet sich von der Bahnlänge durch den Abgang der 
verpachteten eigenen und den Hinzutritt der gepachteten und der 
et etHiehensn fremden Strecken. 

Ferner ist zu bemerken, dass die in den Spalten über die 
Bau- und Betriebslänge der früheren Jahrgänge in besonderen 
Unterabtheilungen aufgeführten Bahnlinien für nicht öffent- 
lichen Verkehr an der betreffenden Stelle des vorliegenden 
Bandes ausgeschieden und in den, früher „Nachweisung der 
für Privatzwecke betriebenen Eisenbahnen“, nunmehr „Nach- 
weisung über die nicht dem öffentlichen Ver- 
kehre dienenden Anschlussbahnen“ bezeichneten 
Abschnitt K verwiesen sind. In einem besonderen An- 
hange sind ausserdem die schmalspurigen Eisen- 
bahnen ersichtlich gemacht. 

Die allgemeine Eintheilung der Statistik ist in der 
bisher üblichen Weise beibehalten worden; nur in Einzelheiten 
haben einige Aenderungen stattgefunden. Am Schlusse des 
Werkes ist das Kontirungsschema der Holländischen Eisen- 
bahngesellschaft zum Abdruck gebracht, während der Statistik 
des Jahres 1884 die Buchungsvorschriften für die Deutschen 
und für die Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen beigefügt 
waren. 

Die vorerwähnten, sowie die sonstigen unwesentlichen 
Abweichungen der den Aufzeichnungen der Ergebnisse des 


— 24065 — ! 2 


Beriehtsjahres zu Grunde gelegten Gesichtspunkte sind durch 
die am 24/26. August 1885 zu Budapest abgehaltene General- 
versammlung des Vereins beschlossen worden. Mit Rücksicht 
auf diese Aenderungen musste in dem vorliegenden Jahrgange 
der Statistik davon abgesehen werden, den Gesammtergeb- 
nissen auch diejenigen der beiden Vorjahre beizufügen, wie es 
früher zur Ermöglichung einer leichteren Vergleichung der be- 
treffenden Angaben geschehen ist. 


Die in dem Rechnungsjahr 18855 dem Vereinsgebiete an- 
gehörigen, unter 100 Nummern aufgeführten Eisenbahnverwal- 
tungen sind in drei Hauptabschnitte eingetheilt: 

A. Deutsche Eisenbahnen; 
B. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen und 
C. Luxemburgische, Niederländische und andere Vereinsbahnen. 


Während bei den Deutschen Eisenbahnen die weitere Einthei- 
lung in: I. Staatsbahnen und II. Privatbahnen. letztere ausser- 
dem a) unter Staatsverwaltung und b) in Privatverwaltung, 
unverändert geblieben ist, sind die bisher in einem Abschnitte 
zusammengefassten Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen nun- 
mehr folgendermassen gegliedert: I. Oesterreichische Eisen- 
bahnen; II. Gemeinsame Eisenbahnen; III. Ungarische Eisen- 
bahnen und IV. Bosnische Eisenbahnen. Der Ueberblick über 
den Abschnitt B wird hierdurch in erwünschter Weise erleich- 
tert und überdies durchsichtiger. Bei den Deutschen Bahnen 
sind insbesondere die durch die fortgeschrittene Verstaatlichung 
der Privatbahnen bedingten Aenderungen innerhalb der Preussi- 
schen Staatsbahnverwaltung zu erwähnen, welche hinsichtlich 
der Besitz- und Betriebsverhältnisse, sowie bei den statistischen 
Zahlen überhaupt infolge der anderweitigen Eintheilung der 
einzelnen Verwaltungsbezirke zum Ausdrucke gelangen. Zum 
ersten Male erscheinen in der Statistik: 

1. die 116 km lange Mecklenburgische Südbahn, 
welche am 20. Januar 1885 für den Güterverkehr und am 
28. Januar 1885 für den Personenverkehr eröffnet ist; der 
Betrieb derselben ist an die Centralverwaltung für Sekun- 
därbalinen in Berlin (Herrmann Bachstein) verpachtet; 

2. die 30,8 km lange, der Verwaltung der Bukowinaer 
Lokalbahnen angehörende Lokalbahn Üzerno- 
witz-Nowosielitza, auf welcher der durch die Ver- 
waltung der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn (Oester- 


A, 


a: 
erin un 


reichische Linien) für Rechnung der Bing rin 
unter Gestellung der Betriebsmittel geleitete Betrieb a 


12. Juli 1884 eröffnet ist; Be 
3. die 30,7 km lange, unter der Verwaltung der K.K. pri 
Südbahngesellschaft stehende, am 14. Juli 1885 } 
den Personen+ und Güterverkehr eröffnete Lokalba] 
Spielfeld-Radkersburg; " 
4. die 193,8 km lange, der Barcs-Pakräczer Eise 
bahn - Aktiengesellschaft ehörende Barcs 
Pakräczer Eisenbahn, welche zum Theil am 
18. August 1885, zum Theil am 4. Oktober 1885 eröffnet ist 
den Betrieb dieser Bahn hat die K. K. priv. Südbahngesel) 
schaft vertragsmässig für die ganze Konzessionsdauer über 
nommen; # 
5. die im Besitze der Gölnitzthal-Eisenbahn-Aktien 
gesellschaft befindlichen, am 31. Dezember 1884 den 
Betriebe übergebenen Linien der Gölnitzthalbahn 
und zwar: n 
a) die 7,5 km lange, an die Kaschau-Oderberger Eiser 
bahn anschliessende, normalspurige Bahn Mar 
BEA u ED a a E: 
b) die 25,7 km lange schmalspurige Bahn Göl 
niczbänya-Szamolnokhutta; . 
dieselben werden von der K. K. priv. Kaschau-Oderberg; 
Eisenbahn für Rechnung der Eigenthümerin betrieben. 
Im übrigen waren ausser den in der Statistik aufgeführteı 
Linien noch einzelne Strecken vorhanden, welche zwar im 
Laufe des Jahres 1884 eröffnet, aber für Rechnung des betref 
fenden Baufonds betrieben worden sind und deshalb bei deı 
vorliegenden Betriebsergebnissen nicht in Betracht kommer 
Hervorzuheben ist ferner, dass die am 1. Januar 1886 in da 
Eigenthum des Preussischen Staates übergegangene Oels 
Gnesener Eisenbahn einmal besonders, insoweit die Be 
triebsergebnisse des Kalenderjahres 1885 in Betracht kom 
men, und das zweite Mal, insoweit es sich um die Betriebs 
ergebnisse für die Zeit vom 1. Januar bis Ende März 1886 han 
delt, unter den Linien des Königlichen Direktionsbezirke 
Breslau aufgeführt ist. % 
Ueber die Bahn- und Betriebslängen der dıe 
Hauptgruppen der Vereinsbahnen tür das Berichtsjahr gibt di 
nachstehende Tabelle Auskunft: 


> Bahnlänge am Ende des Betriebs- | Betriebslänge am Ende des Betriebslänge im Jahresdurch- 
zZ jahres 1885 Betriebsjahres 1885 schnitte : 
B mer a Bahnen davon dienen davon 
= 8 aupt- unter- |zusammen|. dem dem n für den | für den 
= bahnen |geordneter| Bahnlänge onen Personen-| Güter- DHa AUT Porsonen-, Güter- 
= edeutung Verkehre Verkehr _ 
Kilometer j 
1 | Deutsche Bahnen 30 746 | 62ll 36 957 37 207 36 642 37 143 36 823 36 246 36 755 
2| Oesterreichisch - Ungari- . 
sche Bahnen. . . . . 18 985 2644 21629 21 973 21 766 21 968 21 747 21543 21 742° 
3| Luxemburgische, Nieder- 
ländische und andere | N 
Vereinsbahnen . F 4 839 66 4.905 5.284 5213 5 280 5198 5127 5194 
im ganzen | 54 570 8921 63491 64 464 | 63 621 64 391 | 63 768 | 62 916 63 69 


Die in dieser Tabelle angegebene Betriebslänge im Jahres- 
durchschnitte ist derartig ermittelt worden, dass diejenigen 
Strecken, hinsichtlich welcher im Laufe des Betriebsjahres eine 
Veränderung stattgefunden hat, nicht in ihrer vollen Länge, 
sondern nur im Verhältniss der Tage, während welcher sie im 
Betriebe der betreffenden Verwaltung gestanden haben, zur 
Berechnung gelangt sind. 


In dem Berichtsjahre enthielt der Bahnkörper der sämmt- 
lichen Vereinsbahnen an Brücken, bei welchen die Licht- 
weite der einzelnen Oeffnungen mit 2 m beginnt, 27920 Stück 
mit einer Gesammtweite der lichten Oefinungen von 370955 m. 
Hierunter befanden sich: 


1. 846 Brücken oder 3 pCt. der Gesammtzahl mit einer Licht- 
weite der Oeffnungen über 30 m und 

oder 13 pCt. der Gesammtzahl mit einer Licht- 
weite der Oeffnungen von 10 bis einschl. 30 m, 
wobei für die Einreihung der Brücken mit mehreren Oeffnungen 
von ungleichen Lichtweiten das lichte Mass der weitesten 
Oeffnung als massgebend betrachtet ist. In Bezug auf die 
Gesammtweite der lichten Oeffnungen entfielen indessen auf die 
Brücken unter 1 rund 28 pCt. und auf diejenigen unter 2 rund 
35 pCt. — Die Gesammtlänge der Viadukte betrug 71km, die- 
jenige der Tunnels 243 km. 


Von der Bahnlänge waren im ganzen: 
1. eingleisig 49813 km, 
2. zweigleisig 13'979. „und 
3. drei- bezw. viergleisig . Gl 


Na BIO 


Die viergleisig betriebenen Strecken gehören der König 
lichen Eisenbahndirektion Berlin — und zwar der Berliner Stadi 
bahn und einer kurzen Ringbahnstrecke — mit 13,42 km, un 
der 4,48 km langen Strecke Oberhausen - Frintrop der König 
lichen Eisenbahndirektion Köln (rechtsrheinische) an. Auf di 
einzelnen Bahngruppen vertheilen sich jene Zahlen folgender 
massen: h 


| Von der Bahnlänge sind 


Wi | | das 
e ein- ZWel- ezW. 
No. re gleisig | Bleisig | vier 

gleisig 


Kilometer 


1 ı Deutsche Bahnen . . ... a 10897 
2 |. Oesterreichisch - Ungarische 


Bahnen}... ärn ; 19 649 1 976 
3 | Luxemburgische, Niederlän- 

dische und andere Ver- 

einsbahnen s 


1,9908 | 20h -; 

Die Gesammtlänge aller Gleise umfasste 100497 ku 
wovon 22527 km oder 29,4 pCt. auf die Länge der Stations 
Ausweiche- und sonstigen Nebengleise entfallen. Die Spu1 
weite der Gleise ist bei den Deutschen Bahnen mit Ausnahm 
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der Halberstadt - Blankenburger Bahn und der Ludwigsbahn 
Yürnberg-Fürth), bei welchen dieselbe 1,436 bezw. 1,430 m be- 
gt, die normale; von den aufgeführten Oesterreichisch- 
garischen Eisenbahnen haben 33 die normale Spurweite und 
eine solche von 1,436 m; in der dritten Gruppe haben 
9 Bahnen die normale Spurweite, 3 eine solche von 1,436 m und 
eine, die Lüttich - Mastrichter und die Chimaybahn eine 
olche von 1,440 bezw. 1,445 m. 


Von der Gesammtlänge aller Gleise waren 1069 km = 

‚06 pCt. aus Stuhlschienen auf hölzernen Schwellen, 86636 km 

36,20 Br aus breitbasigen Schienen auf hölzernen Schwellen, 
13 K 


ind 519 km — 0,52 pCt. aus eisernem Oberbau auf Einzelunter- 
agen bezw. anderer Bauart und aus Oberbau auf Steinwürfeln 
jergestellt. Das Schienenmaterial bestand bei 39445 km Gleisen 
aus 
nd Stahl; im Verhältniss zu der Gesammtlänge aller Gleise 
pen diese Antheile bezw. 39,25 pCt., 53,09 pCt. und 

po&t. 


"Bielten u. a. die Sächsischen Staatsbahnen 38 km, der Direk- 
onsbezirk Berlin 8 km, der Direktionsbezirk Elberfeld und 
Hannover je 5 km, die K.K. Oesterreichischen Staatsbahnen 
35 km, die Oesterreichisch-Ungarische Staatseisenbahn-Gesell- 
chaft (Oesterreichische Linien) 31 km, die K. K. priv. Südbahn 
' km und die Barcs-Pakräczer Eisenbahn 10 km. Den klein- 
en Krümmungshalbmesser auf der freien Strecke 
50 m — besassen die Sächsischen und die Niederländischen 


taatsbahnen. 


Li 
“ 


In dem .Berichtsjahre wurden in dem Gebiete der Vereins- 
bahnen 99%0 Stationen (einschl. der Haltestellen), 1339 
Sienal-Zwischenstationen und 9927 Telegraphen- 
Stationen mit Sprechapparaten gezählt. 


7 Die Gesammtsumme der bis zum Ende des Betriebsjahres 
1885 für die dem Verein an ehörenden Privatbahnen, und 
zwar sowohl für die erste Herstellung, als auch für ‚spätere 
Erweiterungen und Verbesserungen derselben genehmigten 
Anlagekapitalien betrug: 
A) bei den Deutschen Bahnen 


: 810 013 257 HM. 
Oesterreichisch - Ungarischen 


A Bund LEN... 0.02.) 6187549609, 
» » Lüuxemburgischen, Niederländi- 
sche- u. anderen Vereinsbahnen 633150772 „ 


m... im ganzen 7 680 707 558 M. 


Von diesem Gesammtbetrage sind jedoch zu anderweiten 
Unternehmungen verwendet worden: 
1. seitens der Lübeck-Büchener Bahn 234960 M als Beitrag 
zu den Anlagekosten der ehemaligen Trajektanstalt bei 
- Lauenburg und 929022 4 als Beitrag zum Bau der Elb- 
 brücke bei Lauenburg; 


h 
it 


AN Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: ß N 
No. 2652 vom 8. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend das Verzeichniss der Lieferfrist - Verlänge- 


tungen (abgesandt am 9. d. Mts.). ) Pre 

No. .%675. vom 8..d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission. für das Vereins-Statut, betreffend Anwe dung der 
Vereins-Einrichtungen auf die Dahme-Uckroer Eisenbahn (ab- 


jesandt am 9. d. Mts.). 


A 


x 


4 m = 5,39 pCt. aus eisernem Oberbau auf Langschwellen, 
‚860 km == 6,83 pCt. aus eisernem Oberbau auf Querschwellen 


Eisen, bei 52349 km aus Stahl und bei 8703 km aus Eisen | 


N 


ı seitens. der Westholsteinischen Bahn 195488 M für die 
Dampffähranlage zwischen. Karolinenkoog und Tönning; 

. seitens der Buscht@hrader Bahn 13 000 000 .% für den Ankauf 
des Steinkohlenwerkes Buschtehrad - Rapitz, von welcher 
Summe’ 11 783 604 „4 verwendet sind; 

, seitens der Graz-Köflacher Bahn 8239907 4 für den Berg- 
werksbesitz und die Industriebahnen; 

‚ seitens der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 6 469995 4 für den 
anderweiten Besitzstand und 17425876 „4 für dem Berg- 
werksbesitz; 

. seitens der Mährisch-Schlesischen Centralbahn 6800000 4. 
für den Bau der Strecke Troppau -Zauchtl, welcher seit 
einer Reihe von Jahren eingestellt ist; 

. seitens der Oesterreichischen Nordwestbahn 1754 370 4 für 
den antheiligen Erwerb der Wiener Verbindungsbahn und 
2816 393 „4 für die Herstellung von Beamten- und Arbeiter- 
kolonien ; 

. seitens der BE Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft 47 771132 4. für den Erwerb der Domänen, 
Berg- und Hüttenwerke, 10209017 4 für das Inventar der- 
selben, Materialvorräthe u. s. w. und 12189 41 4 für die 
sonstigen Immobilien und die Werksbahn Lissava-Anina; 

, seitens der Südbahngesellschaft 6844574 „44 für. die Anlage 

der elektrischen Bahnen Mödling-Brühl, das Schienenwalz- 

werk Graz, die Arbeiterhäuser in Marburg, die Hotels in 

Toblach, Semmering und Abbazia, sowie 7348011 .4 für 

Materialvorräthe:; 

seitens der Niederländischen Rhein-Eisenbahn 5.000 000: 4 

zur Betheiligung an dem Unternehmen der Leiden-Wör- 

dener Bahn. 


1} 


[S;1 


10. 


Ferner sind seitens der Badischen Staatsbahnverwaltung 
2.299 805 „4. und seitens der Pfälzischen Maximiliansbahn 811 565 
Mark als Beihilfe zur Erbauung der Gotthardbahn hergegeben 
worden. Die ausserdem von anderen Verwaltungen zur Er- 
bauung der Gotthardbahn geleisteten Zuschüsse sind nicht an- 
gegeben worden. 


Der Gesammtbetrag des bis zum Ende des Berichtsjahres 
verwendeten Anlagekapitals betrug: 


im Jahres- ? 
a | £{ ı km 
5 überhaupt | durch- an u 
a Bahngruppe ii | „schnitte Bahnlänge 
: Mark 
;: bei den Deutschen 
Bahnen . . . . 19790 178 602] 9 729 441 495 264 511 
9 bei den Oesterrei- 
chisch - Ungari- 
schen Bahnen 5 681 757 366) 4 337 995 611 273 266 
3 bei den Luxembur- 
gischen, Nieder- 
ländischen und | 
anderen Vereins- 
bahnen . |1168 230.483] 859187210 245 169 
im ganzen . 16640166 451/14 926624 316 965 953 


Das vorstehend angegebene Anlagekapital im Jahres- 
durchschnitte ist ermittelt, indem das apital derjenigen 
Strecken, hinsichtlich welcher im Laufe des Betriebsjahres eine 
Veränderung stattgefunden hat (Neueröffnungen, Kauf und Ver- 
kauf, Ausserbetriebsetzungen u. s. w.), nicht in dem vollen Be- 
trage, sondern nur im Verhältniss der Betriebszeit in Ansatz 

ekommen ist.‘ Auch sind Beträge, welche während des Betriebs- 
jahres nach und nach für Erweiterungen und Verbesserungen 
u. s. w. verwendet sind, nur nach Verhältniss der Verwendungs- 
zeit oder, wenn diese Beträge sich über das ganze Betriebsjahr 
bezw. über einen Theil desselben nahezu gleichmässig ver- 
theilen, nach Massgabe der mittleren Verwendungszeit in Ansatz 
gebracht. (Fortsetzung folgt.) 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Aufhebung der gegen die Choleraeinschleppung angeordneten 
Massnahmen. 

Infolge der seit längerer Zeit andauernd günstigen Ge- 
sundheitsverhältnisse Ungarns und seiner Nebenländer hat die 
K.K. Oesterreichische Regierung angeordnet, dass alle seit dem 
Auftreten der Cholera gegen dieselbe verfügten Massnahmen 
ausser Kraft treten. Es entfallen somit die Untersuchung des 
Gepäcks der Reisenden, das Verbot der Frege) von Ver- 
guügungs- und a der Einfuhr von Hadern, die 

espülung der Aborte mit Desinfektionsflüssigkeiten u. s. w. 
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Unzulässigkeit der Einsichtnahme in die Magazinbücher der 
Eisenbahnen seitens der Steuerbehörden. 


Diese Unzulässigkeit wurde auf eine bezügliche Anfrage 
einer Bahnunternehmung vom Handelsministerium bestätigt. 
Die betreffende Steuerbehörde hatte nämlich das Verlangen 
nach einer solchen Einsichtnahme durch den $ 27 des Oester- 
reichischen Einkommensteuer-Patentes zu begründen versucht, 
nach welchem jedermann verpflichtet ist, über thatsächliche 
Verhältnisse, auf denen die Ausmittlung des Einkommens be- 
ruht, der Behörde die geforderten Aufklärungen mündlich oder 
schriftlich zu ertheilen oder, soweit es sich um die Angabe von 
Thatsachen zur Richtigstellung des Bekenntnisses eines anderen 
Steuerpflichtigen handelt, sich nach denjenigen Bestimmungen 
zu benehmen, welche für die Ertheilung der Zeugenschaft in 
öffentlichen Angelegenheiten vorgeschrieben sind. Auf Grund 
dieser Bestimmung ertheilen auch die Bahnanstalten die seitens 
der Steuerbehörden verlangte Auskunft und statistische Daten 
über die für eine Partei mittelst der Bahn angekommenen oder 
von ihr aufgegebenen Waaren mit Bereitwilligkeit mündlich 
oder schriftlich. Die in dem erwähnten Falle verlangte Ein- 
sichtnahme der Steuerbehörde in die Magazinbücher wurde 
von dem Ministerium als nicht im Gesetze begründet mit dem 
Hinzufügen bezeichnet, dass sich dieses Verlangen weder aus 
dem Art. 37—40 des H.-G.-B., noch aus dem $ 64 der Eisenbahn- 
Betriebsordnung rechtfertigen lässt. Es bandelt sich nämlich 
nicht um Rechtsstreitigkeiten zwischen Handelsleuten, bezw. 
um die Kontrole der Aufsichtsbehörde, indem gemäss dem er- 
wähnten Paragraphen der Betriebsordnung die Privateisenbahn- 
Unternehmungen verpflichtet sind, nur dem Abgeordneten des 
Handelsministeriums die Einsicht in alle Betriebsakten und 
Bücher zu gestatten. 


Ermittelung der Eisenbahngrundstücke für das Eisenbahnbuch. 


Nach dem Oesterreichischen Gesetze vom 19. Mai 1874 
R.-G.-B. 70 betreffend die Anlegung der Eisenbahnbücher ist 
für die Frage, ob in einem bestimmten Falle das im $ 19 oder 
im $& 35 (das abgekürzte oder umständlichere Verfahren) dieses 
Gesetzes bestimmte Verfahren zur Ermittelung der Grundstücke 
anzuwenden sei, der Umstand massgebend, ob die betreffende 
Bahn oder Bahnstrecke zur Zeit des Eintrittes der Wirksam- 
keit des Gesetzes bereits im Betriebe stand oder nicht. — Auf 
eine bezügliche Beschwerde hat das Oesterreichische Handels- 
ministerium entschieden, dass für die Anwendung des einen 
oder anderen Verfahrens nur die erwähnte Unterscheidung, 
nicht aber der Umstand massgebend ist, ob die Bahn zur Zeit 
der Einleitung des Ermittelungsverfahrens sich bereits im Be- 
triebe befindet. Uebrigens würde die Anwendung des $ 19 im 
vorliegenden Falle der Absicht des Gesetzes entgegen sein, da 
mit Rücksicht auf den regelmässigen Gang des Grundein- 
lösungsgeschäftes die Einleitung des Ermittelungsverfahrens 
vor der Betriebseröffnung nur in Ausnahmefällen zu gewär- 
tigen ist. 


Vorkonzessionen in Oesterreich. 


Das Handelsministerium hat dem Bergwerksbesitzer 
William Basil Wilberforce in Rabenstein bei Bozen die Be- 
willigung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine 
schmalspurige oder auch als Lokalbahn auszuführende Loko- 
motiv-Eisenbahn von Bozen durch das Sarnthal über Sarnt- 
nen eo Rabenstein aut die Dauer von sechs Monaten 
ertheilt. 


Gaisbergbahn-Aktiengesellschaft. 


Der Firma Soenderop & Comp., Kommandit-Gesellschaft 
zum Baue und Betriebe von Eisenbahnen in Berlin, ist die Er- 
richtung einer Aktiengesellschaft unter der Firma: „Gaisberg- 
bahn-Gesellschaft“ mit dem Sitze in Salzburg. genehmigt. 


Abonnementskarten auf Geldbeträge. 


Bei Erörterung der Frage der en] von Abonne- 
mentskarten nach der Kilometersysteme wurde dem „O.-Bl. 
f. E.“ zufolge von einer Bahnverwaltung in Erwägung gezogen, 
ob es nicht vortheilhafter wäre, wenn die Kouponhefte statt 
auf Entfernungen auf entsprechende Geldbeträge lauten würden, 
da hierdurch die Wahl der Wagenklassen bei jedesmaliger 
Reise dem Ermessen des Kouponheft-Inhabers anheimgestellt 
bliebe und die Auflage der Kouponbücher auf nur ein Formular 
statt zweier, beziehungsweise dreier verschiedener sich be- 
schränken würde. Das über die Zulässigkeit derartiger Koupon- 
bücher vom K. K. Handelsministerium um seine Entscheidung 


eh K.K. Finanzministerium hat sich dahin ausge 
sprochen, dass vom Standpunkte des staatlichen Geldhoheits. 
rechtes gegen diese Einführung nichts ‚einzuwenden ist, wenn 
in dem betreffenden Formulare die Koupons nicht einfach au 
einen TE lauten, sondern die Bestimmung enthalten 
dass dieselben bei Lösung eines Abonnementsbillets für de 
Geldbetrag von x Gulden angenommen werden, sich daher nich! 
als Geldzeichen darstellen. F 


Gemeinschaftliche Konferenz der Eisenbahndirektoren. 


In der letzten in Prag abgehaltenen Konferenz der Direk 
toren der Oesterreichischen und Ungarischen Bahnen kamer 
35 Gegenstände zur Berathung. Dieselben betrafen ausseı 
einigen inneren Angelegenheiten meist Fahrpreis- oder Frach 
ermässigungen für mehrere im laufenden Jahre stattfindendk 
Ausstellungen. Abgelehnt wurden die Anträge der Unfallver 
sicherungs-Gesellschaften, den Verkauf ihrer Polizen an 
Stationskassen zu gestatten. Angenommen wurde das Ueb 
einkommen zwischen den Eisenbahnverwaltungen und der Kriegs 
verwaltung über die en de für die Leistungen 
Kriegsfalle. — Ueber die seit längerer Zeit erörterte Fragı 
wegen Einrichtung von Petroleumwagen konnte die Konferenz 
noch nicht schlüssig werden und wurde das technische Komitet 
mit der Begutachtung hierüber beauftragt. 


Verhandlungen über die Eisenbahnkartelle. 


In Bezug auf die Neuregelung der seitens der K. R 
Oesterreichischen Staatsbahnen bereits vor längerer Zeit ge 
kündigten Tarifkartelle haben im April d. J. Verhandlunge 
begonnen, welche sich zunächst auf den Verkehr Südbahn 
Böhmen und Sachsen bezogen. Dieselben sind in einer an 
23. Mai d. J. in Wien abgehaltenen Generalkonferenz zum Ab 
schlusse gelangt. Ausserdem sind auch Verhandlungen einge 
leitet worden, um eine Eee ane der von der Oesterreichi 
schen Nordwestbahn gekündigten Elbumschlagskartelle durct 
zuführen. In einer am 24. Mai d. J. in Wien abgehaltene 
bezüglichen Konferenz wurde zunächst beschlossen, die Ange 
legenheit bis zur Klärung einiger anderer einschlägigen Kartell 
fragen zu vertagen. I 


Der von der Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn 
Gesellschaft seit längerer Zeit beabsichtigte Bau eines Elt 
umschlagsplatzes bei Schönpriesen ist nunmehr in Ansriff ge 
nommen worden. Inzwischen hat auch die Generaldirektio! 
der Oesterreichischen Staatsbahnen erklärt, dass sie ihre Vor 
schläge über die Umgestaltung .des ganzen Kartellverrechnungs 
wesens in den nächsten Monaten den übrigen Bahnverwaltungen 


zur Berathung mittheilen wird. 
N 


20. Generalversammlung der Oesterreichischen Nordwestbahi 
am 24. Mai d. J. 3 


Von der Verlesung des Geschäftsberichtes wird Abstan 
enommen und zu dem Punkte der Tagesordnung: „Anträg 
des Verwaltungsrathes auf Verwendung des Reinerträgnisses 
übergegangen. Auf den Einwand eines Aktionärs wegen der 
geringeren Bemessung des Koupons erwidert der Generaldirekto 
Hofrath Dr. Gross Folgendes: Die Staatsgarantie sei nich 
eine Spezialgarantie des Koupons, sondern die Garantie eines 
bestimmten Jahreszuschusses. Wenn mit den Betriebsauslage 
das Spesenkonto der Gesellschaft abgeschlossen wäre, 
keine weiteren Lasten hätte, so würde die Rechnung de 
Aktionärs sich mit der Betriebsrechnung decken. Dies se 
jedoch nicht der Fall, denn das Aktionärkonto sei noch in & 
derer Weise belastet. Es müsse beachtet werden, dass die Ver 
zinsung und Tilgung der ausgegebenen Goldanleihe, di 
Einkommensteuer für jene Beträge, welche nicht aus der 
garantirten Betriebe, sondern aus anderen Quellen herrührer 
und mehrere andere Posten ausserhalb der Garantie stehe 
Diese Umstände machen es der Verwaltung unmöglich, 
dem in Ertrage mehr als die beantragte Ziffer 2 
leisten. Es hätte vielleicht ein geringfügiger Betrag über d 
8 fl. gezahlt werden können, doch der VE Tann srath hiel 
es für zweckmässiger, die verbleibenden 19516 Al. 
zuzuschlagen. Ein Verwaltungsrath gibt noch weitere Au 
klärungen im Sinne des Vorredners und bemerkt, dass, falls di 
Wiener Verbindungsbahn und die Arbeiterhäuser gar kein 
trägnıss liefern würden, die Aktie Litt. A ein Erträgniss vo 
7 fl. 60 kr. bis 7 fl. 70 kr. abwerfen möchte. Bei der Abstim 
mung wurden die Anträge des Verwaltungsrathes mit alle 
egen jene des erwähnten Aktionärs angenommen. Nach dem 
ewinn- und Verlustkonto schliesst die Rechnung des garaı 
tirten Netzes für das Jahr 1886 mit einem Abgange vo 
340484 fl., welcher aus dem zur Einlösung des Julikoupons di 
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bleiben. Der Verwaltungsrath beantragt nun, diesen Koupon 
mit 3 fl. einzulösen, somit für 180 000 fi. emuktion den Betrag 
von 540000 fl. zu verwenden und den Rest von 13516 fl. der 
 ausserordentlichen Reserve des genannten Netzes zuzuweisen, 
"welche hierdurch auf die Höhe von 194573 fl. gebracht würde. 
Aus dem Betriebe des Ergänzungsnetzes steht zuzüglich des 
 Gewinnvortrages aus dem Jahre 1885 ein Reingewinn von 
1024 894 fl. zur Verfügung. Der Verwaltungsrath beantragt, 


945.000 fl. zur Vertheilung einer Dividende von 7 fl. für die 
Aktie auf 135000 Stück Aktien Litt. B zu verwenden 
und 79894 fl. auf neue Rechnung vorzutragen. Es ge- 


langt somit der am 1. Juli 1887 fällige Koupon der Stamm- 
Br mit 3 fl. und jener der Aktien Litt. B mit 7 fl. zur Ein- 
lösung. 


7. Generalversammlung der Eisenbahn Wien-Aspang am 
24. Maid. J 


Nach dem Berichte des Verwaltungsrathes für 1886 waren 
die Ergebnisse des Betriebes im allgemeinen befriedigende; 
insbesondere hat der Frachtenverkehr gegen das Vorjahr eine 
wesentliche Steigerung erfahren, indem die Einnahmen aus 
_ diesem Titel sich um 30000 fl. höher als im Jahre 1885 stellen. 
Die Ausgabeı waren zum Theil wegen der Mehrleistungen in- 
folge der Zunahme des PRachiveikene hauptsächlich aber in- 
folge von Elementarereignissen, welche die Bahn schädigten, 
gegen das een: um ein Beträchtliches höher. Die zur Re- 
_ organisation des Anlagekapitals erforderlichen Massnahmen 
_ wurden entsprechend den Beschlüssen der letzten ausserordent- 
lichen Generalversammlung durchgeführt. Demgemäss ist der 
neue Stand des Anlagekapitals in der Bilanz des Jahres 1886 
ausgedrückt. Die schwebende Schuld an die Societ&e Belge des 
 Chemins de fer wurde zu Beginn des laufenden Jahres mit 
neuen Prioritäten getilgt. Der Betriebsrechnungs-Abschluss für 
1886 weist Gesammteinnahmen in der Höhe von 532729 9. auf, 
welchen die Betriebsausgaben mit 331976 fl. und das Ertorder- 
niss für die Verzinsung der Prioritäten von 74003 fl., zusammen 
Ausgaben von 405 984 fl. gegenüberstehen, so dass ein Betriebs- 
 überschuss von 126744 fl. verbleibt. Nach statutenmässicer 
 Dotirung des Reservefonds mit 5 pCt. (= 6337 fl.) verbleibt 
unter Hinzurechnung der verfügbaren Gewinnantheile derStamm- 
— aktien aus dem Jahre 1885 mit 12386 fl. ein Betrag von 132793 fl., 


2 


. für die Aktie, 
das ist 3'/, pCt. als Dividende mit dem Gesammtbetrage von 
132300 A. vertheilt und die verbleibenden 493 fl. auf neue Rech- 
nung vorgetragen werden sollen. Die Dividende würde am 
1. Juli gegen Einziehung der Aktienkoupons No. 1 bis 10 zur 
"Auszahlung gelangen. Dieser Antrag wurde angenommen. 
Der Werth der Anwesenheitsmarke für die Verwaltungsräthe 
wurde für 1887 mit 10 fl. festgesetzt, jedoch mit der Beschrän- 
kung, dass der Gesammtbetrag der Anwesenheitsmarken und 
ntieme die Summe von 3600 fl. für den gesammten Ver- 
waltungsrath nicht übersteigen darf. 


15. Generalversammlung der Austro -Belgischen Eisenbahn- 
Br gesellschaft am 24. Mai d. J. 


Die Versammlung beschloss, den ausgewiesenen Verlust 
des Jahres 1886 in Höhe von 2944 fl. auf neue Rechnung vor- 
zutragen, so dass mit Berücksichtigung des Verlustvortrages 
aus früheren Jahren im Betrage von 332354 fl. ein Gesammt- 
Verlustsaldo von 335299 fl. gegenüber dem eingezahlten Aktien- 
kapital von 675000 fl. vorgeschrieben wird. 


34. Generalversammlung der Südnorddeutschen Verbindungs- 
bahn am 25. Mai d. J. ; 


Von der Verlesung des Geschäftsberichts wurde Abstand 
rennen und der Antrag des Verwaltungsrathes, betreffend 

ie Einlösung des Juli-Koupons, dass der mit 1. Juli 1887 fällige 
 Aktienkoupon mit 4 fl. eingelöst werde, angenommen. 
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für eine Fünftel-Aktie mit 18fl.25kr. eingelöst werden. Dieser 


Antrag wurde einstimmig zum Beschlusse erhoben. 


Ein weiterer Punkt der Tagesordnung betrifft den Ankauf 
der Linie Kremsier-Zborowitz der Kremsierer Eisen- 
bahn. Mit der Kremsierer Bahn wurde nämlich ein Ueberein- 
kommen getroffen, nach welchem längstens am 1. Juli 1888 alle 
drei der Kremsierer Eisenbahn konzessionirten Linien von 
Hullein nach Kremsier und Bistritz und von Kremsier nach 
Zborowitz sammt Zugehör um den Einlösungspreis von 
2100000 f. von der Nordbahn erworben werden sollen. Der 
Betrieb dieser Linien wurde schon jetzt auf Rechnung der 
Kremsierer Eisenbahn übernommen, und die Strecke Kremsier- 
Ziborowitz wird einen Bestandtheil des Lokalbahnnetzes der 
Nordbahn bilden. Die Generalversammlung genehmigt den An- 
trag auf Erwerbung der Eisenbahn Kremsier-Zborowitz. 


Der nächste Gegenstand der Tagesordnung betrifft den 
Antrag auf Abänderung der Pensionsstatuten für 
die Beamten und Diener der Unternehmung. Die durch das 
Gesetz vom 6. Juni 1886 vollzogene Organisirung des Land- 
sturmes macht es nothwendig, die Frage der Behandlung der 
landsturmpflichtigen Beamten und Diener der Unternehmung 
während ihrer Militärdienstzeit in Betreff ihrer Pensionsrechte 
zu regeln. Ebenso erschien es insbesondere mit Rücksicht auf 
dieses Gesetz, billig, die bisherige Bestimmung, nach welcher 
die von den Bediensteten im Militärdienste über die Dauer der 
gesetzlichen Dienstpflicht, obwohl mit Zustimmung der Ver- 
waltung, freiwillig zugebrachte Zeit in die Eisenbahndienstzeit 
nicht eingerechnet wurde, rücksichtlich der den Offiziers- » 
Charakter beibehaltenden Beamten in einer den Wünschen der 
Heeresverwaltung entsprechenden und die Interessen der Be- 
diensteten berücksichtigenden Weise abzuändern. Ein Aktionär 
erkennt das Bestreben des Verwaltungsrathes, für die Be- 
diensteten jene Vorsorge zu treffen, wie sie in dem eben vor- 
liegenden Antrage zum Ausdrucke gekommen ist, an, bezeichnet 
es aber als wünschenswerth, wenn der Verwaltungsrath sein 
Augenmerk darauf richte, dass die von der Mobilisirung und 
dem Landsturme betroffenen ‚Personen von deı Beisteuer zum 
Pensionsfonds befreit würden. Hierzu wurde andererseits be- 
merkt, dass die Verwaltung der Nordbahn in dieser Angelegen- 
heit nicht einseitig vorgehen konnte und den fraglichen Be- 
schluss, betreffend die Abänderung des Pensionsstatuts, in 
Uebereinstimmung mit den anderen Bahnverwaltungen gefasst 
hat. Der Verwaltungsrath wird übrigens den angeregten 
Wunsch in Erwägung ziehen und demselben nach Möglichkeit 
zu entsprechen bemüht sein. 


Zum Schlusse bemerkte ein Aktionär, dass zwar mit Be- 
friedigung von den überraschend günstigen Ergebnissen des ab- 
gelaufenen Jahres Kenntniss zu nehmen sei, dass jedoch eine 
Aufklärung darüber erwünscht sei, welche Artikel hauptsächlich 
dazu beigetragen haben, dass die Einnahmen ein so günstiges 
Ergebniss geliefert haben, ob insbesondere der Kohlenverkehr 
sich in entsprechender Weise entwickelt habe. Herr General- 
direktor Hofrath Jeitteles erwiderte hierauf, dass die Zu- 
nahme des Verkehrs insbesondere durch eine grössere Personen- 
frequenz herbeigeführt worden sei. Die Zunahme der Frachten- 
beförderung‘ vertheile sich auf eine Reihe von Artikeln, ins- 
besondere auf Kohle, Getreide, Eisen und Hiltsstoffe für die 
Eisenindustrie. 


Generalversammlung der Buschtehrader Bahn am 27. Mai d.J. 


In dieser Versammlung wurden die schon seit längerer 
Zeit erörterten Anträge des Verwaltungsrathes besprochen, 
welche bezwecken, dass vom 1. Januar d. J. an für das gesammte 
Bahnnetz eine ungetheilte Betriebsrechnung geführt und der 
Gesammtreinertrag fortan bis zum Ende des Jahres 1946 zur 
Hälfte unter die Aktionäre lit. A und zur Hälfte unter die 
Aktionäre lit. B vertheilt werde, ferner, dass bis zum 31. Dezember 
1946 die neuaufliegenden Statuten zu gelten und vom 1. Januar 1947 
ab, falls von einer späteren Generalversammlung nichts anderes 
beschlossen wird, die bisherigen Statutenbestimmungen wieder 
in Kraft zu treten haben. Weiter wurde beantragt, den Ver- 
waltungsrath zu ermächtigen, die staatliche Genehmigung der 
abgeänderten Statuten einzuholen, und falls von der Regierung 
Abänderungen verlangt werden, dieselben endgültig selbst 
zu beschliessen, den Beginn und die Pläne der Aktientilgung 
und der Ansammlung des für lit. A zu reaktivirenden Fonds- 
überschussbetrages zu bestimmen und festzustellen. Auch 
möge der Verwaltungsrath ermächtigt werden, 1055 Aktien 
lit. A auszulösen und selbige gegen Hinausgabe von Genuss- 
scheinen mit dem Nennbetrage zu Lasten der Fonds des 
Lit. A-Unternehmens einzulösen. Vom Reingewinne des letzten 
Jahres von 823 724,92 fl. sind 5 pCt. zur Vertheilung zu bringen, 
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von dem Reste von 481451, fl. wären unter anderem zuzu- 
weisen: dem Erneuerungstonds lit A. 90000 fl, dem Pensions- 
fonds 10000 fl. Hieraus wäre zu vertheilen für 18341 Stück 
Aktien lit. A und 659 Genussscheine von solchen an Superdivi- 
dende je 13,75 fl., in Summa 261250 fl. Der Rest von 99 763,64 fl. 
wäre für lit. A auf neue Rechnung zu übertragen. Von dem 
Reingewinne des lit. B-Unternehmens von 786 918,83 fl. wären 
statutengemäss 4 pCt. dem Reservefonds lit. B mit 31 476,75 fl. 
zuzuweisen. Vom Rest von 755442,08 fl. wären 5 pCt. vom 
Nennbetrage der im Umlauf befindlichen Aktien, somit 10 fl. für 
die Aktie. d. i. 699 020 fl. zu vertheilen, ein Rest von 93 068,97 fl. 
für lit. B auf Rechnung des Jahres 1887 zu übertragen. Die 
Generalversammlung der Bahn genehmigte die Anträge in 
Betreff der Verwendung des Reingewinns. Zu den Anträgen bezüg- 
lich der Betriebsvereinigung erklärte der Vorsitzende, dass die 
Vorschläge der Grossaktionäre betreffs grösserer Berücksichti- 
gung der Erträgnisse der A-Linie und der Befestigung des 
Verhältnisses beider Linien wie 40 zu 10 in den Vorschlägen 
des Verwaltungsrathes schon jetzt aufgenommen seien. Da- 
gegen wäre der Antrag auf Schaffung einer einheitlichen Aktie 
neuerlichen Berathungen und erforderlichenfalls der nächsten Ge- 
neralversammlung vorzubehalten. Aktionär Umrath erklärt die 
A-Aktien für verkürzt und appellirt an den Regierungsvertreter 
Statthaltereirath Kurzbeck, welcher erklärt, dass die Re- 
gierung unter allen Umständen die gefassten Beschlüsse der 
sorgfältigsten Prüfung unterziehen werde. Die Verwaltungs- 
rathsanträge wurden schliesslich mit dem Zusatze angenommen, 
dass noch weitere 445 B-Aktien verloost werden, falls bis zur 
nächsten Generalversammlung der Umtausch der A-Aktien gegen 
vier B-Aktien nicht rechtsgültig beschlossen werden könnte. 


Generalversammlung Ei Er an Westbahn am 
28. Mai b 

Dem vom Generaldirektor Fackh vorgetragenen Rechen- 
schaftsberichte für 1886 ist folgendes zu entnehmen: Die Be- 
triebseinnahme betrug 1796267 1., die Ausgake ohne Investi- 
tion 1517520 fl., das Betriebsergebniss somit 278747 fl. Einen 
nachtheiligen Einfluss übten auf den Bahnbetrieb die im allge- 
meinen ungünstigen Handels- und Verkehrsverhältnisse, die 
bedeutende Abnahme der Ausfuhr, sowie der Wettbewerb der 
benachbarten Bahnen. — Der Direktor Max Fuchs ist im Laufe 
dieses Jahres dienstunfähig geworden und gestorben. Die Ge- 
sellschaft hat den ihm zugesicherten Abfertigungsbetrag von 
18000 fl. flüssig gemacht in der Hoffnung, dass die Regierung 
die Einstellung dieser Ausgabe in die Betriebsrechnung be- 
willigen werde. 


Generalversammlung der Marmaroser Salzbahn am 28. Mai d.J. 

Dem Direktionsberichte zufolge. hat sich die auf allen 
drei Linien eingeführte Vereinfachung des Betriebes bewährt; 
die Regierung hat die den Vizinalbahnen gesetzlich zustehende 
Steuerfreiheit auf Ansuchen der Gesellschaft deren Linien Rö- 
naszek und Sugatag gewährt, wodurch sich die jährlichen Aus- 
gaben um etwa 9000 fl. vermindern. Die Einnahmen betrugen 
119 186,74 fl., die Ausgaben 44 449,91 fl, somit der Ueberschuss 
74 743,83 fl. Von diesem durch einen kleinen vorjährigen Rest 
auf 74 812,71 fl. erhöhten Betrage werden, auf Antrag der Direk- 
tion, verwendet: 17300 fl. zur Einlösung der am 1. April d. J. 
verloosten 173 Stück Prioritätsaktien, 38400 9. zur Bezahlung 
der 5 pCt. Dividende nach den noch cirkulirenden 7680 Stück 
Prioritätsaktien, 800 A. zur Dotirung des Reservefonds, 10 000 fl. 
zur Tilgung der Stammaktien, ferner 6200 H. als Dividende der 
Stammaktien; 2112,71 fl. werden auf neue Rechnung vorgetragen. 
Demzufelge wird der Prioritätsaktien-Koupon mit 5 fl., der der 
Stammaktie als Tılgung und Dividende mit 3 fl. vom 1..Juli 
d. J. ab eingelöst. 


Generalversammlung des Klubs Oesterreichischer Eisenbahn- 
beamten am 25. Mai d. J. 

Der Bericht über das mit 31. März d.J. vollendete zehnte 
Klubjahr enthält eine übersichtlich gehaltene Darstellung der 
Gründungs- und Entwickelungsgeschichte des Klubs im ab- 
gelaufenen ersten Jahrzehnt seines Bestandes. Dieser 721 Mit- 
glieder zählende Verein nimmt unter den grossen Fachvereinen 
des In- und Auslandes eine geachtete Stellung ein. Von seinen 
Schöpfungen muss in erster Reihe die Fortbildungsschule für 
Eisenbahnbeamte als eine Errungenschaft bezeichnet werden, 
welche allseits gebührende Anerkennung und auch Nachahmun 
gefunden hat. Die „Oesterreichische Eisenbahnzeitung“ hat Sich 
bereits in der Fachlitteratur eine ehrenvolle Stellung erobert, 
und die in der abgelaufenen Winterzeit abgehaltenen Vorträge 
boten viele interessante Anregungen. Das zehnte Klubjahr 
schliesst mit einem Baarbestande von 1443 fl. Die Zahl der in 
den Klublokalitäten aufliegenden Tages-, Fach- und Wochen- 


blätter bezifferte sich auf 132. Die vom Ausschussrathe vor- 


geschlagene Statutenänderung, wonach derselbe aus 24 Mit- 
gliedern bestehen soll, von welchen die Hälfte jährlich auszu- 
treten hat, wurde angenommen. Auf den Antrag eines Klub- 
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mitgliedes wurde beschlossen, dass die Koöptation eines in 
Laufe des Klubjahres ausscheidenden Ausschussmitgliede 
obligatorisch sei. k 
Börsenbericht und Koursnotiz. 4 
Die Aeusserüngen des „Journal de St. Petersbourg“ über 
das Bulgarien betreffende Rundschreiben der Pforte störten di 
politische Ruhe ebensowenig, als der Gassenlärm in Paris 
den Rücktritt Boulanger’s. Die Börse gibt sich vollen Fried 
hoffnungen hin und escomptirt bereits die bessere Gesch 
lage. Von dieser Sünstigen Stimmung hatten auch fast all 
Bahnwerthe Vortheit ; so die Nordbahn (2550), deren Einnahmen 
ebenso wie diejenigen der Böhmischen Westbahn Se Carl 
Ludwigbahn (208,25) und Lemberg-Czernowitz (225,75) übeı 
raschend steigen. Eine sehr bedeutende Steigerung erfuhrer 
Südbahn (90,25) wegen des Gerüchtes der Konversion ihre 
5 pCt. Prioritäten und wegen des günstigen Abschlusses der 
Kartellverhandlungen. Da ein solcher Abschluss rücksichtlie 
der Elbethalbahn noch nicht erfolgt ist, so erlitt ihr Kours (167 
eine starke Abschwächung, welche aber bald in das Gegenthei 
umschlagen dürfte, da auch deren Einnahmen steigen. Dagegen 
wirkten die Theissüberschwemmungen in Ungarn auf di 
Oesterreichisch-Ungarische Staatsbahn (228,10) ungünstig ein 
auch waren aus diesem Grunde Ungarische Bahnwerthe seh 
vernachlässigt, obschon das Gerücht der Prioritätenkonversior 
wieder bestimmter aufgetreten ist. Schliesslich war auch 
Länderbank (236,40) in starker Nachfrage auf die Nachricht 
dass sich die von ihr im Vereine mit Frankfurter Firmen ge 
sründete Eisenbahnbank für die Finanzirung Oesterreichischer 
und Ungarischer Lokalbahnen bereits konstituirt hat. 


Aus Geschäftsberichten Deutscher Eisenbahn 
verwaltungen. 7 
Breslau-Warschauer Eisenbahn. 2 


Nach dem Geschäftsbericht für 1886 ist in dem Gesammt 
verkehr wiederum ein Rückgang gegen das Vorjahr zu ver 
zeichnen, welcher hauptsächlich in der weiteren Verminderung 
der Getreidesendungen aus Polen seinen Grund hat; ein wei 
terer Rückgang ist bei etwa eintretender abermaliger Erhöh 
der Getreidezölle zu befürchten. Der Personenverkehr ze 
ein Weniger von 1,21 pCt. im Umfang und von 3,19 pCt. in 
Einnahme, der Güterverkehr ein Weniger von 9,67 pCt. im Um 
fang und von 8,06 pCt. in der Einnahme. Die Salzversendungen 
Hack Polen haben einen weiteren Rückgang erlitten, dagege 
sind die Spiritusversendungen auf der im Vorjahr ee. ‚el 
Höhe geblieben. Der Verkehr in den andern Frachtarti h 
hat die in den letzten Jahren beobachtete Stetigkeit auch 
Berichtsjahre beibehalten. 

Im Personenverkehr wurden im ganzen 163148 *) (165. 
Reisende befördert; die hierfür erzielte Einnahme betrug 138 
(143 393) X4 Die Einnahme aus dem Personen- und Gepäck 
verkehr, einschliesslich aller Nebengebühren, bezifferte sich au 
141 341 (145999) 44 oder für das Kilometer Betriebslänge au 
2554 (2638) 4 = 37,37 (37,09) pCt. der Gesammteinnahme. Di 
gesammte Güterbeförderung belief sich auf 88566 (98.056) t 
wofür 202 305. (220 426) 4 und an Nebengebühren 4 861 (4898) „ 
vereinnahmt wurden. Aus dem Güter- und Viehverkehr zusam 
men betrugen die Einnahmen einschliesslich aller Nebenge 
bühren 207 166 (225 324) AA = 3744 (4.072) 4 für 1 km Betriebs 
länge oder 54,77 (57,24) pCt. der Gesammteinnahme. Pr 

Von den insgesammt 243 366 „4 umfassenden Betriebsaus 
gaben entfallen auf die allgemeine Verwaltung 498% 44 = 
20,5 pCt., auf die Bahnverwaltung 50848 „4 = 20,9 pCt. un 
auf die Transportverwaltung 142692 .4 = 58,6 pCt. Die Aus 
gaben betrugen für das Kilometer Betriebslänge 4 398 (4 661) A 
und 64,3 (63,4) pCt. der Einnahme. 

Einschliesslich eines Vortrages aus dem Vorjahre von 956 A 
beträgt der Betriebsüberschuss 139187 ‚4 Hiervon gehen & 
als Rücklage in den Erneuerungsfonds 33 006 4, für den Re 
servefonds I 5000 ‚4, an statutenmässiger Tantieme 3004 M 
an Zinsen für Prioritätsobligationen 28890 4, für Tilgung 
derselben 6090 4 und für die BEisenbahnsteuer 1540 4, so das 
Sn 61657 .4 zur Verfügung der Generalversammlung ver 

eiben. g- 

Nach Vorschlag des Aufsichtsraths sollen hiervon 60075 MM 
zur Zahlung einer Dividende von 1% pCt. für die Stamm- 
Prioritätsaktien verwendet und die verbleibenden 1582 .4 uf 
neue Rechnung vorgetragen werden. Diesen Vorschlag erhob 
die am 3. d. Mts. abgehaltene Generalversammlung zum 
schluss. | 

*) Die in Klammern angegebenen Zahlen sind die bezüg | 
lichen Ergebnisse des Vorjahres. m 
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Die Eisenbahnen der Französischen Kolonien 
Er und Schutzländer. 
Op (Schluss aus No. 43,) 

II. Tunis. 


Bi Zinsbürgschaft zum Bau der Linie 


Das Jahr 
879 brachte am 1. September die Eröffnung der Weiterführung 
is Bescha (21 km) un am 30. Dezember bis Suk-el-Arba (49 km). 
Am 21. März 1880 wurde zwar noch die Strecke Suk-el-Arba- 
ardimau (34 km) dem Verkehre übergeben, aber die im März 
1 beginnenden Eintälle der Tunesischen Krumirs in Algeri- 
es Gebiet, welche die Besetzung von Tunis seitens der 
anzosen im Gefolge hatten, liessen nicht an den Ausbau des 
ndegliedes denken. Wenn auch die Besetzung Ende April 
2 vollzogen war, so war die Lage des Landes doch noch 
venig sicher. Antangs 1883 brach alsdann der grosse Aufstand 
der Südtunesischen Araber aus, der die Franzosen in arge Be- 
ngniss brachte. Ende September 1883 mussten sie sogar so- 
veit zurückweichen, dass ein Theil der Bahn in der Nähe von 
fedsches-el-Bab von den Arabern zerstört werden konnte. 
enn die Franzosen auch nach wenigen Tagen verstärkt wieder 
orrückten und die Araber zurückdrängten, so dauerte es doch 
tz der grössten Anstrengungen bis Ende Oktober, ehe der 
Betrieb auf der Bahn, die den ranzosen, wie auch im ersten 
'eldzuge, sehr schätzbare Vortheile brachte, wieder aufgenom- 
nen werden konnte. Nach Beendigung der Unruhen ging man 
n den Ausbau des Bindegliedes Suk-Ahras-Grenze-Gardimau; 
ie ganze Strecke, von der indessen nur 5 km auf Tunesischem 
ebiet liegen, wurde am 29. September 1884 dem Betriebe über- 
ben. Ausserdem hat die Gesellschaft noch die Zweigbahn 
om Bahnhof Bescha nach der Stadt Bescha (13 km) zu 
auen. 


während sie von dort über Gafsa und Feriana mit Tebessa — 
is wohin bereits eine Bahn von Suk-Ahras aus konzessionirt 
— in Verbindung gesetzt werden soll; es ist indessen zwei- 
haft, ob diese ganze Strecke von der Bona-Gelma Gesellschaft 
‚baut werden wird. ' 
Die Stadt Tunis liegt am Hintergrunde einer Salzlagune, 
durch einen schmalen Streifen Landes vom Meere getrennt 
. Auf dieser Landenge liegt die Ortschaft la Goletta mit 
em sicheren Hafen; wenn auch ein Kanal, der die Landenge 
urchschneidet, bis zur Stadt selbst führt, so spielt sich doch 
ist der ganze Schiffsverkehr bei la Goletta ab. Diese Lage 
en einer Englischen Gesellschaft einen bedeutenden Ge- 
ı von einer Bahnanlage zu versprechen; dieselbe baute da- 
' eine von Tunis, wo eine 1 km lange Hafenbahn angelegt 
vu) de, im Bogen am nördlichen Ufer der Salzlagune entlang 
iber El-Aouina (10 km) nach la Goletta (6 km) mit Fortsetzung 
Dis zum Hafen (1 km) führende Bahn, alsdann eine die Stadt 
Junis mit dem nordwestlich derselben gelegenen Bardo — einer 
len Sitz der Regierung enthaltenden starken Burg — verbindende 
ie (5 km), endlich eine von El-Aouina in nördöstlicher Rich- 
nach dem in der Nähe der Ruinen des alten Karthago 
gelegenen Landhause des Bey, El-Marsa (7 km) und von dort 
üdlich nach la Goletta führende Linie (5 km). In der ersten 
waren jedoch die Betriebsergebnisse so ungünstig, dass 
ahn für 500.000 Fres. zu kaufen war. Später für 2.625.000 Fres. 
assert; ging sie schliesslich um den ungeheuren Preis von 
4150.000 Fres. in den Besitz der Italienischen Gesellschaft Ru- 
battino in Venedig, die indessen hier den Namen Tunis- 
etta Eisenbahngesellschaft führt, über; die 
enische Regierung gewährleistet derselben eine 6 pCt. Ver- 
zinsung des Anlagekapitals, um die Bahn nicht, in die Hände 
der Franzosen gelangen zu lassen. In neuerer Zeit ist auch der 
Verkehr sehr lebhaft geworden. 


Pferdebahn für militärische Zwecke. 
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Ausserdem besteht zwischen Susa und Kairuan eine 
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Im Bau befinden sich drei für nicht öffentlichen Verkehr 
bestimmte Bahnen, und zwar eine von les Nefzas 'nach Ta- 
barka (41 km), eine zweite von Sidi-Haual-el-Uad nach der Bai 
am Kap Serrat (33km) und die dritte von Bou-Hedma nach der 
Bai von Skiva (50 km). 

Im Betriebe sind im ganzen 247 km, von denen 212 km 
der Bona-Gelma und 35 km der Tunis-la Goletta Gesellschaft 
gehören. 


III. Senegambien. 

An dem Punkte, wo der schon längst schiffbare Niger 
sich nach Osten wendet, liegt Timbuktu, der Hauptstapelplatz 
des Sudans; hierher bringen zahlreiche Fahrzeuge, die den Niger 
befahren, «ihre Waaren und nehmen andere Ladung ein; hierher 
nehmen grosse Karawanen von Marokko und von Tripolis oder 
vom Tochadire ihren Weg, um ihre Waaren gegen die Erzeug- 
nisse des Sudans auszutauschen und hier handeln die 'Tuaregs 
der Wüste ihre Bedürfnisse ein. Kein Wunder, dass den Fran- 
zosen der Plan aufstieg, diesen Handelsplatz mit ihren Be- 
sitzungen in Algier und am Senegal in lebhaftere Verbindung 
zu setzen, um so den ganzen Handel des Sudan an sich zu 
ziehen. Bereits 1860 hatten sie mit den Tuareg, die sich gerade 
der Oberherrschaft in der Stadt bemächtigt hatten, einen 
Freundschatts- und Handelsvertrag abgeschlossen; doch erst 
1876 trat die Regierung dem ihr von dem Ingenieur Duponchel 
in Montpellier unterbreiteten Plane näher, nach welchem eine 
von Algier ausgehende Bahn über El-Goleah und Tuät durch 
die Wüste nach Timbuktu (etwa 2570 km lang) mit Staatshilfe 
gebaut und von dort aus in westlicher Richtung bis St. Louis 
an der Mündung des Senegal verlängert werden sollte. Die all- 
gemeinen Vorarbeiten ergaben indessen, dass der Bau der 
Strecke Tuät-Timbuktu infolge der unerträglichen Hitze am 
Tage und der empfindlichen Nachtkühle, infolge des nur durch 
Herstellung einer langen Rohrleitung zu überwindenden Wasser- 
mangels, infolge der ertorderlich werdenden Holzüberbauten 
gegen den Flugsand und infolge der Feindseligkeiten der 
räuberischen Wüstenstämme zwar nicht unmöglich sei, indessen 
nur durch ungeheure Geldopfer ermöglicht werden könne. Wenn 
daher auch dieser Plan vorläufig zurückgelegt werden musste, 
so wurde doch die Regierung durch Gesetz vom 24. Dezember 
1879 ermächtigt, eingehende Vorarbeiten zur Anlage einer auf 
Staatskosten zu bauenden schmalspurigen Bahn (1 m Spurweite) 
von Medine (Kayes) am oberen Senegal flussaufwärts über 
Cöerou (14 km), Saboucire (10 km), Dinguila (10 km), Diamon 
(20 km) und Talari (55 km) nach Bafulabe am Einfluss 
des Bakhoy (24 km) und von dort den Bakhoy aufwärts 
über Fangalla nach Bamakou am oberen Niger (390 km) 
vornehmen zu lassen; später erhielt die Regierung durch 
Gesetz vom 4. April 1882 auch die Ermächtigung zur 
Vornahme der Vorarbeiten von Kayes stromabwärts bis zur 
Feste Bakel (170 km). Hierdurch würden sowohl die unter- 
halb von Bafulabe liegenden grossen Wasserfälle von Guina 
als auch die Felu-Katarakte bei Medine umgangen werden 
können; denn unterhalb der Felu-Katarakte fliesst der Senegal 
ruhig und ohne weitere Stromschnellen, so dass während der 
Regenzeit selbst grössere Schiffe bis zu diesen Katarakten 
hinauffahren können. 

Infolge des Gesetzes vom 26, Februar 1881 konnte mit dem 
Bau der Linie Kayes-Bafulab& begonnen werden; man nahm 
Marokkanische Arbeiter in Dienst, die unter der Leitung von 
Seeoffizieren arbeiteten. Zahlreiche Schwierigkeiten stellten 
sich indessen dem Bau entgegen; nicht allein die Boden- 
gestaltung verursachte bedeutende Ausgaben, auch die Anlage 
kleiner Festungen und militärische Unternehmungen gegen 
feindliche Stämme zehrten stark an den bewillisten Geldmitteln, 
so dass im Jahre 1884 bereits 35 Millionen Frances aufgebraucht 
und erst 34 km fertiggestellt waren. Schliesslich musste der 
Bau, da die Kammer neue Mittel nicht mehr bewilligte, nach- 
dem noch die Strecke Kayes-Diamon (54 km) eröffnet worden 
war, Ende 1884 ganz eingestellt werden. 

Zugleich mit dem Vorarbeiten für diese Bahn waren die 
Vorarbeiten zur Anlage einer von Dakar am Kap Verde in nörd- 
lieher Richtung über Rufisque, Pont, Tivaouane (93 km), Louga 
(99 km), und M’Pal nach Saint-Louis (71 km) führenden Bahn 
unternommen und diese Linien durch Gesetz vom 29. Juni 1882 
der Baugesellschaft von Batignolles konzessionirt worden. 
Nach diesem Gesetz gewährleistet der Staat der Gesellschaft 
für jedes dem Betrieb übergebene Kilometer einen Mindest- 
ertrag von 1154 Fres. und gewährte zugleich einen Bauvor- 
schuss von 12680000 Fres., nachdem die Gesellschaft die Baar- 
einzahlung von mindestens 5 Millionen Frances auf die Antheil- 
scheine nachgewiesen hatte. Im Jahre 1882 waren die Bau- 
arbeiten auf der ganzen Linie mit Ausnahme der Strecke 
Tivaouane-Louga im Gange und im Jahre 1883 konnte bereits 
die Strecke Dakar-Rufisque eröffnet werden, woran sich 1884 
am 7. Mai die Weiterführung bis Pont und am 24. Juli die Fort- 
setzung bis Tivaouane anschloss. Nachdem inzwischen in dem- 
selben Jahre am 23. Januar von Saint-Louis aus die Strecke 
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bis M’Pal und am 21. Juni bis Louga dem Betriebe übergeben 
worden war, konnte am 6. Juli 1855 das Bindeglied Louga- 
Tivaouane und damit die ganze 263 km lange Bahn Dakar-Saint» 
Louis in Betrieb genommen werden. 


IV. Reunion. 

Diese fruchtbare, im Osten von Afrika, nördlich von Mada- 

gaskar gelegene Insel hat ein 126 km umfassendes mit 1m 
Spurweite gebautes Eisenbahnnetz, zu dessen Anlage die „Eisen- 
bahn- und Hafengesellschaft von Reunion“ durch Gesetz vom 
23. Juni 1877 die Konzession erhielt. Die beiden Bahnstrecken 
der Insel gehen von dem Hafenplatz Pointe-des-Galets aus; 
die erste führt über die Hauptstadt Saint-Louis (57 km) nach 
Saint-Pierre (10 km), die andere über Saint-Denis (20 km) nach 
Saint-Benoit (39 km). 


V. Vorderindien. 

Von den Vorderindischen Besitzungen der Franzosen ist 
nur der Hauptort Pondichery mit einer Eisenbahn bedacht, die 
von dem Hafendamm in Pondichery bis zum Ostufer des 
Dschindschy (12 km) auf Französischem Gebiet liegt und von 
dort bis zur Einmündung in die von Madras nach Süden gehende 
Linie der Südindischen Eisenbahn Englisches Gebiet berührt. 
Zur Anlage dieser Linie erhielt am 8. Mai 1878 eine Englische 
Gesellschaft (Pondicherry-Railway-Company limited) die Kon- 
zession und am 14. Oktober 1879 wurde die Bahn eröffnet. 


VI. Hinterindien. 

In Hinterindien besitzen die Franzosen bekanntlich ausser 
der Schutzherrschaft über Kambodscha und Annam — in welchen 
Ländern kaum erträgliche Strassen, geschweige denn Eisen- 
bahnen angelegt sind — in eigener Verwaltung den südlichen 
und nördlichen Theil von Annam, Nieder-Cochinchina, das Land 
zu beiden Seiten der Mekhongmündungen, bezw. Tongking, zu 
Seiten des Songkau. In Cochinchina fasste man 1882 die 
Anlage einer von Saigon nach Mytho führenden, 71 km langen 
Bahn ins Auge. Der Fluss von Saigon, an dem die gleich- 
namige Stadt liegt, ergiesst sich in den wasserreichen Loirap 
und gestattet vermöge seiner Tiefe, den Seeschiffen selbst bei 
Ebbe bis zur Stadt hinaufzufahren; deshalb ist Saigon, in dem 
sich zugleich der Sitz der Regierung befindet, eine der wich- 
tigsten Flottenstationen Ostasiens. Mytho liegt an der west- 
lichen, der Schifffahrt günstigsten Mündung des Mekhong, die 
ebenfalls das Einlaufen von Seeschiften gestattet. Im Jahre 1883 
wurde mit dem Bau der mit der Spurweite von 1m angelegten 
Bahn begonnen und dieselbe am 20. Juli 1885 eröfnet. Den 
Zugförderungsdienst besorgen 5 Lokomotiven mit einer Zug- 
kraft von 250 Pferdekräften, 

Ausser dieser Linie besteht in Cochinchina noch eine 
5,85 km lange Dampftrambahn, welche Saigon mit Cholon ver- 
bindet und Personen, sowie kleine Packete befördert. Diese 
Bahn besitzt 4 Lokomotiven mit einer Zugkraft von 120 Pferde- 
kräften. 

Nachdem Tongking 1886 vollständig besetzt war, richteten 
die Franzosen auch auf die Anlage einer Eisenbahn ihr Augen- 
merk; zu dem Zwecke machte das Ministerium der auswärtigen 
Angelegenheiten am 1. Juni v. J. bekannt, dass der Bau einer 
etwa 35 km langen, schmalspurigen Bahn von Hanoi nach Bac- 
Ninh beabsichtigt würde. 

Die mit einer Spurweite von 1 m zu bauende Linie 
sollte vom linken Ufer des rothen Flusses, gegenüber von Hanoi, 
ausgehen, Bac-Ninh berühren und in Dapkau am linken Ufer 
des Songkau endigen; auch könnte die Weiterführung bis zu 
den Sieben-Pagoden vorgesehen werden. 

{ Später wurde dieser Plan noch dahin ergänzt, dass auch 
eine Fortsetzung der Bahn einerseits von Hanoi bis zu einem 
nächst Haiphong oder Quang-Yen am Meere gelegenen Punkte, 
andererseits von Dapkau über Phu-Lang-Thuong nach Lang- 
Son in Aussicht genommen werden könne. 

Die Regierung ihrerseits würde eine Konzession auf 
75 Jahre gewähren, die Verzinsung des Anlagekapitals ge- 
währleisten und den zur Anlage der Bahn, sowie der nöthigen 
Baulichkeiten erforderlichen Grund und Boden unentgeltlich 
abtreten, während der Bau und Betrieb von der Gesellschaft 
unter Aufsicht der Schutzherrschaft auszuführen seien. 

\ Gleichzeitig wurden diejenigen Personen, welche sich um 
die Konzession bewerben wollten, aufgefordert, auf eigene 
Kosten einen eingehenden Voranschlag, aus dem die Höhe der 
Anlagekosten — für welche eine Zinsbürgschaft in Anspruch 
Een el würde — zu ersehen sei, ausarbeiten zu lassen und 

is.zum 1. Juli d. J. an den Generalresidenten von Hanoi ein- 
zureichen. 

Auch ist durch Erlass vom 19. März d. J. beim Ministerium 
der auswärtigen Angelegenheiten ein technischer Ausschuss, 
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in welchem die Verwaltungsfächer der auswärtigen Angelegen 
heiten, der Finanzen, des Seewesens, der öffentlichen Arbeiten 
des Handels und der Gewerbe, endlich des Krieges vertreten 
sein werden, niedergesetzt worden, um über die allgemeinen 
Gesichtspunkte, nach welchen in Tongking ein Eisenbahnnetz 
anzulegen sei, zu verhandeln. u 


Präjudizien. 
v. O. Pferdebahn-Polizeiverordnung über die Fahrgeld; 
behälter. „Eine Polizeiverordnung, welche vorschreibt, dass 
jeder einen Pferdebahnwagen besteigende Reisende sofort ber 
dem Besteigen desselben das tarifmässige Fahrgeld in den an 
dem Wagen befindlichen Fahrgeldbehälter (sogen. fare-boxes) 
einzuwerfen hat und die Nichtbefolgung dieser Vorschrift mit 
Strafe bedroht, kann für rechtsverbindlich nicht erachtet wer- 
den.“ (Erk. des Kammergerichts vom 9. November 1885; Jahrb, 
der Entscheid. Bd. VI S. 285 £.) 


“ 

Litteratur. j 

Anweisung zur Ausführung der Linien-Instandsetzungs- 
arbeiten. Berlin, 1837. Gedruckt in der Reichsdruckerei. j 
Die 123 Seiten umfassende Schrift ist für den amtlichen 
Gebrauch bestimmt, um die mit der Beaufsichtigung und Unter- 
haltung der Telegraphenlinien des Deutschen Reiches beauf- 
tragten Beamten über die zweckmässigste Art der in Frage 
kommenden Arbeiten zu belehren. Da die Ursachen von Be- 
schädigungen der Telegraphenlinien, sowie auch die dürch 
"gleichartige Veranlassung herbeigeführten Beschädigungen hin- 
sichtlich ihres Umfanges und ihrer Art je nach den örtlichen 
Verhältnissen oder den besonderen Umständen überaus ver- 
schiedenartig sind, sodass für die Ausführung der Wiederher- 
stellungsarbeiten in jedem einzelnen Falle genaue Vorschriften 
nicht ertheilt werden können, beschränkt sich die vorliegend 
Schrift auf eine Anleitung zur Ausführung der am häufigsten 
vorkommenden. bezüglichen Arbeiten. In dem reichen Inhalte 
sind die jährlichen laufenden und die aussergewöhnlichen In- 
standsetzungsarbeiten an den oberirdischen und an den unter- 
irdischen bezw. unter Wasser geführten (versenkten) Tele- 
graphenlinien in 4 besonderen Hauptabschnitten unterschieden 
Dem Bedürfnisse entsprechend sind den Anweisungen erläu. 
ternde Skizzen beigefügt. Die genaue Kenntniss und Beach- 
tung der in dem Buche zusammengestellten Vorschriften dürfte 
die in Frage kommenden Beamten befähigen, auch in abwei- 
chenden Fällen die geeigneten Massregeln zur ordnungsmässigen 
Instandhaltung der Telegraphenlinien zu treffen. K-—e. 


Verschiedenes. 
Deutsche Lokomotiven nach England. 
Die Lokomotivfabrik Krauss & Co. Aktiengesellschaft 
in München liefert gegenwärtig eine Anzahl Lokomotiven für 
eine Englische Strassenbahn in Buckinghamshire. Die Spur- 
weite der Bahn beträgt 3° 6“ Engl. (1,067 m) und die Maschinen, 
welche eine Leistungsfähigkeit von 40 effektiven Pferdekräften 
entwickeln können, haben ein Dienstgewicht von etwa 10 t. Be- 
kanntlich sind die in England zur Zeit bestehenden Vorschriften 
über die Verwendung von Lokomotiven auf Strassenbahnen 
ziemlich streng; so müssen die Maschinen den Abgangdampf 
kondensiren können und eine jede Maschine muss ausser einer 
Handbremse auch eine Dampfbremse besitzen, welche durch 
einen Schwungregulator in Thätigkeit gesetzt wird, sobald 
die Fahrgeschwindigkeit 16 km in der Stunde überschreitet 
Ferner müssen die Maschinen mit einem Geschwindigkeits- 
messer versehen sein, an welchem der Führer die jeweilige Ge- 
schwindigkeit direkt ablesen kann. Das Triebwerk der Ma- 
schinen muss sorgfältig eingedeckt werden. Die ersten zwei 
von Krauss & Co. gelieferten Lokomotiven haben die Prüfung 
des Englischen a General Hutchinsom 
Ren. passirt und befinden sich nunmehr im regelmässigen 
etriebe. ä 


Strassenbahnbetrieb vermittelst Ammoniak. 

In Neworleans sind, wie die Londoner „Allgem. Korr.! 
mittheilt, kürzlich höchst befriedigende Versuche mit einem 
durch Ammoniak getriebenen Strassenbahnwagen angestellt 
worden. Die Maschine befindet sich unter dem Wagen und an 
der hinteren Seite der Behälter für das Ammoniak. Ohne Lärm, 
Dampf und Rauch fuhr der Wagen in gleichmässiger ruhiger 
Bewegung. Der Druck betrug während der Fahrt 110—140 Pfd, 
auf den Quadratzoll. Die 3 Meilen lange Strecke wurde iz 
10 Minuten zurückgelegt. ö 


Berlin, den 11. Juni 1887. 


1. Güterverkehr. 


> Galizisch - Norddeutscher Eisenbahn- 
verband. Heft 3. Mit dem 1. Juli,d. J. 
werden die Stationen Hadynkowce, Ka- 
linowsczyzna, Lubience und Skole der 
K. Oesterreichischen Staatsbahnen in 
| gen Galizisch - Norddeutschen Verband- 
arit, Heft 3 (Holztarif) / einbezogen. 
‚Ueber die Höhe der zur Einführung kom- 
‚menden Frachtsätze geben die Verbands- 
Stationen Auskunft. % 
Breslau, den 7. Juni 1887. (1326) 
 __ Königliche Eisenbahndirektion, 
® Namens der Verbarndsverwaltungen. 


e 2 N; 
Br Gütertarif Elberfeld - Erfurt und Thü- 
Tingische Privatbahnen. Zum Güter- 
tarıf für den Verkehr zwischen den Sta- 
tionen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Elberfeld und der Eisern-Siegener Eisen- 
‚bahn einerseits und Stationen des Eisen- 
'bahn-Direktionsbezirks Erfurt und der 
Thüringischen Privatbahnen andererseits 
vom 1. April 1886 tritt am 15. d. Mts. 
der Nachtrag V in Kraft. Derselbe ent- 
hält ausser dem Kilometerzeiger für die 
neu einbezogene Station Plessa des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Erfurt und die 
Stationen Werka, Blankenhain, Nohra, 
'Tannroda and Weimar W. B. B. der 


Mecklenburgische Süidbahn (Gesammt- 
strecke Ludwigslust - Friedland). Mit 
Gültigkeit vom 15. Juni cr. tritt ein 
Nachtrag II zum Lokal-Gütertarif in 
Kraft. Derselbe enthält einen Ausnahme- 
tarif für bestimmte Stückgüter. Nähere 
Auskunft und Verkaufsexemplare durch 
lie Stationen. 

Berlin, 9. Juni 1897. (1328) 
enweltung für Sekundärbahnen. 

{ Herrmann Bachstein. 

Mits 
alte 


ofortiger Gültigkeit wird die Güter- 
sesttelle Kietz des Bezirks Bromberg 
die/Staatsbahn-Gütertarife Bromberg- 
tona, Bromberg-Hannover und Brom- 
Be hldenhurg einbezogen. Die betret- 
nden! Frachtsätze sind bei der genann- 
Hältestelle, sowie bei den Verbands- 
Statiomen zu erfahren. 
imberg, den 3. Juni 1897. (1329) 
önigliche Eisenbahndirektion. 


Mit\ sofortiger Gültigkeit treten im 

öhmisch-Norddeutschen Braunkohlen- 

verbande für die Station Kietz des Be- 

zirks |Bromberg neue Frachtsätze in 

aft, \welche bei den Verbandsstationen 

Erfahrung zu bringen sind. 

- Bronfber , den 4. Juni 1837.  _ (1330) 
len Eisenbahndirektion, 

im Namen 

schäftsführenden Verwaltung. 
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Beförderung in loser Schüttung. Vom 
20. Juni 1887 an können im Sinne der 
Bestimmungen des Getreide-Ausnahme- 
tarifes für den Oesterr. - Südwestruss. 
Grenzverkehr vom 1. Mai n. St. 1886 
(P. XIII). und des Norddeutsch - Galiz.- 
Südwestruss. Getreidetarifes vom 10. De- 
zember n. St. 1885 (P. XIV) Getreide- etc. 
und Kleiesendungen nach den betreffen- 
den Oesterr. Stationen resp. Getreide- 
etc. Sendungen nach den errefonden 
Deutschen Stationen auch in Radzi- 
wilow loco in loser Schüttung (alla 
rinfusa) zur Aufgabe gelangen. Die Um- 
schüttungsgebühr für solehe ab Radzi- 
wilow loco zur Beförderung gelangende 
Sendungen wurde mit 7 Rubel pro Wa- 
gen A 10000 kg festgesetzt. 

Wien, am 6. Juni 1887. (1331) 

Die Generaldirektion 

der K. K, pr. Galiz. Sa adwigDahn, 

zugleich Namens der betheiligten Bahnen. 


Oesterreichisch - Südwestrussischer 
Grenzverkehr. Norddeutsch - Galizisch- 
Südwestrussischer Grenzverkehr. Aus- 
schliessung der Privat-Ver- 
mittlungspersonen von der 
Zollabfertigunginden Russi- 
schen Grenzstationen Wo- 
loczysk und Radziwilow. Im 
Sinne der Bestimmungen des Artikels 66 
des Russischen Eisenbahngesetzes hat 
die Direktion der Russischen Südwest- 
bahnen in Kiew verfügt, dass mit Gül- 
tigkeit vom 20. Juli n. St. 1837 die Zoll- 
abfertigung in den beiden Grenzstationen 
Woloczysk und Radziwilow nur durch die 
Organe dieser Verwaltung oder durch 
deren Agent - Expediteure mit Aus- 
schluss aller Privatpersonen 
erfolgen kann. 

Es sind daher die in den Tarifen zu 
den rubrizirten Verkehren vom 1. Mai 
n, St. 1886 resp. vom 15. Februar n. St. 
1837 auf Seite 7 resp. 9, sowie im Eisen- 
Ausnahmetarife für den Oesterreichisch- 
Südwestrussischen Grenzverkehr vom 
20. März 1887, Seite 5 enthaltenen Zu- 
satzbestimmungen zu $ 51 dahin abzu- 
ändern, dass derjenige Frachtbrief, wel- 
cher das Gut als Bahndokument be- 
gleitet und direkt an die Adresse des 
Empfängers in der Russischen Bestim- 
mungsstation lautet, in der Rubrik „Er- 
klärung“ die Vorschrift: „zur Ver- 
zollung durch die Russische 
Südwestbahn in Woloczysk 
(oder Radziwilow) zu enthalten 
hat. 

Derjenige Frachtbrief jedoch, welcher 
als Deklaration für das Russische Zoll- 
amt bei der Einfuhr nach Russland zu 
dienen hat, ist nunmehr nur an die 
Russische Südwestbahn in Woloczysk 
resp. in Radziwilow zu adressiren und 
hat in der Rubrik „Erklärung“ die Klausel: 
„zur Weiterbeförderung an N.N. in N“ 
zu enthalten. { 

Wien, den 6. Juni 1887. (1332) 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn, 
zugleich Namens der betheiligten Bahnen. 


I. Offizielle Anzeigen. 


Schweizerisch-Oesterreichisch-Ungari- 
scher Transitverkehr. Mit 15. Juli 1837 
gelangt der XI. Nachtrag zum Reglement 
und zu den Tarifen vom 1. Februar 1874 
zur Einführung. Derselbe enthält Aen- 
derungen der Reglements- bezw. Trans- 
Pa alpinen sowie der Waaren- 

lassifikation und sind Exemplare dieses 
Nachtrages bei den betheiligten Ver- 
waltungen, sowie im Auskunftsbüreau 
der K.K. Oesterr. Staatsbahnen in Wien 
(I. Johannesgasse 29) zu haben. 

Wien, 8. Juni 1897. (1333) 
K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen, 
zugleich im Namen der übrigen bethei- 
ligten Verwaltungen. 


Rumänische Eisenbahnen. Tarifwesen. 
Am 5. Juni 1. J. tritt Nachtrag II zum 
Kilometerzeiger des Lokaltarifs in Kraft. 
Preis 2 Lei. 

Bucarest, den 31. Mai 1837. (1334) 

Die Generaldirektion. 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Für den Personenverkehr von und nach 
den Badeorten Westerland auf Sylt, Wyk 
auf Föhr, Helgoland mit Dampfschiff 
Freia und Helgoland über Harburg-OQux- 
haven tritt mit dem 15. Juni d. J. unter 
Aufhebung der seitherigen besonderen 
Tarife ein neuer geineinschaftlicher Tarif 
in Kraft, durch welchen u. a. die Sta- 
tionen Cassel, Dessau, Frankfurt a/M., 
Glückstadt, Hannover, Heidelberg, Mainz, 
Naumburg, Schleswig Altstadt und Wien 
in den Verkehr einbezogen werden. 

Für den Verkehr mit Helgoland kom- 
men durch den neuen Tarif bedeutend 
ermässigte Fahrpreise zur Einführung. 

Altona, den 4. Juni 18837. (1335) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Die Einlösung der am 1. Juli 18897 
fälligen Zinsscheine der 4!/; pCt. Priori- 
tätsobligationen der Braunschwei- 
gischen Eisenbahngesellschaft 
erfolgt vom\Fälligkeitstage ab 

bei der Königlichen Eisenbahn- 
Hauptkasse in Magdeburg und der 
Königlichen Eisenbahn-Betriebskasse 
in Braunschweig 
sowie 

bei dem Bankhause Lehmann Oppen- 
heimer & Sohn in Braunschweig, 
dem Bankhause Mendelssohn & Co. 
in Berlin und der Berliner Handels- 
gesellschaft daselbst. 

Magdeburg, den 6. Juni 1887. (1336) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Lübeck - Büchener Eisenbahngesell- 
schaft. Gemäss $ 20 des Statuts und 
Art. 3 des dritten Nachtrags zu demsel- 
ben bringt der Ausschuss "hierdureli zur 
öffentlichen Kenntniss, dass die für das 
Betriebsjahr 1886 zu zahlende Dividende 


auf 42 4 pro Aktie festgesetzt wor- 
den ist. 

Lübeck, den 7. Juni 1897. 

Der Ausschuss der 
Lübeck-Büchener Eisenbahngesellschaft. 

Die vorstehend bezeichnete Dividende 
ist gegen Einlieferung der betreffenden 
Dividendenscheine bei der Hauptkasse 
der Gesellschaft auf dem Bahnhofe zu 
Lübeck an allen Werktagen in Empfang 
zu nehmen. 

In der Zeit bis zum 30. Juni d. J. kann 
die Einlösung der Dividendenscheine 
auch bei der Billetexpedition auf dem 
Bahnhofe zu Oldesloe, sowie bei der Ber- 
liner Handelsgesellschaft und den Herren 
Robert Warschauer & Comp. und F. W. 
Krause & Comp. Bankgeschäft in Berlin, 
bei der Deutschen Effekten- und Wechsel- 
bank in Frankfurt a/M. und bei der Nord- 
deutschen Bank in Hamburg, Vormittags 
in den üblichen Kassenstunden kosten- 
frei bewirkt werden. 

Lübeck, den 7. Juni 1887. 

Die Direktion der 
Lübeck-Büchener Eisenbahngesellschaft. 


Ungarische Westbahn. Der am 1. Juli 
1887 fällige Aktienkoupon der Ung. West- 
bahn wird, abgesehen von der 13,3 kr. 
betragenden Stempelgebühr, ohne weite- 
ren Abzug, das ist mit 4 fl. 867/,, kr. ein- 
gelöst. 

Budapest, am 6. Juni 1887. 

Die Generaldirektion. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


4. Submissionen. 

Verdingung von Lokomotivkesseln. 
Im Wege der öftentlichen Ausschreibung 
sollen 2 Stück Lokomotivkessel beschaftt 
werden. Lieferungsbedingungen und 
Zeichnungen liegen in dem unterzeich- 
neten Büreau zur Einsicht aus und wer- 
den von demselben gegen postfreie Ein- 
sendung von 2,00 44 unfrankirt abgegeben. 
Die Angebote sind verschlossen, postfrei 
und mit der Aufschrift: „Angebot auf 
Lieferung von Lokomotivkesseln“ zu dem 
auf Mittwoch, den 22. Juni 1897, 
Vormittags 11 Uhr, anberaumten 
Termine an das unterzeichnete Büreau 
einzureichen. Zuschlagsfrist 3 Wochen. 

Breslau, den 5. Juni 1887. (1339) 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


(1337) 


(1338) 


Felten & Guilleaume 


Carlswerk, 
Mülheim a/Rhein, 


! k fabriziren: 
5 Eifen, Stahl» und Kupferdraht 
auch verzinkt, verzinnt, verbleiet 
und verkupfert; 
Bergwerkafeile jeder Art, 
Aufzug-, Krahnen und Winden- 
Drahtseile, 


Einfriedigungen. "ME 


Transmissionsseile, 
aus Draht oder aus Hanf 
Brückendrabtseile, 
Fähr-, Traject- und Tauereiseile; 
Blitzableiteranlagen; 
Patent-Stahl:Stacheldraht, 
Zaundraht und Spalierdraht; 
Klavier: und Krabendraht; 
Drahtverdidjtungsringe 
für Dampf- und Wasserröhren; 
Electrische Leitungen 
für Telegraphie, Telephonie und 
Electrisch-Licht. 
Mechanische Bindfaden-Fabrik 
und Hanfseilerei in Köln. 


DEE” Draht u,Drahtlitzen fürTelegraphen, Signale, Zugbarrleren u. 


Mannheimer Maschinenfabrik Mohr & Federhaff, Mannhe 


ey 


empfiehlt als Specialitäten: 2 
Decimal-, Centesimal- und Laufgewichtswaagen | 
jeder Grösse und Tragkraft, - 
Gepäckzeigerwaagen, 
transportable Locomotiv-Controlwaagen 
zum Abwiegen der einzelnen Radbelastungen, 
; Waggonwaagen; 
mit und ohne Geleisunterbrechung, 
Waageu 
mit selbst- 
thätigem 
Patent- 
Registrir- 


Apparat 
D. RP. 1525 
ältester 
und vorzüg- 


Asphalt, Asphaltlack, Holzeement, Steinkohlentheer, Deckleisten, Drahtz,e] etc. 


: — lichster een == 
aller Billetdruck-Apparate, in vielen tausenden E-emplaren in Verwendung, 


Krahnen und Hebewerkzeuge jed.r Art d ä 
für Hand- und Motorenbetrie. ar TragkLaE 
Sicherheits- Aufzüge jeder Contructi R 
für Maschinen- und Händbetrieb Vz a 
mit den neuesten Sicherheitsvorrichtungen auygerüstet, Fi 
fungsmaschinen mit Mohr’s selbstthätigen Diagrammapparat 
D.R-P. eo $ 
16960, 
Rootsgebläse, 
Feldscehmieden, 
Schmiedeheerde. . 
Prospecte 


gratis und franco. 


FEIN FE 


en En 


BÜSSCHER & HOFFMANY 


Bahnhof Eberswalde, 


Zweigfabriken unter gleicher Firma: 


Halle a$S., Mariaschein in Böhmen und Strassburg i.zis, 
Die älteste aller Dachpappenfabriken, empfiehlt: 


Steinpappe zu flachen, feuersicheren 


Bedachungen; Asphaltplatten er 
Papphed achungen in vonunserfunden(1855)u. vervollk mnet 
Adeistenmanier Mann: ihrer Elastizität alber das vorzü.chste 
Doppellagige Papp-| "yzülisser Material für absolut dichte undauer- 
D dächer ns ae N enden u von Jicken, 
o Mi „| unter langjäh- unn reien — SOWI1® Zur J]} 
‚PPells Hier PAD riger Garantie. yon Mauern und Gebäuden; aa 


Holzecementdächer Bauten auch nachträglich anz,enden. 


f 


Berlin, am 11. Juni 1887 


No. 11. Jahrgang 1887. 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 6. Juni Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2 mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von ?5 Pfg. zu beziehen. 


Dortmund 


e Dieir Ko1lTıi S Lagerort Bemerkungen 
zZ | ICH | zZ - —— (insbesondere 
5 Signatur a rt der Ge- | etwaige Merk- 
8 5 S Ver- Inhalt wicht 8 Station d a: malen IRRE EUE 
“A Marke No. ä | packung kg A | an dienen können), 
I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit Buchstaben sign.: 
1 B 10 1 Pack Heerddeckel _ 4 1 Colmar Elsass-Lothring. hi 
2 BG 341 1 Kiste eer — 8 2 Mannheim Badische Stsb. er a/M. 
3 CG 763 il N Geschäftsbücker — | — 3 Solingen K. E.-D. Elberfeld ne 
4 CG 2122 1 Korb Wein — | 64 4 WLodelinsart |Grand Central Belge 
5 Cs 579 1 Fass ? — | 284 5 Crefeld Linksrh. Köln 
6 csc 10 1 Kiste leer — | 16 6 Halle K. E.-D. Magdeburg 
7 EM 390 1 { 12 a \ leer 31 7 Basel Badische Stsb. 
8 FS 2008 | ı| Kiste | leer | 28 | 8| Mannheim x ee a/M. 
9) FSA 7799 | ı| Bierfass | leer — | 80 | 9! Dortmund K. E.-D. Elberfeld he sr 
10 GBW 257 1 Fass Oel =n19@ 710 Hagen ” 
1 GG 2431 1 hs | Schwärze —.1-587.|-11 Solingen A 
12 GES 351 1 A Oel — 713421212 Bochum " 
13 GV 58 1 Kiste Schuhwaaren — | 3 13 Würzburg Bayerische Stsb. 
14 GWR 97 1 Sack Kaffee — 11.60.) 14 Minden . E.-D. Hannover 
15 12® 10 1 Kolli Muster — | 14 |15| Anvers Bs. |Grand Central Belge 
16 HE 291 1 Pack EDEN 2 uNz 21 | 16| München C. B. | Bayerische Stsb. 
- 1 erbett un % 2 s beschr. Mül- 
WHHW&C| 17 | ı| Kiste | en } 37 |17| Lüdenscheid | K. E.-D. Elberfeld { en Rn 
18 HER 813 1 Ballen Leinen —| — 1138 Köln Rh. Linksrh. Köln VOrchHE che 
19 BED 526 1 n Kinderwagen — [,,154.1519 Dortmund K. E.-D. Elberfeld { ERD Ei a 
20 TEAK 241 1 Korb — — | — |%0 Hagen } is Fa 
21 JBM 6509 1 x Kurzwaaren — | 40 | 21 Boksmeer Niederländ. Stsb. 
22 JF 662 1 Kiste Geschäftsbücker — | — |22 Solingen K. E.-D. Elberfeld 
23 JS 818 1 Fass leer == 8 |23) Rüdesheim  |K.E.-D. Frankf. a/M. 
4 JS 2932 1 Sack ? — | 2345| 24] Bingerbrück Linksrh. Köln 
25 K = 1 = Blech _ 4 125 Gotteszell Bayerische Stsb. 
26 K 1! 1 Sack Keile und Nägel — | 10,5| 26 Halle K. E.-D. Magdeburg 
27 LL 2202 1 Pack Schaufeln mit Stiel — | 11 | 27 ‘Hagen K. E.-D. Eiberteld am 5. Z 
28 MC 8 1 _ Schliesskorb —| 95| %8|_ Sebaldsbrück |K. E.-D. Hannover | ("09 aus We 
2 MK — 12 Stück leinene Tücher _ 2 | 29/Lübeck Güterexp.| _Lübeck-Büchen Far ee E L. 
30 ML 13 1 Fass leer _ 8 | 30|Vlissingen Hafen| Niederländ. Stsb. antläderni u 
31 N 4 1l Sack Kälbermagen — | 15 [31] Elberfeld St. | K. E.-D. Elberfeld An 
32 NM 441 1 Ballen Flocken —42291,0.32 Solingen er 
83 (0) 2 1 Kiste Bücher _ 2,5| 33 Morialm&6 Grand Central Belge 
34 PAR — 1 Pr Ofenrohr — | 18 | 34 Köln Rh. Linksrh. Köln 
35 R = 1| Streifen | Zinkblech — 4 | 35 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld (bez. Boch 
36 VN 2029 1| Kiste gefüllt — | 30 | 36| Oberlahnstein |K. E.-D. Frankf. a/M.|\ Dnderaanel 
37 Ww 2 1l Pack Schippenbleche — | 25 |37| Köln Gereon Linksrh. Köln er 22 
B. Kolli mit Adr. sign.: 
38 Baser { = 2| Körbe leer — | 21 | 38| Köln Gereon Linksrh. Köln 
39 Colard En 1| Schachtel | ? - 2 | 39 Couvin Grand Central Belge 
ü af BuuTE N I 1 _ ee 23 | 40 Potsdam K. E.-D. Magdeburg 
e FF : eere, als Emballage 2 F 5 
al Aennchen } 101 1 Kiste Khenniste ee) 31 | 41] München C. B. | Bayerische Stsb. 
ö “a Ba d } 6747 1 x en, — | 44,5| 42l Sebaldsbrück K. E.-D. Hannover 
431 Hutwohl — 1 Fass leer — | 21 |43 Bacharach Linksrh. Köln bekl 
3 Sensenbäume s J Sehe 
- 44| Josef Nether _ 1 Kollo N T Pack ‚Bensi 11 | 44 Hagen K. E.-D. Elberfeld Schneide- 
‚ 45| Mankels _ 1| Packet |? _ 1,5| 45 Hasselt Grand Central Belge mühk nad 
46) N. M. Kohn —_ 1 Fass leer — | 28 |46| Saarbrücken Linksrh. Köln 
\ 1747 
47 per & a} 2149 3| Bierfässer | leer — | 91 | 47) Lüdenscheid K. E.-D. Elberfeld 


ö Der. Koll S Lagerort 
zZ 
: al L 
; 5 | Artd Ge- 
8 SEHarmN SI Ve Inhalt wicht 8 Station - HAEE, 
m Marke Nora packung | kg m | dienen könnagze 
C.Kolli m. Numm.sign.: 
48 1 70 Kolli eiserne Ofentheile — | 264 | 48 Lehrte K. E.-D. Hannover 
49 _ 6083 1| Spritfass | leer 1 94.1749 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
50 _ 9615 1 Fass leer — | 39 | 50 Düsseldorf “, 
D.Kollim.Figurensign.: : 
51 | „MM. 6352 1 Kiste leer, aus rohem Holz 7 | 51} München C. B. | Bayerische Stsb. 
E. Kolli ohne Signatur: 
59 _ E= 1 — eis. Ankerplatte — 3 52 Halle K. ED. Magdeburg 
53 -- —_ 1 Pack Fe u — 17 53 Feyenoord Niederländ. Stsb. 
54 2 1 & { er nr N 34 | 54 Unna K. E.-D. Elberfeld 
55 _ —_ 1 Bund 3 Stangen Eisen — 2 | 55/ Frankfurt a/M. Main-Neckarb. 
56 E= 1 Rolle Eisendraht —|.28 |56 Lierre Grand Central Belge 
57 ae AR: 1 Bund | a ai } 4 |57) Mannheim Badische Stsb. 
58 — = 1 Fass leer _ 17 |58| Lüdenscheid K. E.-D. Elberfeld 
59 — _ 3 =, Gasröhren 830 | 59 Mannheim Badische Stsb. | 
60 — == 1 Feine lose geladene Kartoffeln 145 | 60 Lieny Grand Central Belge 
61 a Sum 1 ästchen | ? 2. |6] ret 
v2 — > 1 = alter Kinderwagen — | 17 | 62] Braunschweig |K. E.-D. Ma deburg 
63 — — j Paar Lederholzschuhe -— | 0,75 63) Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
64 Fr = 1 — alte ee Leine — | — |64 Hanau K.E.-D. Frankf. a/M. 
alter schwarzer ö - 
65 _ — 1 — N Marmöraufäh, } 31,5 | 65 Berlin P. K. E.-D. Magdeburg 
66 —_ — 2 DEN an rohre —_ 3,5 | 66 a K. E.-D. Elberfeld 
67 = — 1 ack 6 Messingstangen — 10 67 Solingen 
68 = — 4 Kolli Ofentheile — 8 | 68/Lübeck Güterexp. Lübeek-Büchen 
69 — — 1 — eis. lage En — 4 |69| - Breslau O/S. K. E.-D. Breslau 
verzinktes Rohr 3m 
70 _ _ 1 Kollo ling, 1 ar dick i a! 5 | 70] Geestemünde | K. E.-D. Hannover 
urchmesser 
71 —_ 1 Pack Rosenkränze _ 0,5| 71 Diest Grand Central Belge 
72 — 1 4 gusseis. Rosetten — 7,5| 72 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
73 — — 1| Schachtel | ? > — 2,5.1.73 Hasselt Grand Central Belge 
74 En - 1 { Me SS \ 9 | 74| Niederlahnstein |K.E.-D. Frankf. a/M. 
75 1 Pack Sensen 10 | 75 Cleve Linksrh. Köln 
76 == = 1 Zus; eis. Stange — | 7.176 Posen K. E.-D. Breslau 
77 !/| Stückfass | leer 65 | 77) Rüdesheim |K.E.-D. Frankf. a/M. 
78 — En 1 { se inkel- } ? 78 Pitschen K. E.-D. Breslau 
1I. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 
1 AJH 354 1 Kiste Schnittwaaren — |. .36 1 Znaim | Oesterr. Nordwestb. 
2 BR 1492 1| Ballen Papier — | 47 2 Sucezawa Lemb.-Ozern.-Jassy 
19] 
5 \ B ‚MW 22 u » alte Emballage — | 109 3 Trautenau Oesterr. Nordwestb. 
4| ES & Cp 1390 1 Fass leer = 23 4 Deutsch-Brod A 
5 JEK 4418 1 leer — | 16 5 Wysocan = 
6 ON { Be 1 Kiste Thee — 218 6 Suczawa Lemb.-Czern.-Jassy 
7 sc 1/4 4\ Ballen | leere Säcke — | 108 Ya n N, 
P. Koster- 
litz & Copg. 
8 BR — 1 Pack leere Säcke _ 32 8 Czernowitz Y 
as | | | 
in Roman 
9 BE 7794 1] Wagen | Kohle — /10000| 9 Stanislau | R 
10 2 215 | 11 Stück ıd Schüttkasten zur }| 11 )10 Lemberg ß 
11 = 74738 1 _ leeres Fass ln oa Ottynia ES 
IE — — 1 m KR er one — | 20112 ne Oesterr. Nordwestb. 
1 m 5 2 allen adern = 68 rnau 
14 _ _ 1 Sack Hafer — | 50 |14 _Tannwald Südnordd. Verb. 
15 am Se 3 Bund Holzdraht — | 51 | 15) Reichenberg 2 ; 
16 = — 1 Pack Holznägel — 1 .10,./°16 Suczawa Lemb.-Ozern.-Jassy 
17 _ _ 1| Ballen Papierabfälle u Baer { a } Oesterr. Nordwestb. 
{ ; g 
18 == —_ 1 _ { ee } 7 |18 Suczawa Lemb.-Ozern.-Jassy 
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male, welche zur 

ärung 


am 24/5. aus 
Zug 306 Wa- 
sen 19707 
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seit 23/5. 
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B eiblatt zu No. 44 der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn -Verw. 


- | Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Bericht über die im Jahre 1886 auf den Vereinsbahnen vorgekommenen 


Achsbrüche, 


sowie diejenigen Aehs-Anbrüche, welche in den Werkstätten oder sonstwo entdeckt worden sind, und zu einer Auswechselung 
. der betreffenden Achse geführt haben. 


I. Achsbrüche. In Betreff der Zeit, während welcher die vorgenannten 
Achsbrüche im Berichtsjahre vorgekommen sind, ergibt sich 
Für das Betriebsjahr 1886 sind von 36 Verwaltungen die bei bei 
bezüglichen Eingaben Semacht worden, nach welchen sich zu- Loko- : Güter- 9 
n ächst die Gesammtzahl der Achsbrüche folgendermassen stellt. motiven Tendern wagen Pe 

Januar . 2 5 6 13 
= Anzahl der gebrochenen Februar = 2 10 12 
Achsen bei 3 März 6 5 8 19 
ala SE April 2 4 8 14 
% Bahn EI EOIREEIEE N Mi = 2 9 11 
a2|3 3050| © Juni. = 1 d 6 
a! 2 ® HSEl5E S Juli. 3 2 12 17 
6 | a | August 3 6 11 20 
J - September —_ 1 8 9 
-1,Gr. Badische Staatsb Oktober 4 2 4 10 
2|Kgl. Bayerische Staatsb 1 November 1 3 17 21 
33 EB Dezember 1 2 4 7 
K. E.-D. Breslau 99 35 102 59 


Hiernach sind in den Sommermonaten April bis ein- 
schliesslich September 77, in den Wintermonaten 82 ein- 
getreten. 
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K. E.-D. Erfurt 
Reichseisenb. in Elsass- Loth- 
ringen . 


9 je Br En: Hannover . 2 1 an: 1 ı Durchschnittliche ee az Kilometerzahl und 
216 agdebur PR ERS a I 1 elastung. 
11|Hessische Ludwigsb. . 1 1 = 1 3 Als mittlere Dauer der Benutzung der im Jahre 1886 ge- 
12|K. E.-D. Köln (linksr.) . 1 = —_ 1 2 brochenen Achsen erhält man 
H ne a hsische Stantch. 1 3| — 9 13 bei den en eine solche von 14 Jahren 6 Monaten, 
Mi ächsische Staats — = — u — r endern = al a: . 
A| KEı. Württemb. Staatsb. le Mr Eee N 5% Wagen ER .210 2, 10.203, 
16 Böhm. Nordbahn . ; _ 7 _ 1 8 Im Vorjahre haben diese Zahlen betra 
7\Böhm. Westbahn . . au are == = —_ E= bei den Lokomotiven 13 Jahre 5 BR 
8| Buschtährader Eisenb.. . . "” » Tendern 170°... 2Monat, 
"19|Carl-Ludwigb. . . 2 2 Wagen 18 2 Monate. 
20|Graz-Köflacher E. . _ —_ _ 1 1 Es ist daher ie Dauer bei den Lokomotiv- und Wagen- 
21 | Kaiser Ferdinands- Nordb. | — —. _ 3 3 achsen gestiegen, während sie bei den Tenderachsen unerheb- 
22 | Lemberg-Ozernow. ey! E. lich gesunken ist. 
x Rumän. Linien 2 a! = 1 2 Als die von einer Achse im Durchschnitte von der In- 
23 Be a schner er an _ —_ 4 4 BER E bis zum Bruche zurückgelegte Kilometerzahl 
‚24 | Oesterr.-Ungar. Staats - ergibt sic 
Be Oesterr. Linien . | = u. _ 4 4 5 bei den Lokomotiven 300 180 km (gegen 338 ec 
We; Ber: Ss Staats-H. 6 ” „» Tendern 936.600 4, 6, . 358.280 
4 nr Linien e —. 1 _ 3 4 Wagen 34570 „ (m, , 394147) 
26 = > IE „Stanteb. 1 10 - 6 17 f Als‘ Maximalleistungen in dieser Hinsicht sind zu ver- 
| Südnor erbind.-B _ _ — 3 3 zeichnen: 
Oesterr. Südbahn . . 1 3 _ 6 10 563221 km einer Laufachse aus Flussstahl von Krupp, ge- 
Ungar. Nordostbahn _ _ _ 3 3 liefert im Jahre 1868, zu einer Personenzugslokomotive 
30| Kgl. Ungar. Staatsb.. a 2 _ 16 18 der Königlichen Risenbahndirektion Berlin gehörig; 636648km 
31 | Eisenb. ien-Aspang an 1 —_ — — 1 einer Tenderachse aus Gussstahl von Borsig, geliefert im 
32|Grand Central Belge | — — | —_ 8 8 Jahre 1886, der Königlichen Eisenbahndirektion Erfurt ge- 
Holländische E. . . | = = 1 1 Beie und 593598 km einer Güterwagenachse aus Puddel- 
Niederländische E. . u nA —_ u 4 stahl, im Jahre 1868 von der Axle tree Co. geliefert und 
Nord-Brabant- Deutsche E. | — _ —_ —_ — der Warschau-Wiener Bahn gehörig. 
Warschau-Wiener E. | — _ _ 2 2 Bir Seit 2 ET een. er ferner die gebrochenen 
| 8 © | 159 © Pa im Durchschnitte zurückgelegt: 
Bummi] | acısbl bei den Lokomotiven 23 700 km (gegen 42080 km) 
Gegenüber den Va 4 Jahren, ergibt sich »  » Tendern 14 500: 2 5 1G2# , BEL ZI30 2) 
sonach folgendes in Betreff der Gesammtzahl. Wagen 16.740 5 HE Fe 1 LEIBENV 0) 
Die eh nittlichd Belastung der gebrochenen Achsen 
| | Zahl der Achs- - hat betragen: 
1 brüche bei © bei normaler zur Zeit 
Zahl der Verwaltungen, al 8 AT E A, ’ Belastung des Bruches 
welche en ge- | 38 5 I„a3| 53 =) für eine Lokomotivachse . . . 11480 kg 11480 kg 
macht haben Aal +|e asp al MeVenderachse 7. Un zA6ol. 6780 „ 
as 5 M8:215 BI Wagenachse . . . . 7020 „ 6 700 
HS | "Eine Tenderachse war zur Zeit des Bruches um 7° pet. 
mehr belastet, während bei Wagen in 10 Fällen die Achse im 
59 26 43 227.110 181 Durchschnitte um ungefähr 3 pCt. mehr belastet war. 
43 19 35 3 | 100 | 157 Von den gebrochenen 22 Lokomotivachsen waren 16 Stück 
45 35 28 3 96 162 Treibachsen, 3 Stück Kuppelachsen und 3 Stück Laufachsen; 
38 20 35 — 88 | 143 unter den gebrochenen 102 Vrasanacliden waren 30 Stück Brems- 
36 22 35 — |102 | 159 achsen, 


Fabrikanten, Material und Alter der gebrochenen Achsen. 


Zahl der Achsen aus 


| 
| 


Name der Fabrikanten 
oder des Werkes 


Schmiede- 
eisen 
Puddelstahl 
Bessemer 
Stahl 
Gussstahl 
Martin- 
stahl 

Summa 


a) Lokomotiven. 


Annener Werk 
Bochumer Verein . 
Borsisifien sn maen 
Esslingen, Masch.-Fabr. 
Krupp. DENE TEE er 
Hörder Verein 

Maffei . ei 

Sal 
Vickerss & 8... 
Witkowitz . 

Union set... een 
Yorkshire Engine Co. 
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Bochumer Verein . 
Borei.; 7 m en Pu 
Dietrich in Niederbronn 
Haswelle. (17. nes 
Horovitz.. 


Krup A NE 
Prager Eisen-Ind.-G.. 
Prevali INTDIE 
Stefanau . 

Ternitz b 
Witkowitz . 
Zeltweg...... 
Hörder Verein 
Unbekannt . 
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Ferrara ee 
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| 
een 
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agen. 


Axde tfBer/Qo.. srl. ohne m 
Bochumer Verein . . . 
Brüsseler Gesellschaft f. 
Eisenbahn-Material . 
Budapester Waggonfabr. | 
Englerth & Cünzer 
GanzIi& Qoifanas 
Hösch & Söhne . 
Hörder Verein 
Klett & Co, 
Krupp. . 
Maxhütte 
Owen, Engl. 
Ougree sulstılaprt. 
Pawels in Brüssel . 
Provalulına zunat.Banen 
Phönix in Eschweiler 
Ruetz & Co, OR 
Reschitza 
Stefanau. . . 
Straffordshire , 
& Axl 
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select 1 


a a a 


Wheele 
SIR OA ae 
Schmidt in Breslau 
Union in Dortmund . 
Wasseralfingen . 
Witkowitz . U BER 
ZeluweR Ina lartufer 5 
ZONE; En HWe li: in 1 
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Unbekannt. 


kahl 
5. lebe 


„m 
am 


| 72 | 

‚.. Hieraus ergibt sich, dass im Ganzen 91 Stück oder 57 pCt. 
Eisenachsen und 68 Stück oder 43 pCt. Stahlachsen gebrochen 
waren; im Vorjahre haben die Zahlen 66 pCt. und 34 pCt. 
betragen. 
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A 
Werden die Eisen- und Stahlachsen nach ihrem Alte: 
das ist nach der Zeit von der Inbetriebsetzung bis zu jener dı 
Bruches geordnet, so ergibt sich folgende Zusammenstellun 
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Unter den Eisenachsen hatte die kürzeste Dauer, und zwaı 
von 2 Jahren und 1 Monat, eine Achse aus Feinkorneisen von 
Ougree zu einem Pumees der Grand Central Belge gehörig, 
Der Bruch war infolge Heisslaufens entstanden; die Bruch- 
fläche zeigte gutes Material. Die älteste schmiedeeiserne Achse 
und zwar mit 33 Jahren, war eine von Prevali gelieferte und zu 
einem gedeckten Güterwagen der Oesterreichisch - Ungarischen 
Staats-Eisenbahngesellschaft (Ungarische Linien) gehörige. Dei 
Bruch war infolge alten Anbruches eingetreten. 2. 


Unter den Stahlachsen hatte die kürzeste Dauer, und zw 
von 10 Tagen, eine Martin-Stahlachse eines Tenders der Königlich 
Bayerischen Staatsbahnen, geliefert vom Hörder Hüttenyerein. 
Der Bruch, der in einer Entfernung von 150 mm von der Innen 
seite der Nabe erfolgte, zeigte stellenweise unganzes Material. 


Als älteste Stahlachse, und zwar 23 Jahre 4 Monate, ist 
die Gussstahlachse eines gedeckten Güterwagens der Königlichen 
Eisenbahndirektion Breslau, geliefert vom Bochumer Verein, z 
verzeichnen. Die Bruchfläche, welche in der Nabe entstanden 
war, zeigte zum Theil frisches und feinkörniges Gefüge, zum Theil 


‘ 


alte Anbrüche. 


Die Geschwindigkeit, mit welcher die zugehörigen Fahr- 
zeuge vorzugsweise gelaufen sind, sowie die Gattung dei 
Zuges sind aus der nachfolgenden Zusammenstellung ersichtlich 
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Personen befördernden Zügen eingetreten. 


waren beziehentlich deren Bruch entdeckt worden ist. 


_ Unter den im Jahre 1886 vorgekommenen Achsbrüchen 
waren sonach 40 = 2% pCt. (gegen 20 pCt. .des Vorjahres) bei 


- Die nachfolgende Zusammenstellung enthält die Angaben 
über die nähere Gelegenheit, bei welcher die Achsen gebrochen 


D 3 ua A S 
es 88 
23 a 8 E 
: Hg | = = 2) 
Bei voller Fahrt auf der Strecke . 9 13 48 70 
"Beim Ein- oder Durchfahren eines 
 Bahnhofes RN ? 7 17 20 44 
Beim Verschieben . 2 9 5 9 
Bei der Untersuchung ; 4 2 17 23 
Bei einem Zusammenstosse . — — 2 2 
Bei einer Entgleisung _ 1 1 2 
Ohne Angabe. . . . — — 9 9 
m 22 | 35 | 102 | 159 
3 Die meisten Brüche sind sonach vorgekommen: 
bei voller Fahrt. . . . . . . .im 44 pCt. (gegen 44 pCt.), 
beim Durchfahren eines Bahnhofes „ 27 „ DE ON 


Aus der nachfolgenden Zusammenstellung erhellt sowohl 
die Bruchstelle, wie auch die Beschaffenheit der Bruchflächen, 


soweit dies aus den Aufschreibungen zu entnehmen war. 
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# Ach gebrochen | 8 — | 2 - | — | —|10 
E theilweise alter 
Bir ‚Wagen | Anbruch .... 1247/17 1,1) —| — |49 
4 verrieben ..... 9I1)—- | 4AI-|I1—-|—|13 
2 b) beiden Stahlachsen 
Vf frisch gebrochen | 1] 3: — | 11 — 
Er der theilweise alter 
Lokomotive KAnbruck. neuen nd In 
K: verrieben ..... —12I1—- | — | — 
Bi; Ka BEDERC OH 11—|— 1,1) — 
| theilweise alter 
der Tender | Anbruch .... 6 1161 — | — 
5 verrieben ..... —|—-|2|- | — 
% Ks Nee GNTTBE HU = 
5 theilweise alter 
„der Wagen BnDrUCHee ee or 2 |! Due ul 
j verrieben ....,. 41— | — I I— 
i Ba Base 2 HRS RER. 3| — 
theilweise alter 
Besmmen | Anbruch ....|45190|32| 3| 5 
en verrieben ..... 1310 A Le ne ee 
Es fanden also Achsbrüche statt: 
-im Achsschenkel. . . . 78 = 49 pCt. (gegen 55 p 2 
dicht an der Nabe ... 7 = ,„ RN 
in der Nabe selbst . . . 4141=% ,„ a ) 
mahe an der Nabe ... 6=4 „ N „ 5 ) 
Bender 'Kurbel. . . „ur bir y 3 2 


Bewerkenswerth ist, dass sowohl an einer Eisen 
einer Stahlachse je ein Doppelbruch, und zwar jed 
dicht an der Innenseite der Nabe stattgefunden hat. 


wie an 
Bruch 


Was ferner die Beschaffenheit der Bruchfläche anlangt, 
so hatten von den gebrochenen Achsen 


frische Brüche . . . . .. 32 = 2%0 pCt. (gegen 6 pCt.) 
theilweise alten Anbruch . 106 = 67 „ u 09 he) 
eine verriebeneBruchfläche 21=13 „ a ET On 


Ursachen der Brüche. 


Diese erscheinen, wie sie theils aus den Aufschreibungen, 
theils aus den Zeichnungen und deın Vergleiche der gemachten 
Angaben entnommen werden konnten, in nachfolgender Zu- 
sammenstellung. 
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Infolge von Fehlern im Material waren also 11 Eisen- 
und 14 Stahlachsen = 16 pCt. (gegen 29 pCt.) gebrochen; bei 
den beiden infolge fehlerhafter Anarbeitung gebrochenen Achsen, 
einer Eisen- und einer Stahlachse, wa: im Nabensitze um den 
halben Umfang je ein Draht eingezogen, der festgehämmert 
war; an dieser Stelle war der Bruch erfolgt, und muss als 
Ursache desselben die hier. ‘veranlasste Verschwächung be- 
ziehentlich die entstanders Nuth angesehen werden. Es ist das 
ein Fingerzeig, dass djs zu übernehmenden Achsen auch äusser- 


lich der sorgfältigste ntersuchung unterzogen werden sollen. 
Was die ehe alter Anbrüche gebrochenen Achsen an- 
ih 


langt, so waren darunter zum überwiegenden Theile solche, bei 
welchen der Bryth dicht an der Radnabe erfolgt war; die An- 
brüche und die darauf erfolgten Brüche sind augenscheinlich 
dem zu scharfen Ansatze der Radnabe zuzuschreiben. Der 
Prozentsatz/ dieser Brüche betrug 59 pCt. gegen 47 pCt. des 
Vorjahres. ' 


Die Folgen der Brüche 


sind durch die nachfolgende Zusammenstellung dargestellt, wo- 
bey’ jedoch bemerkt wird, dass sich in dieser Beziehung in den 
fschreibungen nur vereinzelte Angaben finden. 
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II. Achs-Anbrüche. 


Zahl der Anbrüche, die in den Werkstätten oder sonstwo 
entdeckt worden sind und zu einer Auswechslung der betreffen- 


den Achse geführt haben. 


angebrochene 


Achsen bei 3 
No. Bahn dl 5 = =: 
© ) 
SA. Pe 
1 | Gr. Badische Staatsb. _ — _ ger 
2| Kgl. Bayer. Staatsb. u _ 1 1 
3| K. E.-D. Berlin . 5 — 1 6 
4| K. E.-D. Breslau _ = = 
5| K. E.-D. Bromberg — 
6| K. E--D. Elberfeld . we a2 ern 
111..K, B.-D Erfort SR —— = er _ 
8 | Reichseisenb. in Elsass - Loth- 
ringen . ? 10 _ — 10 
9| K. E-D. Hannover _ “) er - 
10 | K. E.-D. Magdebur _ —_ 1 d: 
11 | Hessische Tohwigeh 1 _ E= 1 
12| K. E.-D. Köln (linksr.) =: 
13 |\K. E.-D. Köln (rechtsr,) 9 21 _ 30 
14 | Kgl. Sächs. Staatsb. . 5 2 92 99 
15 | Kel. Württemb. Staatsbh. = an 249 | 249 
16 =: m. Nordbahn s — —_ wi! — 
17 | Böhm. Westbahn — — 2 2 
18 | Buschtöhräder E. Bi _ 2 2 
19 | Gal. Carl-Luuwigb. 3 = TE — 
2%) | Graz-Köflacher F. : _ 1 15 16 
21 | Kaiser Ferdinands-Nordh. . 12 2 186 | 200 
22 | Lemberg - Czernowitz- dassy E. 
Rumän. Linie . . PR 7 
23 | Mohäcs-Fünfkirchner B. 5 => = = 
24 | Oesterr.-Ungarische Staats- RB. -G: 
Oesterr. Linien EIRZ 8 25 35 
25 | Oesterr.-Ungarische Staats-E. 6: \ 
Ungar. Linien . : 6 4 32 42 
26 | K. K. Oesterr. Staatsb. 38 \ 142 8 | 265 
27 | Südnorddeutsche V.-B.. . . . .| — zn 2 2 
28 | Oesterr. Südbahn . . . ....1|.57 | 125 | 1263 | 1445 
29 Kr ar. Nordostbahn . — — 7 2 
30 Ungar. Staatsb. 6 3 6 15 
31 Elend, ien- Aspang nn — ER TE 
32 | Grand Central Balke : = == ur Fa 
33 | Holländische E. ' — — = 
34 | Niederländische R.. : — — — En 
35 | Nord-Brabant-Deutsche E. 2 ee en 2 
36 | Warschau-Wiener E. ; a _ — er 
AN | 153 |'308 | 1962 | 2423 


Im Vorjahre haben diese Ziffern betragen: 
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»„ » Wagen 1798 
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Was das Material der ausgewechselten Achsen betrifft, 


so waren 
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2423 Stück. 


Dieser Nummer liegt ein Musterblatt der Eisenkonstruktions- und Kunstschmiede-Werkstatt von Ed. Puls, Berlin SW., F 
Tempelhofer Ufer 6, bei. 


Es waren sonach von den fehlerhaften Achsen 90 [e 
aus Eisen und 10 pCt. aus Stahl; im Vorjahre waren ei 3 
bezüglich 92 pCt. a 8 pCt. zu verzeichnen. 
In Betreff der Stelle, an welcher die Anbrüche vor- 
gekommen sind, ergibt sich, insoweit dies aus den A nfzei 
nungen zu entnehmen war, folgendes: 


Anbrüche im Schenkel . . bei 399 Stück, 
= dicht an der Nabe . . „ 37 ,„ 
» in der, Nabe selbst . . „ 1464 „ 
iR im Schafte. . . . Baer 2] CE, 
j an der Kurbel . n 10958 
En ohne Angabe der Stelle las 
Zusammen 2423 Stück. l 
Bemerkenswerth ist, dass bei einer Kurbelachse aus 


Bessemerstahl, geliefert 'im Jahre 1870, der Nordbrabant- 
Deutschen Eisenbahn gehörig, nach einem entdeckten Anbruche 
an der linken Kurbel um Eh Wange derselben ein eiserne 

50 mm? starker Bügel, mit Mutterschrauben und Deckplatte ver- 
sehen, warm umgelegt wurde, womit die Achse von der Zeit 
desentdeckten Anbruches, 22. Februar 1886 bis zum 15. Oktober 1886, 
17657 km zurückgelegt hat. An diesem Tage wurde nun auch 
an der rechten Kurbel ein ganz gleicher Anbruch entdeckt; da 
es sich herausgestellt hat, dass der vorgenannte Bügel genügend & 
Festigkeit bietet, um, so weit bemerkbar, die Ausdehnung zu 
verhindern, wird "beabsichtigt, auch um die rechte Kurbel einen 
ähnlichen Bügel zu legen und die Achse wieder in Betrieb 
setzen. ar 


Die fehlerhaften Achsen nach 3 ahren der Benützung 
geordnet, ergibt folgendes: Pi 


rt Achsen - 


aus Eisen aus Stahl 

3 Jahre alt E 1 \ 
5 ” ” Ir 3 
dv ” ” SE 1 
7 ”» ” Fa 3 
I ” ” 1 1 
10 ” ” 1 1 
Ile 6 4 
12 ” ” 5 4 
ER na 18 9 
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16 » ” 94 8 
17 = » 166 14 
EN 72 3 
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ee 106 24 
a 21 4 
22 ” ” 114 Do 
Ay 54 1 
24 = En 347 — 
25 Y h 121 = 
26 ” ” 129 BF 
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4 en 
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3l ”» ” 2 u, 
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33 n 5 10 == 
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Unbekannt, bezw. nicht angegeben 202 134 
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(Fortsetzung folgt.) 
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Expedition (Balınhofstrasse 3SW.) für das TE, 
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_ pränumerando frankirt au die Kasse desVereins (König- 
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"der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuseripte 
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Dr. jur. W. Koch, 
berlin W,, Landgrafen-Strasse 16, 


zeitung des Verein, 


Beilagen zur Zeitung 
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an die Buch- und Steindruckerei von H. 8. HERMANN 
(Beutlistrasse 8, SW.) einzusenden. 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahu- 


Verwsitungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commisslonär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin S.,Kitterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn- -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


| & Berlin, den 15. Juni 1887, 


‚äsenbahnen in China. Privatb.-Berufsgenossenschaft. 
| : . Wismar-Rostocker Eisenbahn. 
en: acken Lübeck-Büchener Eisenbahn-G. 
schreiben : i Marienburg-MlawkaerKisenb,-G. 
$ \ Unterelbische Eisenbahn-G. 
Statistische Nachrichten von Deutsch-Nordischer Lloyd. 
den Eisenbahnen des Ver- Dortmund-Gronau-Enscheder E, 
_ eins Deutscher Eisenbahn- Weimar: Berka-BlankenhainerE. 
 verwaltungen für das Rech- Weimar-Rastenberger Eisenb. 
 nungsjahr "1885 (Fortsetz.) Gernrode-Harzgeroder Eisenb. 
Aus dem Deutschen Reich: Sekundärb. Homburg-Usingen. 
Deutseh-Russ. Eisenbahntarife. Sekundärbahn Neue Schenke- 
 Preuss. Landeseisenbahnrath. bezw. Roda-Bürgel. 
‚ Prioritäten verstaatl. Balınen. Wismar-Karower Eisenbahn, 
Statistische Gebühr, Mecklenburgische Strassenbabn. 
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Dieser Nummer liest die Fortsetzung von dem Bericht über die in 1886 auf den Vereinsbahnen 
vorgekommenen Achsbrüche bei. 


Inhalt: 


Vereinigte Karlsruher, Mühl- 
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und Dampfbahngesellschaft. 
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Eisenbahnen in China. 


j Schon seit manchen Jahren steht auf der Tagesordnung 
ler allgemeinen Kulturentwickelung die Frage, ob und wann 
‚ich das der Flächenausdehnung sowie der Bevölkerungsziffer 
ach so gewaltige Chinesische Reich entschliessen wird, auf 
lie fortdauernd mit einer gewissen Aengstlichkeit gehütete Ab- 
perrung von den übrigen Völkern endgültig Verzicht zu leisten 
und dem gegenseitigen Austausche der Erzeugnisse des Bodens, 
ler Industrien u. s. w. durch Beseitigung der hierbei bisher 
‚seflissentlich aufrecht erhaltenen Erschwernisse diejenige Frei- 
ıeit der Entfaltung zu gewähren, welche nach den heutigen 
Auffassungen als ein Bedürfniss für die gedeihliche Gestaltung 
on Handel und Verkehr, für die materielle und geistige Förde- 
ung der einzelnen sowie der Allgemeinheit anerkannt ist. Es 
‚nöchte schwer sein, schon jetzt den Aufschwung zu ahnen, 
‚velchen die in Frage kommenden Verhältnisse gewinnen können, 
wenn — im übertragenen Sinne gemeint — die bestehende 
‚Chinesische Mauer“ wirklich gefallen sein wird. Handelt es 
ich hierbei doch um ein bisher abgeschlossenes Gebiet, wel- 
hes den kolossalen Umfang von 11,6 Millionen Quadratkilo- 
netern und über 403 Millionen Einwohner besitzt, während 
ieispielsweise Deutschland nur 540600 Quadratkilometer und 
Millionen Einwohner, also etwa nur 4,66 bezw. 11,66 pCt. 
ener Zahlen, umfasst! 
Die Beschäftigung mit solchen Zukunftsgedanken liegt 
ür die Angehörigen des Eisenbahnwesens besonders nahe. Schon 
blosse Vorstellung, dass ein Land von solcher Ausdehnung 
a ausserdem von einer notorischen, Jahrhunderte alten Civi- 
sation wie China für den Eisenbahn bau ein jungfräulicher 
en ist, muss das Interesse der Eisenbahnkreise in hohem 


Masse in Anspruch nehmen. Dasselbe wird aber gesteigert 
durch die Thatsache, dass die in diesem Lande aufgespeicherten 
Kräfte des verkehrsbelebenden Elementes der Schienenwege be- 


dürfen, um eine umfassende, zweckmässige Ausnutzung zu 
finden, 

Es ist in dieser Hinsicht nun überaus erfreulich zu ver- 
nehmen, dass nach neueren, aus Peking eingegangenen 


Nachrichten die auf den bekannten volksthümlichen Anschau- 
ungen beruhende Abneigung der Bewohner des „himmlischen“ 
Reiches gegen Eisenbahnen in der Abnahme begriffen zu sein 
und die Frage des Eisenbahnbaues daselbst sich nunmehr mit 
Entschiedenheit zu Gunsten desselben zu gestalten scheint. 
Diesen Berichten zufolge haben nämlich der Vater des 
Kaisers, Prinz Ching, der Vizekönig Li und der Mar- 
quis Tseng der Kaiserin eine Denkschrift unterbreitet, in 
welcher die Gründe auseinandergesetzt sind, weshalb es zweck- 
mässig wäre, sogleich eine Eisenbahn von Kaiping 
nach Takoo, dem Hafen von Tientsin zu erbauen, welche 
später bis nach Tientsin selbst ausgebaut werden soll. 
Die Linie würde sowohl eine strategische Bedeutung haben, als 
auch die Hebung des Handels im allgemeinen bezwecken. Der 
strategische Werth dürfte darin bestehen, dass Truppen, vor- 
nehmlich Artillerie, schnell auf dem 150 Englische Meilen langen 
Wege an der Nordostküste von Takoo nach Skanhaikwan, wo- 
selbst die Chinesische Mauer die Küste berührt, befördert wer- 
den können, da auf dieser Strecke eine Landung an mehreren 
Punkten leicht zu bewerkstelligen ist. Ferner ist auch die im 
Norden stationirte Flotte für ihren Kohlenbedarf von den Kai- 
ping-Minen abhängig, und der neue Schienenweg würde natür- 


ae ' ; A 


lich den Kohlentransport ungemein erleichtern. Die weitere 
Fortsetzung der Bahn von Takoo nach Tientsin bezweckt haupt- 
sächlich die Beförderung des Handels, ein Umstand, der die 
geschäftstreibende Bevölkerung für das Unternehmen gewonnen 
hat, während der Hof und die Beamten sich mit demselben ver- 
söhnt haben, weil erstens Peking durch die Sicherung des der 
Hauptstadt am nächsten liegenden Theiles der Seeküste weniger 
durch einen Angriff von Europäischer Seite bedroht erscheint, 
und weil zweitens die Personen, welche das Unternehmen 
unterstützen, eine aussergewöhnlich massgebende Stellung ein- 
nehmen. Die Kaiserin hat sich zu Gunsten der Eisenbahn er- 
klärt und wird dem Vernehmen nach einen besonderen Auf- 
siehtsbeamten tür dieselbe ernennen. Die Bahn wird von der 
Kaiping-Eisenbahngesellschaft*) erbaut werden, 
deren Aktionäre sämmtlich Chinesen sein sollen. Berathungen 
über weitere Linien, sowie über die Frage, wie die Kohlenberg- 
werke am besten in eine Schienenverbindung mit Peking und 
der Küste zu bringen seien, um die Hauptstadt mit billigen 
Kohlen zu versorgen, stehen angeblich bevor. Letzterer Um- 
stand dürfte dem Eisenbahnsystem viele neue Anhänger zu- 
führen, denn die Kohlenfrage ist für China von um so grösserer 
Bedeutung, als im Laufe des Sommers das Eintreffen der'in 
Deutschland und England erbauten Kriegsdampfer erwartet 
wird. 


AufGrund der Wahrnehmungen, welche in anderen Kultur- 
ländern gemacht sind, darf die Hoffnung gewiss berechtigt 
erscheinen, dass, wenn erst der bisherige Widerstand der 
Chinesischen Bevölkerung gegen die neuen Verkehrswege durch 
die im Lande selbst offenbar werdenden Vorzüge derselben eine 
naturgemässe Abschwächung erfahren haben wird, das Eisen- 
bahnwesen auch in dem gewaltigen Chinesischen Gebiete seinem 
Siegeslaufe entgegengehen wird. Auch in diesem Falle möchte 
es sich, wie so häufig in der Kulturentwickelung der Völker, 
zunächst nur darum handeln, dass der betreffende Stein ins 
Rollen gebracht wird; das weitere ergibt sich alsdann beinahe 
von selbst und naturgemäss. 


Eine wesentliche Förderung der Eisenbahnfrage in China 
dürfte im übrigen dem Umstande zuzuschreiben sein, dass der 
hochgebildete und klarblickende Marquis Tseng, welcher 
bekanntlich längere Zeit hindurch als Vertreter des Chinesischen 
Reiches bei verschiedenen Europäischen Regierungen beglaubigt 
gewesen ist, berufen ist, bei dieser, für die weitere Entwicke- 
lung seines Vaterlandes so hochwichtigen Angelegenheit, ver- 
muthlich mit sehr entscheidender Stimme, mitzuwirken. Die 
Anschauungen, welche dieser bedeutende Staatsmann während 
seines mehrjährigen Aufenthaltes in Europa hinsichtlich des 


*) Einer uns soeben erst zugegangenen Mittheilung ent- 
nehmen wir, dass die Kaiping-Eisenbahngesellschaft in Tientsin 
bereits zum 15. d. Mts. eine Schienenlieferung im Gewichte von 
2000 t Bessemer- oder Siemensstahl ausgeschrieben haben soll. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die am 1. d. Mts. für den Güter- und am 4. d. Mts. für den Ge- 
sammtverkehr eröffnete, die Lokalbahnen Bisenz - Pisek - Gaya 
und Ungarisch Hradisch - Ungarisch Brod verbindende, 23,6 km 
lange Lokalbahnstrecke Bisenz-Stadt - Kunowitz ist nach Mit- 
theilung der geschäftsführenden Direktion als Vereins-Bahn- 
strecke zu betrachten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 26338 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Vereins - Verwal- 
tungen und die in den Vereins-Rundreiseverkehr eingetretenen 


| 
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Werthes der Eisenbahnen für das gegenwärtige Zeitalter g 
wonnen haben wird, dürtten bei seinen Landsleuten ihres Ei 
druckes nicht verfehlen und einer sorgfältigen Beachtung bı 
denselben wohl gewiss sein. Ueberdies scheinen die letztere 
in solchen Dingen, in welchen sie ihren geschäftlichen Vorthe 
erkannt haben, keineswegs mehr so starr an den alten Gewoh 
heiten festzuhalten, wie es sonst im allgemeinen vorausgeset 
wird. Es darf in dieser Beziehung auf die bekannte Thatsach 
hingewiesen werden, dass der unermüdliche Eifer, mit: welche 
die Chinesen bei geradezu unglaublicher persönlicher Bedürfnis 
losigkeit ihren Geschäften nachgehen, bereits in hohem Mas: 
die Sorge anderer Völker, mit welchen jene ausserhalb ihr 
Landes in den Wettbewerb zu treten versuchen, wachgerufe 
und sogar Vorsichtsmassregeln gegen ein befürchtetes Uebe 
wiegen der von dieser Seite zu gewärtigenden Konkurren 
veranlasst hat. 


Dass die Chinesen bestrebt zu sein scheinen, von ihr 
Eisenbahnfrage das Ausland thunlichst fern zu halten, wii 
denselben grundsätzlich kaum zu verargen sein. Iınmerhin abı 
werden sie die Mitwirkung desselben auf einem Gebiete, aı 
welchem sie selbst sich als Neulinge bewegen, doch wo 
schwerlich entbehren können. Gern möchten wir hoffen, das 
es der Deutschen Eisenbahntechnik und der Deutschen Eiseı 
industrie gelingen möge, bei dieser Gelegenheit Erfolge zu @ 
zielen, welche einerseits dem zweifellosen hohen Grade ihre 
Leistungsfähigkeit entsprechen, andererseits aber auch einer : 
zur Zeit wenigstens — vielbeklagten Ungunst der Verhältniss 
auf den in Frage kommenden Geschäftsgebieten entgegen ! 
wirken geeignet sein würden. Sache der betheiligten Kreise 
wird es sein, dafür zu sorgen, dass sie in dieser Hinsicht nie) 
von den Bewerbern anderer Länder überflügelt werden, wele] 
— wie es beispielsweise von Englischen, Französischen und 
Amerikanischen Industriellen und Unternehmern bekannt is 
erhebliche Mittel und Anstrengungen aufwenden, um bei de 
muthmasslichen Entwickelung des Eisenbahnwesens in Chi 
frühzeitig Einfluss und Vortheile zu gewinnen. Unsere b 
treffenden Landsleute mögen daher des alten Mahnrufes ei 
gedenk sein: „Videant consules, ne quid detrimenti respubli 
capiat!“ — a 

Erwähnt sei übrigens noch, dass nach einer Mittheilu 
der „Revue des travaux publics“ in China bereits am 30. N 
vember v. J. eine kleine Lokomotivbahn von ungefähr 3k 
Länge zwischen Tien-Tein und Tsching-Yang eröffnet word 
ist, welche eine Spurweite von 0,60 m hat. Diese Bahn, wele 
von der Französischen Firma Decanville in Petit-Bou 
(Departement Seine et Oise) ausgeführt ist, dient dem Persone 
verkehre und soll sich bei der Bevölkerung einer grossen E 
liebtheit erfreuen. Die Fahrpreise derselben betragen nach & 
angegebenen Quelle für die I. Klasse 1,50 Fres., für die II. Klas 
1 Fres., für die IIl. Klasse 0,50 Fres und für die IV. Kla 
0,25 Fres. K-—e 


Belgischen Nicht-Vereins-Bahnen, betreffend die statistisch 
Nachrichten über die Ergebnisse des Verkehrs auf kombin 
bare Rundreisebillete (abgesandt am 13. d. Mts.). 


No. 2658 vom 9. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder & 
Kommission für technische und Betriebsangelegenheiten, 
treffend Anträge auf Abänderung bezw. Neufassung der ] 
stimmungen der zur Zeit gültigen technischen Vereinbarung 
über den Bau und die Betriebseinrichtungen der Haupteis 
bahnen (abgesandt am 11. d. Mts.). , 


No. 2707 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Ve Er 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den V 
eins-Bahnstrecken (abgesandt am 13. d. Mts.). 2 
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Am Schlusse des Betriebsjahres 1885 besassen die Vereins- 
bahnen zusammen 18207 eigene Lokomotiven, unter 
‚welchen sich 3179 oder 17,5 pCt. Tenderlokomotiven befanden; 
auf 1 km Betriebslänge entfielen durchschnittlich 0,238 Loko- 
motiven. Die Vertheilung derselben auf die drei Hauptgruppen 
der Bahnen ist aus der folgenden Tabelle ersichtlich: 


Vorhandene Im Jahresdurch- 
eigene Loko- Ischnitte für den 

motiven am Betrieb vor- 
Schlusse des Be-| handene Loko- 


triebsjahres motiven 
, durch- durch- 
Bahngruppe schnitt- schnitt- 
im lich auf| über- lich auf 
ganzen | 1 km haupt | ı km 
Betriebs- Betriebs- 
länge länge 
Anzahl 
1] Deutsche Bahnen 12 396 0,834 . |. 12253 0,33 
2] Oesterreichisch- Unga- 
rische Bahnen 4439 0,20 4 332 0,20 
Luxemburgische, Nie- 
derländischeund an- 
dere Vereinsbahnen 1 372 0,26 1374 0,26 


. Die vorstehend als Jahresdurchschnitt für den Betrieb 
angegebenen Zahlen umfassen sämmtliche für den eigenen 
"Dienst verfügbare Lokomotiven, gleichviel ob dieselben sich 
im eigenen Besitze der Bahnen befanden oder von letzteren 
"geliehen waren, ob dieselben im Fahr-, Stations- und Reserve- 
dienst, oder in Reparatur oder kalt in Reserve gewesen sind. 
Der mittlere Bestand dieser Maschinen ist nach dem im Laufe 
des Jahres stattgefundenen Zu- und Abgange derselben der- 
ig ermittelt, dass die Dienstmonate der zu- oder abgegan- 
'"genen Lokomotiven auf volle Jahre durch entsprechende 
“Verminderung der Stückzahl berechnet worden sind. Aus den 
auf 1 km Betriebslänge festgestellten Durchschnittszahlen 
ergibt sich, dass die Deutschen Bahnen über die bezügliche 
Gesamımt- Durchschnittsziffer hinaus mit Lokomotiven aus- 
Serüstet gewesen sind, während die beiden anderen Bahn- 
sruppen hinter derselben zurückblieben. Den grössten 
eisenen Lokomotivbestand besass die Warschau- 


die Bosnische Militärbahn Banjaluka-Doberlin mit 
0,06 Stück. Zu erwähnen ist noch, dass sich unter den bei 
den Pfälzischen Eisenbahnen aufgeführten eigenen 
Lokomotiven 6 leichte Tendermaschinen befanden, welche für 
den Dienst auf den Schiffsbrücken bei Speyer und Maximiliansau 
örwendet werden. 


Im eigenen Betriebe der Vereinsbahnen haben die 
enen und fremden Lokomotiven während des 
ichtsjahres: 

. bei den Deutschen Bahnen. . . . 

1 Oesterreichisch - Ungarischen 
Bahnen... Sa GEH. 1039:., Y 
Luxemburgischen, Niederländi- 
schen undanderenVereinsbahnen 316 „_ R 

im ganzen 378,9 Mill. Zugkm 


244,4 Mill. Zugkm, 


ge- und Schiebedienstes haben diese Lokomotiven jedoch im 
zen 397,5 Mill. Nutzkm geleistet, während 18,5 Mill. km auf 

ahrten und ausserdem noch 14,5+9,8= 24,3 Millionen Dienst- 
tunden auf den Rangir- und Reservedienst entfielen. Auf 
km mittlere Betriebslänge wurden durchschnittlich : 


.— 415 


or Zügen jeglicher Art zurückgelegt. Mit Einschluss des Vor- ) 


Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
Fr für das Rechnungsjahr 1885. 


(Fortsetzung aus No. 44.) 


1. bei den Deutschen Bahnen 10398 Lokomotivkm 


2. 5»  „ Oesterreichisch - Ungari- 


schen Bahnen 2 ea, 0298 ” 
3. » „» Luxemburgischen, Nie- 

derländischen und ande- 

ren Vereinsbahnen 7861 Br 
4. im Gesammtdurchschnitte . 8792 


zurückgelegt. Hierbei ergaben sich diegeringsten Leistungen 
bei der Militärbahn Banjaluka-Doberlin mit 938, 
beider BahnFischhausen-Palmnicken mit 1090 und 
bei dr Nagy-Kikinda-Nagy-Becskereker Bahn 
mit 1547 Lokomotivkm und die grösstenLeistungen bei der 
EisenbahndirektionElberfeldmit20913 Lokomotivkm, 
welcher sich in weiterer Reihenfolge die Main-Neckarbahn 
mit 19428 und die Ludwigsbahn (Nürnberg-Fürth) 
mit 19159 Lokomotivkm anschlossen. Unter den Oesterreichisch- 
Ungarischen Bahnen hatte die Aussig-Teplitzer Bahn 
mit 15 158 Lokomotivkm die bezügliche grösste Leistung erzielt. 


Auf den eigenen und fremden Betriebs- 
strecken, sowie auf Neubaustrecken der eigenen Bahn 
haben die eigenen Lokomotiven der Vereinsbahnen 
geleistet: 


& Leer- : . 
ö Nutz- im im 
2 Bah kilo- nk Rangir- | Reserve- 
; erup : { 
Sg ahnsruppe meter Raise dienst | dienst 
A Stunden in Mill. 


Anzahl in Mill. 


1j Deutsche Bahnen 7,0 


2] Oesterreichisch -Unga- 


rische Bahnen. . . 2,5 2,0 
3] Luxemburgische, Nie- 
derländische und an- | 
dere Vereinsbahnen. 32,1 1,0 0,8 0,8 
im ganzen 397,9 18,6 14,6 | 98 
24,4 


AnHeizmaterialfür dieLokomotivfeuerung 
wurden durchschnittlich: 

a) auf 1 Nutzkm 13,06 kg und 13,11 48, 

b) „ 1 Lokomotivkm. “10.912, 10:2, 
verwendet, wobei der Gesammtverbrauch von Holz, Kokes, Torf, 
Braun- und Steinkohlen nach Steinkohlen-Heizwerth ermittelt 
ist und die Fracht- und Ladekosten für die verbrauchten Heiz- 
materialien mitberechnet sind. Die gesammten Kosten für 
letztere beliefen sich auf 52 159 543 4. 

Für das zum Schmieren, Putzen u. S. w. der 
Lokomotiven und Tender verbrauchte Material wurden 
im ganzen 6109602 „4 verausgabt, wobei durchschnittlich: 


a) auf 1 Nutzkm ... E 1,54 43, 
bjser2}= Bokorlotivkme ah ne el, 20rr 
entfielen. 


Der Besitzstand der Vereinsbahnen bezüglich dereigenen 
Personenwagen am Schlusse des Jahres 1885 ergibt sich 
aus der nachstehenden Tabelle: 


ter densel- 
} ben 
S 5 rs 
2 ds | 5 28% 
S Bahngr ARSEE 
= ahngruppe = 3 [im 
© Ze De EN 
= iS) zZ I 2.2 
Al: = E88 
sam 
Anzahl 
1] Deutsche Bahnen. . ...... 22 638| 50476| 1,38 
2] Oesterreichisch-Ungarische Bahnen 8760| 18 338] 0,84 
3] Luxemburgische, Niederländische und 
andere Vereinsbahnen . NA 2709| 5980| 1,15 
4| Sämmtliche Bahnen unter 1, 2 und 3 zu- 
BEIRIHLOTTE A TE ee ee 34 107| 74 794| 1,18 


Mit dem, auf 1 km Betriebslänge berechneten, gering- 
sten Wagenbestande von 0,18 Personenwagenachsen hat 
sich die Militärbahn Banjaluka-Doberlin beholfen, 


Zr apee A 


welcher sodann die Mecklenburgische Südbahn, die 
Stargard-Cüstriner Bahn, die Westholsteinische 
Bahn und die Nagy-Kikinda-Nagy-Becskereker 
Bahn mit je 0,20 Personenwagenachsen am nächsten standen. 
Den grössten und im Vergleiche zu den übrigen Bahnen 
auffälligen Wagenbestand besass die Ludwigsbahn (Nürn- 
berg-Fürth) mit 14,24 Personenwagenachsen auf 1 km Be- 
triebslänge; erst in grossem Abstande folgt ihr die Main- 
Neckarbahn mit 4,70, weiterhin die Niederländische 
Rheinbahn und die von letzterer betriebene Leiden- Wör- 
dener Bahn mit zusammen 2,34 und die Aussig-Teplitzer 
Bahn mit 2,17 Personenwagenachsen. 

Im eigenen Betriebe, sowie auf fremden 
Bahnen und Neubaustrecken der eigenen Bahn haben 
dieeigenen Personenwagen der Vereinsbahnen zusam- 
men 2710,5 Mill. Achskm und jede Achse der Personenwagen 


Bedeckte Lastwagen 


durchschnittlich 36753 km durchlaufen. Dagegen haben die 
eigenenundt Personenwagenim eigen 
Betriebe überhaupt 2745,4 Mill. und durchschnittlich & 
1 km Betriebslänge 43 636 Achskın zurückgelegt; hierbei war 
durchschnittlich jede bewegte Personenwagenachse mit 4,21 Pe 
sonen und von den bewegten Plätzen 22,41 pCt. besetzt. D 
stärkste Ausnutzung der Wagen ist bei der Gal 
zischen Carl Ludwigbahn mit durchschnittlich 7, 
Personen auf jede bewegte Personenwagenachse und 35,23 pCk, 
der besetzten Plätze festgestellt, während sich die ungün- 
stigste Ausnutzung bei der Prinz Heinrichbahn 
mit bezw. 1,60 Personen und 9,07 pCt. ergeben hat. M 

Die am Schlusse des Berichtsjahres vorhandenen eigenen 
Lastwagen (Gepäck-, Güter-, Vieh- und Arbeitswagen) ver- 
theilten sich auf die Bahngruppen folgendermassen: 


Offene Lastwagen Lastwagen aller Art 


3 Achsen unter Achsen unter Achsen unter 
>7 denselben denselben denselben . 
© durch- durch- durch- 
rg zu- : zu- : ZU- 
x : r schnitt schnitt- schnitt- 
© POnEEDEE> sammen| ;per- |lich auf[ men | über- [lich auf[nen| über- [lich auf 
3 haupt 1 km haupt 1 km haupt 1km 
Mi Betriebs- Betriebs- Betriebs- 

länge | länge | länge Ä 
Anzahl 

1j Deutsche Bahnen ....!... » .n,. 84 698 | 173411 4,67 165 847 | 337615 9,09 250545 | 511026 13,76 
2] Oesterreichisch-Ungarische Bahnen . 47 537 95 519 4,35 53 388 | 107.893 4,91 100 925 | 203412 9,26 
3] Luxemburgische, Niederländische und 

andere Vereinsbahnen . REN: 9456 19 322 3,66 17 188 35 309 6,69 26644 | 54631 10,35 
4| Sämmtliche Bahnen unter 1, 2 und 3 zu- } 
sammen a Ars ER: F, 141 691 | 283252 4,48 236423 | 480817 7,47 3578 114 | 769069 


Diese sämmtlichen Lastwagen zusammen besassen eine Trag- 
fähigkeit von 3730097 t. 

Es haben im eigenen Betriebe sowie auf Neubau- 
strecken der Vereinsbahnen und auf fremden 
Bahnen dieeigenen Lastwagen zusammen 12039,4 Mill. 
Achskilometer, jede Achse durchschnittlich 15815 km und im 
eigenen Betriebe der Vereinsbahnen die eigenen und 
fremden Lastwagen überhaupt 120023 Mill. und auf 
\ en Betriebslänge durchschnittlich 1838445 Achskm durch- 

aufen. 

Im Gesammtdurchschnitt war jede Lastwagenachse mit 
2,15 t belastet und die Tragfähigkeit mit 44,35 pCt. ausgenutzt. 
Am günstigsten stellte sich hierbei das Verhältniss hinsichtlich 
der Durchschnittsbelastung jeder Achse bei der durch die 
K. K. priv. Südbahngesellschaft betriebenen Leoben-Vor- 
dernberger Bahn mit 3.20 t, hinsichtlich des Prozent- 


satzes der ausgenutzten Tragfähigkeit aber bei der Aachen- 


Aus dem Deutschen Reich. 
Deutsch - Russische Eisenbahntarife. 

Hinsichtlich der Deutsch-Russischen Eisenbahntarife, deren 
Umarbeitung zur Zeit im Gange ist, theilt die „K. Ztg.“ fol- 
gendes mit: Auf Anordnung der Russischen Regierung soll eine 
Reform sämmtlicher für den Verkehr vom Auslande, sowie von 
den Grenzübergängen und Hafenplätzen nach Russland gültigen 
Eisenbahntarife stattfinden. Abweichungen von dieser Tarif- 
reform sind nur in einzelnen Fällen aus besonderen Gründen 
und mit ausdrücklicher Genehmigung der Russischen Staats- 
regierung gestattet. Eine Vergleichung der neuen Fracht- 
antheile der Russischen Bahnen, wie sie sich nach der ange- 
ordneten Tarifänderung ergeben, weist eine vielfach ausser- 
ordentliche Erhöhung der Russischen Frachtantheile nach, ins- 
besondere für Eisenwaaren, Blei Zink, landwirthschaftliche 
Maschinen und Geräthe. So betragen z. B. die Erhöhungen 
der Russischen Antheile im Verkehr mit Moskau auf den Doppel- 
wagen für Stahlwaaren von Solingen 215 R., für eiserne Röhren 
von Dortmund 139 R., für eisernes Handwerkszeug von Hagen 
121 R., für stählerne Sensen und Sicheln von demselben Platze 
215 R., für Nähmaschinen von Berlin 178 R. u. s. w. Diese 
Frachterhöhungen werden die Deutschen Gewerbetreibenden 
um so empfindlicher berühren, als dieselben sich nicht gleich- 
mässig auf alle Russischen Einfuhrwege vertheilen, sondern vor- 
zugsweise den geraden Landweg von Deutschland treffen, wobei 
die Russischen Bahnen mit 100 pCt. Länge mehr betheiligt sind, 
als am Wege über Kronstadt - Petersburg. Die wichtigeren 
Deutschen Industrieplätze liegen viel ungünstiger zum Meere 


11,94 
| 


Jülicher Bahn mit 56,70 pCt., während in beiden Fällen 
die ungünstigste Leistung mit 0,52 t bezw. 10,59 pCt. bei 
der Mecklenburgischen Südbahn ermittelt ist. 

Mit Einschluss der Leistungen der Postwagen, deren 
die Vereinsverwaltungen im übrigen 793 vierrädrige, 39 sechs: 
rädrige und 79 achträdrige besassen, haben die eigenen un( 
fremden Wagen jeder Gattungim eigenen Be 
triebe der Bahnen überhaupt 15073,7 Mill. und auf 1 km Be 
triebslänge 236384 Achskm zurückgelegt. Hieran waren be: 


theiligt: i 
Achskilometer 
mit bezw. 

1. die Deutschen Bahnen . . . . 9833,6 Mill. 267051 

2. .„ Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen 42159 „ 193 863 

3. „ Luxemburgischen, Niederländischen 


und anderen Vereinsbahnen 197 032 


1042 „ 
(Fortsetzung folgt.) 


als diejenigen des übrigen Auslandes, namentlich Englands 
Die Russische Tarifänderung würde also den Deutschen Ge 
werbebetrieb viel härter treffen als den Englischen, und ersteret 
würde Gefahr laufen, den Moskauer Markt zu Gunsten des letz- 
teren zu verlieren. Die betheiligten Preussischen Staatsbahnen 
haben nun in Anbetracht des innigen Zusammenhanges zwischen 
ihnen und der Deutschen Industrie gegen die beabsichtigten 
Erhöhungen Einspruch erhoben und eine billige Rücksicht- 
nahme auf den Deutschen Nutzen verlangt und im Nothfalle 
die Ergreifung von a in Aussicht gestellt. 
Hoffentlich wird das entschiedene und sachgemässe Verhalten 
der Preussischen Staatsbahnen nicht ohne Wirkung auf den 
Entschluss der Russischen Regierung sein, zumal die in Aus: 
sicht gestellten Massregeln die Russischen Erzeuger und das 
Russische Volksvermögen erheblich schädigen würden. A 


Preussischer Landeseisenbahnrath. 

Der Preussische Landeseisenbahnrath ist für den 17. d. Mts. 

zu einer Sitzung einberufen, welche in dem Konferenzsaale des 
Potsdamer Bahnhofes in Berlin stattfinden wird. Auf der Tages 
ordnung stehen folgende Gegenstände: 1. Ausnahmetarif für 
Amerikanisches Kiefernholz von den Elb-Weser-Emshäfen nach 
Rheinland und Westfalen, 2. Ausnahmetarif für Bleiweiss und 
Mennige von den Versandstationen am Harz und in Thüringen 
nach den EIlb- und Weserhäfen, sowie nach Lübeck, 3. Aus- 
nahmetarif für Mehl von Bärwalde nach Bayern, 4. Ausnahme- 
tarif für Getreideschlempe zwischen Tornesch und Horst (Pro- 
vinz Schleswig-Holstein), 5. Ausnahmetarif für krystallisirte Soda 
nach Schleswig-Holstein und Mecklenburg, 6. Ausdehnung der 


ür Eisenerze von dem Lahn-, Sieg- und Dillgebiet nach den 
Hüttenstationen an der Ruhr gewährten Ausnahmetarife auf 
andere Verkehrsgebiete, 7. Ausnahmetarif für Eisenerze von 
Schmiedeberg und Berggiesshübel nach Oberschlesischen Hütten- 
stationen, 8. Ausnahmetarif für Eisenerze von Galizien nach 
OberschlesischenHüttenstationen,9. Ausnahmetariffür Rohkupfer 
von Hettstedt nach Rheinland und Westfalen, 10. Ausnahme- 
tarif für Rohblei und Rohzink zur Ausfuhr seewärts, 11. Mit- 
theilung über die seit dem 9. November 1886 erfolgte Geneh- 
migung oder Versagung von Ausnahmetarifen. 


Prioritäten verstaatlichter Preussischer Eisenbahnen. 

Es ist neuerdings die Bestimmung getroffen, dass die Obli- 
sationen der Prioritätsanleihen der Berlin-Dresdener, der Nord- 
"hausen-Erfurter, der Oberlausitzer, der Aachen-Jülicher, sowie 
der Angermünde-Schwedter Eisenbahn, nachdem der Staat diese 
‚Anleihen mit dem Eigenthumserwerbe der betreffenden Bahnen 
als Selbstschuldner übernommen hat, zur Bestellung von Amts- 
kautionen zuzulassen sind. 


}: Statistische Gebühr. 


k Zur Behebung von Zweifeln bei Entscheidung der Frage, 
‘wie die statistische Gebühr zu berechnen ist, wenn Massengüter 
mit Nichtmassengütern, beide in ganz oder theilweise verpacktem 
yder in unverpacktem Zustande, in ein und demselben An- 
meldeschein angemeldet werden, hat der Preussische Herr 
Finanzminister in- einem den Steuerbehörden mitgetheilten 
Erlasse zur Herbeiführung eines gleichmässigen Verfahrens 
bestimmt, dass in solchen Fällen die statistische Gebühr 
r dann von beiden Waarengattungen gesondert nach 


zu erheben ist, wenn diese Beträge zusammen hinter demjenigen 
‚Betrage zurückbleiben, welcher für Nichtmassengüter nach der 
'Gesammtmenge beider Waarengattungen zu entrichten sein 
rürde, dass aber, wenn der letztere Betrag sich als der gerin- 
‘gere berechnet, dieser zur Erhebung zu gelaugen hat. Befindet 
sich von den in einem Anmeldeschein angemeldeten Massen- 
‘gütern und Nichtmassengütern die eine der beiden Waaren- 
gattungen in verpacktem, die andere in unverpacktem Zustande, 
so soll die statistische Gebühr stets gesondert nach den für 
jede Waarengattung bestimmten Sätzen erhoben werden. 


B- Privatbahn-Berufsgenossenschaft. 

E Seitens der Direktion der Lübeck - Büchener Eisenbahn- 
Gesellschaft ist an die Mitglieder der Privatbahn - Berufs- 
‘genossenschaft die Einladung zur ordentlichen Jahresversamm- 
“Inng, welche am 29. d. Mts., Mittags 12 Uhr, zu Berlin im 
Empfangsgebäude des Anhalter Bahnhofes abgehalten werden 
soll, ergangen. (Wegen der Tagesordnung vergl. die ent- 
sprechende Bekanntmachung auf Seite II d. Beiblattes.) 


Wismar-Rostocker Eisenbahn. 

In der am 4. d. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
"bemerkte der Vorsitzende des Aufsichtsrathes, dass die Ver- 
kehrsverhältnisse der Bahn sich immer günstiger gestalten. 
Trotz des fortdauernden Wachsens der Betriebseinnahmen 
seien indessen für die Aktionäre höhere Dividenden, als die 
arantirten 3 pCt., in den nächsten Jahren nicht zu erwarten, 
weil der Bau und die Einrichtungen der Bahn durch die An- 
forderungen des Reichseisenbahnamts und die Bedingungen der 
Mecklenburgischen Friedrich Franzbahn bedeutend höhere 
"Kosten verursachten, als veranschlagt waren, und nun zunächst 
"noch Schulden abzutragen seien. Gleichwohl dürfe man für 
ie Zukunft auf höhere Erträge für die Aktionäre hoffen. Die 
 Gesammteinnahmen beziffern sich auf 255 153 4, die Betriebs- 
usgaben auf 165 772 „44 und der Ueberschuss auf 89 381 4 Die 
Versammlung genehmigte sodann die von dem Vorstande vor- 
seschlagene Verwendung des vertheilbaren Ueberschusses von 
5121 44 wie folgt: Dividende von 3 pCt. = 62100 „4, Abtrag 
uf die zweite Anleihe bei Fr. Lenz = 2000 .4, Vortrag auf 
das Gewinn- und Verlustkonto für 18857 = 1021 4% Dem Re- 
servebaufonds werden weitere 2000 .4 zum Abtrag auf die 
Lenz’sche Anleihe 2 entnommen, so dass dieselbe sich auf 
30.000 .# abmindert. 


Lübeck-Büchener Eisenbahngesellschaft. 
In der am 7. d. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
ler Lübeck-Büchener Bahn waren 6057 Aktien mit 686 Stimmen 
ron 31 Aktionären vertreten. Bei Besprechung des Geschäfts- 
berichtes wurde eins Anfrage wegen der etwaigen Konkurrenz 
durch die staatsseitig gebaute Linie Schwarzenbeck - Oldesloe- 
Neumünster gestellt. Die Frage wurde seitens der Direktion 
und des Ausschussmitgliedes Geheimraths Simon dahin beant- 
wortet, dass, was durch diese Linie dem Verkehr entzogen 
werden könnte, ihm schon früher, nach Verstaatlichung der 
Altona-Kieler und Berlin-Hamburger Bahn entzogen worden 
sei. Die neue Linie könne eher der Lübeck-Büchener Bahn 
erkehr zuführen. Sodann wurde die Bilanz unter Wieder- 
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holung des vorjährigen Vorbehalts hinsichtlich der Reserve- 
dotirung genehmigt und der bereits in No. 43, 8. 400 d. Ztg. 
erwähnte, von Hamburger Aktionären eingebrachte Antrag 
angenommen, durch welchen der Gesellschaftsvorstand ersucht 
wird, der nächsten Generalversammlung Vorlagen zu machen, 
wonach die künftige Prioritätentilgung in erster Linie für 
den Reservefonds oder zum anderweitigen Vortheil der Aktionäre 
nutzbar gemacht werden würde. In den Ausschuss wurden 
Kaufmann Piehl-Lübeck, Direktor Götting (früher bei der Berlin- 
Hamburger Bahn), Handelskammer-Präsident Mesteren (Ham- 
burg) und Bankier Wilhelm Zwicker (Berlin) neu gewählt. 


Marienburg-Mlawkaer Eisenbahngesellschaft. 

In der am 11. d. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
der Marienburg - Mlawkaer Eisenbahn wurde die Bilanz ge- 
nehmigt, Entlastung ertheilt und die Dividende für die Stamm- 
prioritäten auf 5, für die Stammaktien auf 4 pCt. festgesetzt. 
Dieselbe ist vom 16. d. Mts. ab zahlbar. In den Aufsichtsrath 
wurden die ausscheidenden Mitglieder wieder- und Herr Kom- 
merzienrath Kaspar -Hannover neugewählt, 

Die vorläufige Einnahme der Bahn im Mai d. J. beziffert sıch 
auf 140 900 44 und ergibt im Vergleich zur endgültigen Einnahme 
im entsprechenden Monat des Vorjahrs ein Mehr von 17551 4 
Die Einnahmen der ersten fünf Monate des Jahres stellen sich 


unter Berücksichtigung von 15268 «4 aus bisherigen ent- 
gültigen Abrechnungen auf 767238 „4 gegen 748785 „4 im 


Jahre 1886. Die ersten fünf Monate ergeben somit ein Mehr 
von 18453 „4 Dies Ergebniss wird insbesondere deshalb als 
befriedigend bezeichnet, weil eine grosse Reihe Russischer 
Feiertage in diesem Jahre in den Mai gefallen ist. 


Unterelbesche Eisenbahngesellschaft. 

Zwischen den grösseren Aktionären und-der Verwaltung 
der Unterelbeschen Eisenbahngesellschaft ist ein Einverständniss 
dahin erzielt worden, dass der nächsten ordentlichen General- 
versammlung ein Antrag auf Statutenergänzung unterbreitet 
werden wird, nach welchem im Falle der Auflösung der Ge- 
sellschaft den Aktien Lit. A. (Prioritätsaktien) in jedem Falle 
ein Vorzugsrecht auf den Erlös des Liquidationspreises bis zur 
Höhe ihres Nennkapitals zusteht. Es ıst dies eine Ergänzung 
der Statuten, welche die Rechte der Aktien Litt. A. besonders 
für den Fall einer Verstaatlichung genau festzustellen bestimmt. 
ist. Nach Mittheilungen, welche in Frankfurter Zeitungen ver- 
öffentlicht sind, wird für das. am 31. März d. J. abgelaufene 
Geschäftsjahr für die A-Aktien 4, für die B-Aktien eine Divi- 
dende von etwa % pCt. erwartet. Bemerkt sei noch, dass die 
Firma L. Behrens & Söhne in Hambur S. Bleichröder in 
Berlin und die Effekten- und Wechselbank in Frankturt a/M. 
den Restbestand der Aktien Litt. A der Unterelbebahn zur 
demnächstigen Einführung an der Börse in Frankfurt a/M. 
übernommen haben. 


Deutsch-Nordischer Lloyd. 

Die Generalversamminng ist auf den 29. d. Mts. einberufen. 
Auf der Tagesordnung derselben befinden sich die folgenden 
Gegenstände: 1. Vorlage der Bilanz, der Gewinn- und Verlust- 
rechnung für 1886; Bericht der Direktion über die Verhältnisse 
der Gesellschaft und Bericht des Aufsichtsraths über die Prü- 
{ung der Bilanz. 2. Wahl von zwei Aufsichtsrathsmitgliedern. 
3. Erweiterungen des Unternehmens und Betheiligung an der 
Nordischen Dampfschifffahrts-Gesellschaft. 


Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn. 

Von den an diese Eisenbahn angeschlossenen Zechen 
wurden vom 16. bis 31. Mai d. J. an 12 Arbeitstagen täglich 
im Durchschnitt 150 Wagenladungen Steinkohlen und Kokes 
gegen 143 Wagenladungen in dem voraufgegangenen vierzehn- 
tägigen Zeitabschnitt mit 11 Arbeitstagen und gegen 100 Wagen- 
ladungen in der entsprechenden Zeit des Vorjahres mit 12 Ar- 
beitstagen abgefahren. 


Weimar-Berka-Blankenhainer Eisenbahn. 

Die am 15. Mai d. J. für den Personen- und Gepäck- 
verkehr eröffnete Weimar-Berka-Blankenhainer Eisenbahn ist 
am a Mts. auch für den Güter- und Viehyverkehr eröffnet 
worden, 


Weimar-Rastenberger Eisenbahn. 

Dem Vernehmen nach wird diese von der Dresdener Bank 
finanzirte und von der Eisenbahngesellschaft Sönderop & Co. 
in Berlin ausgeführte Eisenbahn. voraussichtlich am %. d. Mts. 
für den Personenverkehr und am 1. Juli d. J. für den Güter- 
verkehr eröffnet werden. 


Gernrode-Harzgeroder Eisenbahn. 

Die zum 25. d. Mts. berufene Generalversammlung 
über den Betriebsvertrag mit der Lokalbahn-Bau- und Be 
gesellschaft Hostmann & Co. in Hannover beschliessen, 
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Sekundärbahn Homburg-Usingen. 

Die Königliche Eisenbahndirektion zu Frankfurt a./M. ist 
mit der Anfertigung genereller Vorarbeiten für eine normal- 
spurige Bidenbahr untergeordneter Bedeutung von Homburg 
v. d. H. oder einem anderen geeigneten Punkte der Bahnlinie 
Frankfurt a./M.-Homburg nach Usingen beauftragt worden. 


Sekundärbahn Neue Schenke- bezw. Roda-Bürgel. 

Der Weimar-Geraer Eisenbahn ist von dem Herzoglich 
Sächsischen Ministerium die Erlaubniss ertheilt worden, die Vor- 
arbeiten für eine normalspurige Eisenbahn untergeordneter 
Bedeutung von Neue Schenke oder Roda nach Bürgel vorzu- 
nehmen. 

Wismar-Karower Eisenbahn. 

Die Aktionäre sind aufgefordert, die IV. Rate auf die 

Aktien mit 20 pCt. bis zum 7. Juli d. J. einzuzahlen. 


Mecklenburgische Strassenbahn. 
Die Aktionäre werden aufgefordert, nunmehr die Konver- 
tirung der Aktien vorzunehmen. Für zwei Aktien wird eine 
abgestempelte Aktie ausgegeben. 


Vereinigte Karlsruher, Mühlburger und Durlacher Pferde- und 
Dampfbahngesellschaft. 

In der am 8. d. Mts. abgehaltenen “eneralversammlung 
wurde die Bilanz und der vorgelegte Geschäftsbericht des 
letzten Jahres genehmigt und die Dividende auf 3 pCt. fest- 
gesetzt. Die ausscheidenden Mitglieder des Aufsichtsrathes 
wurden wiedergewählt. 


Einnahmen von Strassen- bezw. Pferdebahnen. 

Jm Monat Mai d. J. vereinnahmte: 

1. de Neue Berliner Pferdebahn 99770 .& oder 
22 378 44 mehr, und vom 1. Januar bis 31. Mai d. J. 390 791 4 
oder 90384 „#4 mehr als in derselben Zeit des Jahres 1886; 

9. die Potsdamer Pferdebahn 14500 4 oder 1750 4. 
mehr als im Vorjahre; 

3. de Hamburger Strassenbahn 270000 « oder 31 000 
Mark mehr nd bis Ende Mai d. J. 103000 44 mehr als im 
Vorjahre; 

4. die Breslauer Strassenbahn 80082 „4; 

5. die Stettiner Strassenbahn 31802 .4 oder 8309 4 
mehr und bis Ende Mai d. J. 32413 „4 mehr als in dem ent- 
sprechenden Zeitraume des Jahres 1886; 

6. die Kieler Strassenbahn 6553 4 oder 284 „4 mehr 
und bis Ende Mai d. J. 1035 44 mehr als in derselben Zeit 
des Vorjahres. 

Bei der Grossen Berliner Pferdeeisenbahn 
betrug die Einnahme in der Zeit vom 28. Mai bis 3. Juni d. J. 
270698 44 oder 47138 44 mehr als im Vorjahre, und in der Zeit 
vom 1. Januar bis 3. Juni d.J. 4 670 625 44 oder 609 966 #4 mehr 
als im Vorjahre. 


Halberstädter Pferdebahn., 
In Halberstadt wird dem Vernehmen nach demnächst der 
Bau. einer Strassenbahn, welche den Bahnhof mit der Stadt 
verbindet, begonnen werden. 


R Schleppschifffahrt auf der Saale. 
‚Eine Hallesche Firma soll beabsichtigen, die Schlepp- 
schifffahrt auf der Saale von Halle bis Weissenfels aus- 


zudehnen. 
Eisenbahn-Rentenbank. 

Am 4. d. Mts. ist in Frankfurt a/M. eine Eisenbahn- 
Rentenbank begründet, deren Aktienkapital auf 10 Millionen 
mit vorläufig 25 pCt. Einzahlung festgesetzt ist. Wie wir der 
„Frkf. Ztg.“ und der „Voss. Ztg.“ entnehmen, wird als Zweck 
der Gesellschaft die Erwerbung von Obligationen und Prioritäts- 
aktien solcher Eisenbahnen, welche in Deutschland oder der 
Oesterreichisch-Ungarischen Monarchie entweder unter Staats- 
betrieb oder im Betriebe einer vom Staate garantirten Eisen- 
bahngesellschaft stehen oder mit der Zinsgarantie eines dieser 
Staaten ausgestattet sind, und die Ausgabe von Obligationen 
auf Grund der erworbenen Titres bezeichnet. Die Gesellschaft 
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gationen führen die Bezeichnung „Eisenbahn - Rentenbar 
Obligationen“. Obwohl die Feststellung ihrer Form u. s. 
vorbehalten ist, bemerken die Statuten doch, dass Abschnit 
von 1000, 500 und 200 „4% mit halbjährigen Zinsabschnitten u 
Talons ausgegeben werden sollen, dass dieselben auf Nam 
lauten und durch Giro oder Cession zu übertragen sein werde 
Die Ausgabe der Obligationen kann bis zur Höhe des Ankauf 
werthes der zu ihrer Sicherheit dienenden Obligationen w 
Prioritätsaktien erfolgen und darf keinesfalls das Vierfache di 
Nominal-Aktienkapitales der Gesellschaft übersteigen. Sollte 
durch Verkauf von Titres oder durch Tilgung derselben diei 
Umlauf befindlichen Obligationen nicht mehr gedeckt sein, & 
hat sofort ausserordentliche Rückzahlung des entsprechende 
Obligationenbetrages stattzufinden, und muss bis zur Durch 
führung dieser Massregel der Gegenwerth des Fehlbetrages i 
Baar oder in Staatspapieren bei der Stelle hinterlegt werden 
wo die Garantieeffekten hinterlegt sind, so dass stets volle 
Deckung der ausgegebenen Obligationen vorhanden sein mus: 
Für die Rückzahlung der Obligationen wie für deren Ve 
zinsung haften die bei einem Bankinstitute, welches sich mi 
der Verwahrung von Depositen befasst, hinterlegten und 3 
Grundlage der Ausgabe dienenden Titres, ferner selbstverständ 
lich das Aktienkapital und die Reserven der Gesellschaft. Di 
„Frankfurter Zeitung“ ist statutarisches Organ der Rentenbank 
Zur Zeit gehören zu dem Verwaltungsrath Baron Ludwi 
Erlanger, Rudolph Sulzbach, Albert Andreae in Firma Joh. Gol 
& Söhne, Dr. Paul Hertzog, sämmtlich in Frankfurt a/M 
August Ritter von Skene, Regierungsrath Ritter von Hahn 
Direktor Moritz Bauer in Wien und zu dem Aufsichtsrath 
Ferdinand Eyssen, Direktor Stilgebauer in Frankfurt a/M. und 
Otto Seybel in Wien, als Stellvertreter Arthur Andreae ü 
Frankfurt a/M. und Wilhelm Edler von Thomann in Wien. 


Aus Geschäftsberichten Deutscher Eisenbah " 
verwaltungen. 


Saaleisenbahn. 


Nach dem vorliegenden Geschäftsbericht haben sich die 
Verkehrseinnahmen in dem Berichtsjahre gegen diejenigen des 
Vorjahres um rund 21100 „4 vermehrt. Von dieser Mehrein: 
nahme entfallen 20700 44 auf den Personenverkehr bei eine] 
Mehrbeförderung von 26200 Personen, 300 44 auf den Gepäc 
verkehr, in welchem 13 t Gepäck mehr befördert worden sin 
und 1700 #4 auf den Viehverkehr, welcher eine Mb 
derung von 898 Stück nachweist. Im eigentlichen Güter 
verkehr ist, obwohl eine Mehrbeförderung von 16560 t stat 
gefunden hat, ein entsprechender Zuwachs der Einnahme 
nicht zu verzeichnen; es hat vielmehr aus Anlass der im Laufe 
des Jahres 1886 erfolgten Einführung der hinsichtlich der Ver 
kehrsleitung und der Ermässigung der einzurechnenden Zu 
schlagskilometer zu Ungunsten der Gesellschaft weiter um 
gearbeiteten Staatsbahn- u. s. w. Tarife auch im Jahre 1 
noch eine Verringerung der Einnahmen gegen das Jahr 1385 u 
den allerdings geringen Betrag von rund 1500 4 stattgefunde 
wogegen sich der Einnahmeausfall des Jahres 1886 gegen da 
Jahr 1884 im Güterverkehr auf rund 20900 44 stellt. Die stete 
Zunahme des Verkehrs der eigenen Stationen, der durch di 
nunmehr in Betrieb gesetzte Cementfabrik Göschwitz u. Ss. w 
neu zugeführte Verkehr, sowie die Eröffnung der Linie Eichich 
Stockheim berechtigen, zumal im Hinblick auf in den 


die in 
ersten vier Monaten des Jahres 1837 auch im Güterverkehr 
erzielten Mehreinnahmen, zu der Hoffnung, dass fernerhin ei 
Einnahmeausfall im Güterverkehr nicht mehr stattfinden werde 
dass sich vielmehr auch die Einnahmen des letzteren gleich 
denjenigen der übrigen Verkehrszweige entsprechend steigern 
werden. Eine aussergewöhnliche, nicht unerhebliche Vermehrung 
der Einnahmen ist mit Sicherheit im Personenverkehre zu er: 
warten, für welchen mit Genehmigung der zuständigen Be 
hörden neue, nach Massgabe der von den Nachbar-Privatbahne 
und einzelnen Staatsbahnen angewendeten Einheitssätze mässi 
erhöhte Tarife mit dem 1. Januar 1837 zur Einführung gelang 
sind. Bezüglich der direkten Tarife hat eine Erweiterung in 
sofern stattgefunden, als die Stationen in den Magdebur 
Bayerischen, Hannover - Bayerischen, Reichsbahn - Staatsba 
Westdeutsch - Oesterreichisch - Ungarischen und Donau-Um 
schlagstarif einbezogen worden sind, während die Ein 
führung des Deutsch - Niederländischen und Niederdeutsche 
Verbandstarifs in Kürze bevorsteht. 

Nach der Zusammenstellung der Betriebseinnahmen und 
Ausgaben betragen nach Absetzung der dem Erneuerungsfonds 
zufliessenden Einnahmen (Erlös für altes Oberbau- und .Be- 
triebsmaterial 17453 4) und der von demselben Fonds zu 
tragenden Ausgaben (Kosten für Bahn- und Transportverwal- 
tung 62484 4), sowie nach Hinzufügung der Verzinsung der 
Prioritätsobligationen u. s. w. 1921454 4, der Tilgung des 
Prioritätsobligationen u. s. w. 47300 4, der Koursver 
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uste an Werthpapieren 128 „4 (im ganzen 168882 „4, die 
Einnahmen 1047279 AH. (sesen 997107 4), die Ausgaben 
TOT 231 AA (717142 4A) der Ueberschuss der Einnahmen 320 047 4 
(gegen 279967 4), so dass sich gegenüber dem Jahre 1885 eine 
Mehreinnahme von 50 169 „%, eine Mehrausgabe von 10089 44, 
n Mehrbetrag des Reinertrages von 40080 44 ergibt. Veraus- 
gabt wurden im ‚Jahre 1886 — nach Absetzung der aus dem 
Erneuerungsfonds bestrittenen Ausgaben von 56414 4% für 
Schienen, Weichen, Schwellen u. s. w. in der Bahnverwaltung 
und von 6070 44 tür Lokomotiven und Wagen in der Trans- 
portverwaltung — in der allgemeinen Verwaltung 69357 4, 
(gegen 70298 4), in der Bahnverwaltung 131047 44 (gegen 
1924770 A), in der Transportverwaltung 357944 4 (gegen 
349991 4), an Zinsen u. Ss. w. 168882 4 (gegen 172081 4). 
Im Jahre 1836 wurden daher verausgabt: 


mehr weniger‘ 
in der allgemeinen Verwaltung. . . — AM 91 AM. 
» „» Bahnverwaltung . SP: — y 
» » Transportverwaltung bbb4- En 
en Zinsen u. 8. wir. 202 ars 209 5 
14230 A. A140 A, 


so dass sich eine Mehrausgabe von 10090 4% herausstellt. Die 
"Mehrkosten in der Bahnverwaltung rühren im wesentlichen 
von Mehrausgaben für Besoldungen, Löhne, Dienstkleidung, 
Ausbesserungen an Bahnhofsgebäuden und Neuanlagen (Bau 
einer Halle am Paradies - Haltepunkte in Jena u. s. w.), die 
"Mehrkosten in der Transportverwaltung dagegen lediglich von 
“den Ausgaben tür die im Sommer vorigen Jahres eingelegten 
zwei Schnellzüge her. Nach Beschluss der Staatsregierungen 
sind in Uebereinstimmung mit den Vorschlägen der Gesell- 
-schaftsbehörden für das Jahr 1856 dem Erneuerungsfonds 
65 000 „4, dem ersten Reservefonds 5 000 #4 zugewiesen worden. 
"Von einer weiteren baaren Ausstattung des zweiten Reserve- 
fonds für das verflossene Rechnungsjahr ist nach Beschluss 
der Gesellschaftsbehörden abzesehen worden, weil mit Rück- 
sicht auf die inzwischen zur Geltung gelangte Auffassung über 
die Bedeutung der Bestimmung im $ 185b vergl. mit $ 239 b 
des Reichsgesetzes vom 18. Juli 1884 der sogenannte Bilanz- 
 Reservefonds als ein lediglich buchmässiger behandelt werden 
"kann, so dass demselben die Tilgungsbeträge von Anleihen, die 
- Aufwände für bauliche, aus den Betriebseinnahmen bestrittene 
Anlagen u.s. w. in Anrechnung gebracht werden dürfen. Dem- 
gemäss ist dem zweiten Reservefonds der Betrag der im Jahre 
1886 getilgten Prioritätsobligationen mit 47000 #4 überwiesen 
worden. Nach Massgabe des Rechnungsabschlusses für das 
vergangene Geschäftsjahr und der oben 'angegebenen Zuwen- 
dungen für den Erneuerungsfonds und den ersten Reservefonds 
bringen Aufsichtsrath und Direktion für die Stamm-Prioritäts- 
aktien eine Dividende von 3U/, pCt. (10,5 44 für die Aktie) mit 
einem Gesammtbetrage von 236 250 4. in Vorschlag. Auf Grund 
dieser Ausführungen würde der Betriebsüberschuss von 
320047 4. in folgender Weise zur Vertheilung kommen: Rück- 
lage zu dem ersten Reservefonds 5000 #4, Rücklage zu dem 
- Erneuerungsfonds 65 000 44, Einkommensteuer 5 906 „4, Gewinn- 
theile 7491 4, Dividende 236 250 44, Vortrag auf das folgende 
ahr 399 #4 Der Garantiefonds, welcher mit Auflösung des 
Garantieverhältnisses — am 1. Juli 1837 — frei wird, besteht 
gegenwärtig aus 400000 44 unbegebener 31/, pCt. nicht garan- 
tirter Schuldverschreibungen der Saaleisenbahn-Gesellschatt. 
Die oben genannten 4 Fonds betragen mit Hinzurechnung der 
Zuwendungen aus dem Jahre 1836: Erster Reservefonds 
69000 4, zweiter Reservefonds (zum Theil nur buchmässig 
ausgestattet) 53294 %, Erneuerungsfonds 422390 44, Garantie- 
fonds 400 000 4, im ganzen 949 684 44 Die Kosten der Zweig- 
"bahn Schwarza-Blankenburg, mit Einschluss der Neubeschaffüng 
‚von Betriebsmitteln, Baben Ti jetzt an Baukosten 225 314 4, für 
Wagenbeschaffung 17631 4%, zusammen 242 945 4 betragen. 


Ostpreussische Südbahn. r 


Nach dem Geschäftsberichte für das Jahr 1886 ist das 
finanzielle Ergebniss desselben das ungünstigste seit der Er- 

ung des Russischen Anschlussverkehrs gewesen. Als Ur- 
che dafür steht zwar in erster Reihe die gänzliche Missernte 
‚, einzelnen der Russischen Verkehrsgebiete, namentlich im 
irk der Fastow-Bahn, aber theilweise haben dazu auch die 
chwierigkeiten beigetragen, welche Russischerseits dem Ver- 
kehr mit dem Auslande fortgesetzt bereitet werden. Auch dem 
zunehmenden Ausbau des Staatsbahnnetzes wird eine zwar 
licht bedeutende, aber doch allmählich wachsende Einbusse 
Verkehrs der Bahn zugeschrieben. Ferner werden die 
Tarifsätze durch die Konkurrenzen des In- und Auslandes fort- 
schreitend herabgedrückt, während die Betriebsausgaben auch 
licht annähernd im Verhältniss der Mindereinnahmen sich er- 
ssigen. Denn einerseits bleibt der überwiegend grössere 
Theil der Ausgaben ohne Rücksicht auf den Umfan es Ver- 
kehrs rhndert und andererseits erfordert die Herabminde- 
rung der Tarifeinheitssätze eine grössere Transportmenge, also 


2 


| ER ILTN en d F RAR DES 


— 419 — 


eine grössere Leistung, um die gleiche Einnahme zu erzielen. 
Es wird aber die Erwartung ausgesprochen, dass der Russische 
Verkehr der Bahn bei guten Ernten, die ja in den fruchtbaren 
Bezirken von Südrussland die Regel bilden, wieder einen 
lebhaften Aufschwung nehmen wird. Denn der Umstand, dass 
auch die Russische Südwestbahn sehr erhebliche Minderein- 
nahmen im abgelaufenen Jahre nachweist, lässt erkennen, dass 
die Abnahme der Russischen Zufuhren hauptsächlich in den 
geringen Ernteerträgen ihren Grund hat. Als eine Folge der 
weniger günstigen Verkehrsbeziehungen des abgelaufenen 
Jahres hat auch der Personen- und Gepäckverkehr gegen 1885 
eine Mindereinnahme von 64723 44 ergeben. 

Einschliesslich eines Uebertrages aus dem Vorjahre von 
24342 4. betrug die Gesammteinnahme 3533225 4; hiervon 
entfallen auf den Personenverkehr 348169 „4 = 23,98 pCt., auf 
den Güterverkehr 2379 615 4 = 67,25 pCt. und auf verschiedene 
Einnahmen 255 597 4 = 8,07 pCt. 

Von den Gesammtausgaben im Betrage von 1795815 
entfallen auf die allgemeine Verwaltung 281401 .%4 = 15,68 pCt., 
auf die Bahnverwaltung 392442 4 = 21,86 pCt., auf die Trans- 
portverwaltung und zwar auf den äusseren Bahnhofsdienst 
282599 AA — 15,74 pCt., auf den Expeditionsdienst 183 319 44 
= 10,21 pCt., auf den Zugbegleitungsdienst 89 393 44 = 4,98 pCt. 
und auf den Zugförderungsdienst 566 658 44 = 31,53 pCt. Die 
Ausgaben betrugen 50,75 pCt. der Bruttoeinnahme. 

Der . Betriebsüberschuss ergab 1742410 .4, wovon zur 
Verzinsung der Obligationen 893223 4, zur Tilgung derselben 
211600 4, für den Erneuerungsfonds 308133 4 und für den 
Reservefonds IA und IB 49200 #4 verwendet werden, so dass 
noch 280249 4 zur Dividendenzahlung von 2 pCt. (5 pCt. im 
Vorjahre) für die Stammprioritäten verwendet werden können. 
Die Stammaktien gehen leer aus. 

Betördert wurden im ganzen 725940 (791 549) Personen, 
509 773 (734257) t Frachtgut und 16477 (17471) t Vieh. 

Auf der Sekundärbahnstrecke Fischhausen - Palmnicken 
betrugen die Einnahmen 60 079 .#4, die Ausgaben 47055 „4 und 
der Ueberschuss 13 04 44 


Amerikanische Mittheilungen. 


Internationaler Wagen-Abrechnungsverband. 


In der zu Atlanta, Ga., am 19. und 20. April d. J. abgehaltenen 
Jahresversammlung dieses Verbandes wurde von dem Komitee 
zur Berathung über die Frage der Zeitmiethe Bericht er- 
stattet, welcher folgende Vorschläge enthält: 

1. Der gegenwärtige Meilensatz wird auf % Ct. für die Meile 
herabgesetzt und eine Zeitmiethe von 15 Ct. für den Tag 
hinzugefügt. 

. Für vierrädrige Wagen beträgt die Miethe Y Ct. für die 
Meile und 7% Ct für den Tag. 

3. Die Zeitmiethe beginnt am Tage der Uebergabe, wird aber 
überhaupt nicht gezahlt tür Wagen, welche am Tage der 
Uebergabe wieder zurückgegeben werden. 

4. Die Tage werden gezählt von einem Datum zum andern, 
d.h. für einen am 1. April übergebenen und am 10. April 
zurüukgegebenen Wagen werden 9 Tage gerechnet. 

5. Verbandswagen (line-cars) sind der Zeitmiethe nicht unter- 

worfen, ausgenommen beim Lauf auf Nichtverbandstrecken. 

Wenn wünschenswerth, können Abmachungen wegen 
Wegfalls der Zeitmiethe für solche Wagen auf fremden 
Strecken getroffen werden. 

. Für Wagen von Privatwagen-Gesellschaften wird Zeitmiethe 
nicht vergütet. 

. Die Zeitmiethe für Wagen, welche einer Bahn nur zum 
Zweck der Be- oder Entladung auf der Uebergabestation 
zugeführt werden, ist von der Bahn zu tragen, auf welcher 
das en ausgeführt wird. 

8. Die Zeitmiethe wird auch gezahlt für Wagen während des 
Standes in den Werkstätten oder im Falle der Zerstörung, 
bis dahin, dass der Eigenthümerin Nachricht gegeben ist. 

9. Ein Wagen -Uebergangsrapport für die Wageneigenthümer, 
welcher Nummer der Wagen und Zeit der Ueber- und Rück- 
gabe enthält, wird gestattet. 

Bei ler Besprechung dieser Vorschläge wurden wesent- 
liche Bedenken nur gegen Punkt 6 geäussert, wobei sich allge- 
mein ein starker Widerwille gegen Privatwagen und die Ab- 
sicht kundgab, dieselben so wenig als irgend möglich zu 
begünstigen. 

Der schliesslich angenommene Bericht soll durch eine 
Abordnung dem Allgemeinen Zeitverband (General Time Con- 
vention) überreicht werden. 
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Lange Fahrten ohne Unterbrechung. 

| Die lange ununterbrochene Fahrt des „Chicago limited“ 
über de NewyorkCentralund Hudson RiverEisen- 
ba’hn von Newyork bis Albany 142 Meilen (= 229 km) wird, 
nich der „Railr. Gaz.“ übertroffen werden durch eine binnen 
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kurzem beginnende Fahrt des „Saratoga limited*-Zuges ohne 
Unterbrechung auf der 148.Meilen (238 km) langen Strecke der- 
selben Bahn’ von Newyork nach Troy. Dieser Zug, welcher nur 
aus Gesellschafts- (drawing room), Restaurations- und Rauch- 
wagen zusammengesetzt sein wird, soll den Hauptbahnhof 
in Newyork ungefähr 2 Uhr 50 Min. Nachmittags an Sonn- 
abenden verlassen und in Saratoga 7 Uhr 30 Min. Nach- 
mittags ankommen. Ein Rückzug fährt zeitig Montags früh 
ab und trifft in Newyork 12 Uhr 30 Min. Nachmittags ein. 


Diebereien. 

Auf der Atlanta und Charlotta Air Bahn ist 
neuerlich eine Reihe von Güterwagen-Beraubungen 
entdeckt worden, bei denen aber die Bahnbeamten nicht be- 
theiligt gewesen sind. Es ist das Werk einer Diebesbande 
gewesen, welche seit mehreren Monaten sich gebildet hatte. 
Das Verfahren der Diebe war, sich in den Güterwagen zu ver- 
bergen bis zu einer gewissen Entfernung von Station Grenville 
und dort die Güter auf die Wiesengründe abzuwerfen. Ver- 
schiedene Verhaftungen sind erfolgt. Der Werth der gestohlenen 
Waaren wird auf 5000 D. angegeben. 


Faustrecht. 

Die Verwaltung der Boston und Lowell Eisen- 
bahn hat, nach der „Railr. Gaz.“, ein Rundschreiben an ihre 
Zug- und Maschinenführer und andere Beamte ihrer White 
Mountain-Abtheilung erlassen, worin erklärt wird, dass die Gesell- 
schaft entschlossen ist, die Boston, Concord und Montreal Bahn 
und ihre Abzweigungen so lauge in Besitz zu behalten, bis 
etwa der Betriebsvertrag gerichtlich als ungültig erklärt werden 
sollte. Die Beamten werden demnach angewiesen, die „grösste 
Wachsamkeit über diesen Besitz auszuüben“, allen Versuchen 
von Personen, denselben sich anzueignen, zu widerstehen und 
nöthigenfalls Gewalt anzuwenden gegen Jedermann, der 
sich am Eigenthum der Gesellschaft vergreifen solite. Die Be- 
amten werden des Schutzes der Verwaltung bei Ausführung 
dieses Befehles versichert. 


Bahnvereinigung. 

Die Verhandlungen wegen Uebernahme des Geschäfts der 
OÖregonRailwayundNavigationCo.durchdieUnion 
Pacıfie Eisenbahn haben, nach der „Railr. Gaz.“, im 
April d. J. zum Ziele geführt. Der Betrieb wird von letzterer 
auf 99 Jahre gegen 6 pCt. von 24000000 D. in Aktien und 
Obligationen übernommen. Die übernommene Gesellschaft hatte 
zuletzt Bahnlinien in der Länge von 715 Meilen (= 1151 km), 
ferner 3 Dampfschiffslinien auf 1150 Meilen Länge, darunter 
eine zwischen Portland und San Francisco, in Betrieb. 


Südamerikanische Bahnen. 

Nach einem von dem Generalkonsul der Vereinigten 
Staaten bei der Argentinischen Republik in Buenos Ayres er- 
statteten Bericht sind durch den gegenwärtigen Kongress des 
letztgenannten Staates weitgehende Eisenbahnkonzessionen er- 
theilt, darunter auch solche an die Buenos Ayres und Pacifie 
und an die Transcontinental Eisenbahngesellschaft, der ersteren 
in Länge von 1200, der letzteren von 1500 Meilen. 

Die Buenos Ayres und Pacific-Linie auf dem 84. Parallel- 
kreise, bis jetzt vollendet und betrieben bis Mendoza, läuft durch 
den Uspalla Pass und endigt in Valparaiso, Chili. Die Trans- 
kontinental Bahn läuft auf dem 38. Breitengrade, ist bis jetzt in 
Betrieb von Buenos Ayres bis Bahia Blanca am Atlantischen 
Meer und soll von dort sich westlich bis Talcahuano wenden, 
das Gebirge durch den Colorado -Pass bis Antuco an dem 
Pacific-Abhang kreuzend. Beide Bahnen werden durch Englisches 
Kapital unter einer 20 jährigen staatlichen Garantie von 6 pCt. 
eines festgesetzten Baukapitals für die Meile gebaut. 

Um Amerikanisches Kapital, welches dort noch ‘wenig 
oder gar nicht Eingang gefunden hat, einzuführen, hat sich jetzt 
in Newyork ein achtbares und starkes Syndikat mit 20 000 000 D. 
Kapital gebildet. A 


Präjudizien. 


v.O. Die Unfallversicherungspflichtigkeit der land-und forst- 
wirthschaftlichen Eisenbahnen. Feldeisenbahnen. — $ 1 No. 1 
Ausdehnungsg. v. 28. Mai 1885. — Thatbestand: Nach- 
dem der Vorstand der Strassenbahn - Berufsgenossenschaft die 
Aufnahme des dem R. R. zu H. gehörenden Feld-Eisenbahn- 
betriebes in das Genossenschaftskataster abgelehnt und der ge- 
nannte Betriebsunternehmer gegen diesen Bescheid Beschwerde 
nicht erhoben hat, ist die Angelegenheit gemäss $ 37 Abs.5 des 
Unf.-Vers.-Gesetzes an das Reichs-Versicherungsamt zur Ent- 
scheidung gelangt. Das Reichs - Versicherungsamt hat darauf 
beschlossen, unter Aufhebung des ablehnenden Bescheid des 
'Berufsgenossenschaftsvorstandes den obenbezeichneten Betrieb 
auf Grund des $1 Ziff. 1 des Ausdehnungsgesetzes vom 28, Mai 
1835 und des Bundesrathsbeschlusses vom 15. September 1885 
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der Strassenbahn - Berufsgenossenschaft behufs Aufnabme in 
das Genossenschaftskataster zu überweisen. 7 
Das Ausdehnungsgesetz vom 28. Mai 1835 bestimmt in $ 1 

Zuff, 1 dass das Unfallversicherungsgesetz mit einigen hier 
nicht erheblichen Abänderungen Anwendung findet auf „den 
gesammten Betrieb der Post-, Telegraphen- und Eisenbahn- 
verwaltungen, sowie auf sämmtliche Betriebe der Marine- und 
Heeresverwaltungen, und zwar einschliesslich der Bauten, 
welche von diesen Verwaltungen für eigene Rechnung aus- 
geführt werden.“ Re 
Hinsichtlich der Eisenbahnen. sollte durch diese Be- 
stimmung die Anwendung des Unfallversicherungsgesetzes auf 
alle Betriebe, welche nicht bereits unter $ 1 Abs. 6 des 
letzteren Gesetzes, aber unter das Haftpflichtgesetz vom 7. Juni 
1871 fallen, erstreckt werden. j 
Um also dem Willen des Gesetzgebers in Bezug auf den 
Umfang, in welchem Eisenbahnbetriebe unfallversicherungs- 
pflichtig sein sollen, zu erkennen, ist es geboten, auf den 
„Betrieb einer Eisenbahn“ im Sinne des $ 1 des Haftpflich L 
gesetzes zurückzugehen. De 
In der auf das Haftpflichtgesetz bezüg- 
lichen Rechtsprechung sind die früher mehrfach an- 
genommenen einschränkenden Begriffsbestimmungen des 
„Bisenbahnbetriebes“ allmählich erweitert worden; 
schliesslich sind diese Einschränkungen vom Reichsgericht als 
rechtsirrthümlich ausdrücklich bezeichnet worden, und hat 
dasselbe seit dem Jahre 1830 in konstanter Rechtsprechung den 
folgenden Begriff des „Eisenbahnunternehmens“ 
festgehalten (vgl. Entsch. in Civils. Bd. I S. 247): @ 
„Ein Unternehmen, gerichtet auf wiederholte Fort- 
bewegung von Personen oder Sachen über nicht ganz un- 
bedeutende Raumstrecken auf metallener Grundlage, welche 
durch ihre Konsistenz, Konstruktion und Glätte den Transport 
grosser.Gewichtsmassen, beziehungsweise die Erzielung einer 
verhältnissmässig bedeutenden Transportbewegung zu er- 
möglichen bestimmt ist, und durch diese Eigenart in Verbin- 
dung mit den ausserdem zur Erzeugung der Transportbewegung 
benutzten Naturkräften (Dampf, Elektrizität, thierischer oder 
menschlicher Muskelthätigkeit, bei geneigter Ebene der Bahn 
auch schon der eignen Schwere der Transportgefässe und deren 
Ladung u. s. w.) bei dem Betrieb des Unternehmens auf der- 
selben eine verhältnissmässig gewaltige (jenach den Umständen 
nur in bezweckter Weise nützliche, oder auch Menschenleben 
vernichtende und die menschliche Gesundheit verletzende 
Wirkung zu erzeugen fähig ist“ (vgl. Eger Reichs-Haftpflicht- 
gesetz 3. Aufl. 1886 S..58.). Be 
Es entspricht daher nicht der Absicht des Gesetzgebers, 
wenn der Vorstand der Strassenbahn - Berufsgenossenschaft 
seine Ablehnung der Aufnahme des Betriebes durch den im 
$S 1 des Gesetzes vom 28. Mai 1885 gebrauchten Ausdruck: 
„Betriebe der Eisenbahnverwaltungen“ in der 
Weise zu begründen versucht, dass eine besondere Bahnver- 
waltung bestehen und ein besonderes Betriebspersonal und 
-Material vorhanden sein müsse, um die Anwendung des Aus- 
dehnungsgesetzes auf den Bahnbetrieb zu rechtfertigen. B 
Im Gegentheil besagen die Motive zu der ausgeführten 
Gesetzesstelle (Verhandl. des Reichst. 6 Legislaturper. 1. Session 
1884/85 Bd. V S. 254) ausdrücklich: Br 
Ebenso wie der Ausdruck „Betrieb“ ist auch der 

im weitesten Sinne verstanden 


Ausdruck „Eisenbahn“ 
worden und umfasst alle zur Beförderung von Personen oder 
Gütern mittelst elementarer Kraft oder auf Schienen bestimmte 
Transportmittel, also nicht nur die grossen Lokomotivbahnen, 
welche die Verbindung zwischen entfernten Gegenden ver- 
mitteln, sondern auch die kleineren Strassen-, Pferde-, elek- 
trischen Bahnen und ähnliche Unternehmungen. Be, 

Dass die nur aus redaktionellen Gründen erfolgte Zu- 
sammenfassung der Eisenbahnen mit den Betrieben der Post- 
und Telegraphenverwaltungen im $ 1 Ziff. 1 des Ausdehnungs- 
gesetzes „gesammter Betrieb der Post-, Tele- 
graphen- und Eisenbahnverwaltungen“ eine Be- 
schränkung gegenüber den oben dargelegten Gesichtspunkten 
nicht bezweckt hat, ergibt sich endlich auch aus der Fassung 
des $ 2 a. a. OÖ. wo vonden für Reichs- beziehungsweise Staats- 
rechnung „verwalteten Eisenbahnbetrieben“ die Rede ist, und 
somit der Nachdruck auf die „Betriebe“ und nicht auf die’ 
„Verwaltungen“ gelest ist. RR 

Hiernach ist der die Aufnahme in das Genossenschaft" 
kataster ablehnende Bescheid des Vorstandes der Strassenbahn- 
Berufsgenossenschaft, soweit derselbe sich auf das Nichty 
„Eisenbahnverwaltung“ gründet, ni 
gerechtfertigt. - Be 

Aber auch die weiteren Ausführungen des Berufs- 
Senossenschaftsvorstandes, nach welchen die in Rede stehende 
Eisenbahn als Nebenbetrieb der Land- und Forstwirthschaft 
von der Versicherungspflicht ausgenommen sein soll, können 
für zutreffend nicht erachtet werden. Denn durch die in Bezug 
genommene Vorschrift des $ 1 Abs. 3 Unf.-Vers.-Ges, sollen 
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"lediglich die Motorenbetriebe, mit Ausnahme gewisser land- 
und forstwirthschaftlicher Nebenbetriebe, den in Abs. 1 auf- 
- geführten Fabriken u. s. w. hinsichtlich der Untallversicherungs- 
Biere gleichgestellt werden. Es besteht darüber kein 
- Zweifel, dass zu den durch Absatz 3 erfassten Betrieben die 
- Eisenbahnen nicht gehören (vgl. $ 1 Abs. 6 a. a. O.). 


Ebensowenig kann dem DBerufsgenossenschaftsvorstand 
darin beigetreten werden, dass es für die Begründung der Ver- 
sicherungspflicht auf die regelmässige Beschäftigung von min- 
destens 10 Arbeitern oder auf die Gewerbsmässigkeit des Eisen- 
bahntransports ankommt. Der $ 1 Abs. 4 des Unf.-Vers.-Ges,., 
aus welchem beide Erfordernisse entnommen sind, findet auf 
Eisenbahnen seinem Wortlaute nach keine Anwendung. Dass 
dieGewerbsmässigkeit des Betriebs auch da, wo das 
Gesetz sie nicht ausdrücklich vorschreibt (wie letzteres z. B. 
bei den Schifffahrtsbetrieben $ 1 Ziff. 3 des Ausdehnungs- 
gesetzes der Fall ist), eine Voraussetzung der Versicherungs- 
Ehe wäre, ist eine unzutreffende Annahme, zu deren 

echtfertigung der Hinweis auf die Nichtversicherung des 
Betriebsunternehmers nichts beiträgt; vielmehr bildet die 
letztere, soweit nicht durch besondere statutenmässige Vor- 
schriften Ausnahmen zugelassen sind, bei allen versicherungs- 
pflichtigen Betrieben die gesetzliche Regel. 


Was sodann die Frage betrifft, ob auch Betriebe von 
dem vorliegenden verhältnissmässig geringen Um- 
fangeals versicherungspflichtige Eisenbahnbetriebe anzusehen 
sind, so muss auch in dieser Beziehung aus den oben dar- 
gelegten Gründen an die Rechtsprechung zum Haftpflicht- 
gesetz angeknüpft werden. Danach müssen verlegbare schmal- 
spurige Bahnen (vgl. Entsch. d. Reichsg. in Civils. Bd. I S. 247, 
Ba. S. 38), Anschlussgleise an öffentliche Verkehrsbahnen 
(Bd. VII S. 40 a. a. OÖ.) in der Regel auch dann für ver- 
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sicherungspflichtig erachtet werden, wenn sie ohne Lokomotiven 
nur mit thierischer Kraft betrieben werden, oder wenn bei ge- 
neigter Bahn ein Herabrollen der Wagen vermöge ihrer eigenen 
Schwere stattfindet. Dagegen wird es als Betrieb einer „Eisen- 
bahn“ im Sinne des Ausdehnungsgesetzes in der Regel nicht 
angesehen werden können, wenn auf einer horizontalen schmal- 
spurigen Gleisanlage einzelne kleine Wagen ausschliesslich 
mittelst Menschenkraft langsam aut Schienen über kurze 
Entfernungen fortgeschoben werden (vgl. Entsch. a. a. O. 
Bd. XIV S. 27). 

Im vorliegenden Falle findet jedoch ein Betrieb der zu- 
letzt gedachten Art, wie aus der Eingangs gegebenen Beschrei- 
bung des Betriebes erhellt, nicht statt. 

Gegen die hiernach begründete Versicherungspflicht des 
in Rede stehenden Betriebs kann endlich auch nicht geltend 
gemacht werden, dass die Eisenbahn nur zeitweise im Betriebe 
sei Derartige Betriebsunterbrechungen, welche auch bei zahl- 
reichen versicherungspflichtigen industriellen Betrieben vor- 
kommen (z. B. bei Zuckerfabriken, Brennereien u. s. w.), haben 
auf die Versicherungspflicht an sich keinen Einfluss, kommen 
dagegen insofern zur Geltung, als während des Ruhens des 
Betriebes keine anrechnungsfähigen Löhne erwachsen. Infolge 
der Bestimmungen der $$ 71 und 10 Unf.-Vers.-Ges., wonach 
die anrechnungstähigen Löhne und Gehälter in Verbindung 
mit den Gefahrenklassen, denen die Betriebe angehören, für die 
Umlagebeiträge bestimmend sind, wird auf diese Weise ein 
jeder Betrieb entsprechend seinem Umfange und seiner Ge- 
fährlichkeit zu den Lasten der Berufsgenossenschaft heran- 
gezogen.“ (Erk. des Reichs - Versicherungsamts vom 24. Sep- 
tember 1886; Singer, Entsch. Bd. VII 251 ff.) 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Berichtigungen. 
Ostdeutsch - Ungarischer Eisenbahn- 
Verband. Im Ostdeutsch-Ungar. Eisen- 
bahn-Verbandtarife Theil II, Heft I, vom 
1. April 1887, ist auf Seite 150 der 
‚Frachtsatz des Ausnahmetarifes No. 7 
für Wolle aller Art und Wollabfälle in 
der Relation Rähos transit - Berlin (An- 
halt-Dresdner Bahnhof) von 3,79 auf 4,79 
Mark zu berichtigen. € 
Da der Druckfehler ein augenschein- 
licher ist, tritt der berichtigte Fracht- 
satz am Tage der Kundmachung in 
Kraft. 
Budapest, am 10. Juni 1897. (1340) 
Die Direktion 
der Königl. Ung. Staatseisenbahnen. 


2. Güterverkehr. 
Niederländisch-Sächsischer Güterver- 
 kehr. Am 31. Juli 1887 treten die für 
den allgemeinen Güterverkehr zwischen 
den Stationen Ede, Gouda, Wageningen 
und Zevenaar der Niederländischen 
Rheinbahn einerseits und den Stationen 
Eger, Franzensbad und Hof der Königl. 
Sächsischen Staatsbahnen andererseits 
bestehenden, aus dem Niederländisch- 
Bayerischen Verbande übernommenen 
_ Frachtsätze ausser Kraft. 
Die für den Holzverkehr bestehenden 
"Ausnahmetrachtsätze werden hiervon 
nicht berührt. 
Dresden, am 15. Juni 1897. (1341) 
i Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
Namens der übrigen betheiligten Ver- 
Ky waltungen. 
chsisch-Oesterreichischer Verbands- 
ehr. Am 1. Juli d. J. treten Nach- 
trag II zu Heft 1 und Nachtrag I zu 
Heft 2 des obigen  Verbandsgütertarits 
Theil II in Kraft, welche neue und ab- 
eänderte Frachtsätze für verschiedene 
tationen enthalten. 


eltung. Am 1. Augu 
usserdeem die Frachtsätze Pilsen 
. W. B.)- Lobstädt --T. 6a und 6b, 


Insoweit in einzel-: 


sowie zwischen Reichenberg (S. St. E.) 
und Stationen der a. pr. Buscht&hrader 
Eisenbahn südlich von Michelob ausser 
Kraft, die direkte Expedition wird aber 
hierdurch nicht unterbrochen, weil für die 
Station Pılsen der Oesterr. Staatsbahn 
und Reichenberg der Südnorddeutschen 
Verbindungsbahn direkte Tarife in den 
fraglichen Relationen bestehen. — Die 
Nachträge sind durch die Verbands- 
staticnen zu beziehen. 

Dresden, am 11. Juni 1837. (1342) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 

Lokal - Güterverkehr der Stargard- 
Cüstriner und Glasow - Berlinchener 
Eisenbahn. Am 15. Juni cr. tritt zu un- 
serem Lokal-Gütertarif der Nachtrag II 
in Kraft. Nähere Auskunft ertheilen die 
Stationen, bei welchen derselbe auch 
zum Verkauf ausliegt. 

Cüstrin II, den 13. Juni 1887. 

Die Direktion der 

Stargard-CüstrinerEisenbahngesellschaft. 

Staatsbahn-Verkehr Altona und Han- 
nover - Breslau. Mit Gültigkeit vom 
15. d. Mts. ab gelangen in den Staats- 
bahnverkehren Altona und Hannover- 
Breslau für Eisendraht und Drahtwaaren 
in Mengen von mindestens 10000 kg pro 
Frachtbrief und Wagen oder Fracht- 
zahlung hierfür von Oberschlesischen 
Hüttenstationen nach Bremen, Bremer- 
hafen, Geestemünde, Hamburg und Har- 
burg zur überseeischen Ausfuhr versuchs- 
weise Ausnahme - Frachtsätze zur Ein- 
führung, über deren Höhe die betheilig- 
ten Dienststellen sowie unser Verkehrs- 
büreau Auskunft ertheilen. 
“Breslau, den 10. Juni 1837. (1344) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Der im Anhang zum Schlesisch - Pol- 
nischen Gütertarife vom 1. Mai cr. auf 
Seite 5 ausgeworfene Schnittsatz für 
Kleinkohlen etc. nach Lodz mit 28,14 
Kopeken pro 100 kg wird vom 1. Au- 
gust cr. ab aufgehoben und ist daselbst 
zu streichen. 


(1343) 


Von demselben Zeitpunkt ab wird da- 
gegen der Schnittsatz für Steinkohlen, 
Steinkohlenbriquets und Kokes nach Lodz 
von 31,98 auf 30,63 Kopeken pro 100 kg 
ermässigt. 

Breslau, den 10. Juni 1837. (1345) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Main-Neckarbahn. Bezugnehmend auf 
unsere Publikation vom 18. v. ts. 
machen wir bekannt, dass mit Wirkung 
vom 20.Julil. J. ab auch die für Frank- 
furt a/M. Westbahnhof Main-Neckarbahn 
in den Tarifen mit Rheinland-Westfalen 
viaGiessen bestehenden Frachtsätze 
vorerst nur für den Wagenladungs- 
verkehr zur Aufhebung kommen. 

Darmstadt, den 6. Juni 1897. (1346) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 

Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr. 
Im Anschluss an unsere Bekannt- 
machungen vom 10. und 27. Mai d. )., 
die Einführung von Ausnahmefracht- 
sätzen für Sendungen bestimmter 
Stückgüter im Verkehre mit den 
Bayerischen Stationen Aschaffen- 
burgundGemünden betr., wird ver- 
öffentlicht, dass für dergl. Sendungen 
noch folgende Frachtsätze gelten: 
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Gemün- 
den... . 2,5819,60 Bela Roo DA7R. 2,74 
Dresden, am 4. Juni 1897. (1347) 


Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Lokal-Gütertarif des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Köln (rechtsrheinisch). Die 
in dem Tarifnachtrag IV für den. Ver- 
kehr zwischen den Stationen Frickhofen 
und Friedrich-Wilhelmshütte einerseits 
und den Stationen Derschlag, Diering- 
hausen und Gummersbach andererseits 
enthaltenen Entfernungen sind berich- 
tigt worden. Soweit die Berichtigungen 
Frachterhöhungen in sich schliessen, 
treten dieselben erst am 25. Juli d. J. in 
Kraft. 

Das Nähere ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Köln, den 8. Juni 1887. (1348) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Preussisch - Russischer Verkehr. Die 
tür den Verkehr von Station Petscha- 
nowka der Russischen Südwestbahnen 
nach den Stationen Königsberg, Pillau, 
Memel und Elbing gültigen direkten 
Frachtsätze finden auch Anwendung für 
den Verkehr von der Haltestelle Miropol 
der Südwestbahnen. (1349) 
Direktion der Ostpreussischen Südbahn. 


Ausnahmetarif vom 1. August 1886 
für die Beförderung von Eisenerz von 
der Lahn, Dill und Sieg etc. nach dm 
Ruhrgebiet sowie von Ruhrkokes in 
umgekehrter Richtung. Die Geltungs- 
dauer des vorbezeichneten, ursprünglich 
nur bis Ende 1887 genehmigten Aus- 
nahmetarifs wird bis zum 31. Dezember 
1888 mit der Einschränkung verlängert, 
dass unter Beobachtung der gesetz- 
lichen Frist eine frühere Aufhebung 
desselben vorbehalten bleibt, sofern die 
Voraussetzungen seiner Einführung 
(Nothlage des Eisensteinbergbaues an 
der Lahn, Dill und Sieg) nicht mehr 
vorliegen sollten. 

Ferner werden in diesen Tarif die Sta- 
tionen Erbach i/Westerw., Hachenburg 
und Korb K. rrh. mit Gültigkeit vom 
‘ 15. Junid.J. für den Versand von Eisen- 
erz aufgenommen, worüber das Nähere 
bei den betreffenden Güterexpeditionen 
zu erfahren ist, 

Köln, den 9. Juni 1897. (1350) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Staatsbahn-Güterverkehr Köln (rechts- 
rhein.) ete.- Bromberg etc. Mit dem 
1. August d. J. treten die im Staats- 
bahn-Gütertarif Köln (rechtsrhein.) etec.- 
Bromberg etc. vom 1. Oktober 1885 nebst 
Nachträgen enthaltenen Frachtsätze der 
Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn ausser 
Kraft. 

Köln, den 9. Juni 1837. (1351) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Deutsch - Schweizerische Eisenbahn- 
Verbände. Von Theil I der Tarife für 
die direkte Beförderung von Gütern 
zwischen Stationen der Deutschen Eisen- 
bahnen einerseits und Stationen der 
Schweizerischen Eisenbahnen anderer- 
seits ist die Abtheilung A, das Regle- 
ınent enthaltend, in neuer Auflage aus- 
gegeben worden. Diese Neuausgabe tritt 
am 1. Juli d.J. in Kraft; die ältere Aus- 
gabe (vom 1. Juli 1884) verliert gleich- 
zeitig ihre Gültigkeit. 

Diese Neuausgabe enthält zahlreiche 
Aenderungen der reglementarischen Be- 
stimmungen, welche den seit 1884 im 
inneren Deutschen und im inneren 
Schweizerischen Verkehre eingetretenen 
Reglementsänderungen entsprechen. 

Karlsruhe, den 11. Juni 1887. (1352) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 
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Badisch-Bayerischer Leichen- etc. und 
Vieh-Verkehr. Mit Wirksamkeit vom 
15. Mai l. J. ist zum Tarife für die 
Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren zwischen Stationen 
der Kgl. Bayerischen Staatseisenbahnen 
einerseits und Stationen der Grossh. 
Badischen Staatseisenbahnen anlerer- 
seits, gültig ab 1. November 1886, der 
Nachtrag I erschienen. 

München, den 10. Juni 1887. (1353) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Deutsch - Italienischer Güterverkehr, 
Ausnahmetarif für Kohlen. Am 1. Juli 
l. J. tritt zum Ausnahmetarif für die 
Beförderung von Steinkohlen etc. 
Deutschland nach Italien via Peri 
via Pontebba vom 1. Mai 1884 
IIL. Nachtrag in Kraft, welcher 
gänzungen des Haupttarifs bezw. der 
Nachträge I und II enthält. 

München, den 10. Juni 1887. (1354) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Tarifbestimmungen für den Elbum- 
schlag in Riesa im Jahre 1887. Nach- 
trag I zu den „Tarifbestimmungen für 
den Elbumschlag in Riesa während der 
Elbschifffahrtsperiode 1887“ ist mit Gül- 
tigkeit vom 25. Juni d. J. ab erschienen 
und, soweit der Vorrath reicht, durch 
unsere Wirthschaftshauptverwaltung un- 
entgeltlich zu beziehen. 

Dresden, am 10. Juni 1887. (1355) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Stettin-Schlesisch/Märkisch-Sächsischer 
Verkehr. Die laut unserer Bekannt- 
machung vom 24. September 1886 zu ge- 
währende Rückvergütung für Sendungen 
von Garnen, roher Nessel und Web- 
waaren von Hof nach Schlesien erfolgt 
vom 1. August d. J. ab unter der Bedin- 
gung, dass innerhalb Jahresfrist min- 
estens 1 Million Kilogramm dieser Ar- 
tikel über die Sächsische Staatsbahn be- 
fördert werden und dies durch Original- 
frachtbriefe nachgewiesen wird. 

Dresden, am 9. Juni 1837. (1356) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Sächsisch-Südwestdeutscher Verband. 
Am 15. Juni.d. J., gelangen folgende Nach- 
träge zur Einführung: 

Nachtrag I zu Theil II des Gütertarifs 

B II „ Tarifheft No. 1 


” ” ” ” 2 


” I ” ” ”„ 3 


4 
” 7 ” ”» 
Dieselben enthalten u. a. Aenderungen 
und Ergänzungen der Spezialbestimmun- 
gen zum Betriebsreglement, sowie der 
speziellen Tarifvorschriften, ferner neue 
rachtsätze für die Stationen Cossen, 
Rochsburg und Wilischthal der Sächsi- 
schen Staatseisenbahn, Freiburg-Wiehre, 
Krozingen, Neustadt i. Schw., Roth- 
Malsch, Schlierbach und Titisee der Ba- 
dischen Staatseisenbahn und Deutsch- 
Oth der Reichsbahnen, und Berichtigun- 
gen bestehender Frachtsätze, welche letz- 
tere, soweit essich um Frachterhöhungen 
handelt, erst am 1. August d. J. in Kraft 
treten. 

Exemplare der Nachträge sind durch 
die betheiligten Güterexpeditionen zu 
erlangen. 

Dresden, den 8. Juni 1897. (1357) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Lokal-Güterverkehr. Zum 15. d. Mts. 
wird der Artikel Schwefel in den im 


Nachtrag II zu unserem Lokal-Güter- 
tarif enthaltenen Ausnahmetarif 5, Ab- 
schnitt II b, mit dem Frachtsatze von 
0,29 „4 pro 100 kg aufgenommen. 

Lübeck, den 12. Juni 1887. (1358) 

Die Direktion der 

Lübeck-Büchener Eisenbahngesellschaft. 

Staatsbahntarif Frankfurt a/M.- Han- 
nover. Vom 1.Julid.J. ab kommt Nach- 
trag XVIII zur Einführung. Derselbe 
enthält anderweite Tarifsätze für die Sta- 
tion Hoya der Hoya-Eystruper Bahn, 
und Bestimmung über die Eröffnung des 
neuen Bahnhofs der Preussischen Staats- 
bahnen in Frankfurt a/M. 

Die betheiligten Expeditionen ertheilen 
nähere Auskunft. 

Frankfurt a/M., den7. Juni 1887. (1359) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Erfurt. Am 16. Juni 1837 treten die Nach- 
träge XIV zum Gütertarifheft 1 und 
XIll zum Gütertarifheft 2 in Kraft. 

Dieselben enthalten Aenderungen und 
Ba sowie Bestimmungen 
wegen Eröffnung des neuen Bahnhofes 
der Preussischen Staatsbahnen in Frank- 
furt a/M. für den Wagenladungsverkehr 
zum 1. Juli d. J. Nähere Auskunft er- 
theilen die Verbandsexpeditionen, wo- 
selbst auch die Nachträge zu haben sind. 

Erfurt, den 10. Juni 1887. (1360) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Weimar-Berka-Blankenhainer Eisen- 
bahn. Die Eröffnung des Güter- und 
Viehverkehrs auf der Weimar-Berka- 
Blankenhainer Eisenbahn findet am 
13. d. Mts. statt. 

Die mit diesem Tage in Kraft treten- 
den Lokal- und direkten Tarife liegen 
auf den Stationen zum Verkauf aus. 

Berlin, den 10. Juni 1897. 1361) 
Centralverwaltung für Sekundärbahnen. 

H. Bachstein. 


Rheinisch - Westfälisch - Böhmischer 
Kokesverkehr. Am 1. Juli 1897 tritt 
unter Aufhebung des bisherigen bezüg- 
lichen Ausnahmetarifs vom 10. Dezember 
v. J. ein neuer Ausnahmetarif für die 
Beförderung von Kokes von Rheinisch- 
Westfälischen Stationen nach den Sta- 
tionen Wejhybka und Beraun (Königs- 
hof) in Böhmen in Kraft, durch welchen 
die seitherigen Sätze für Wejhybka eine 
Ermässigung von 2,00 „4 pro 10000 kg 
erfahren. 

Der neue Tarif findet ebenso wie der 
alte nur unter besonderen Bedingungen 
und nur im Rückvergütungswege An- 
wendung, und ist das Nähere bei den in 
den Tarif aufgenommenen Stationen so- 
wie in unserem hiesigen Geschäftslokale 
zu erfahren, woselbst auch der Tarif un- 
entgeltlich abgegeben wird. 

Köln, den 18. Juni 1897. (1362) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

MisIenhEIES - Perleberger und Prig- 
nitzer Eisenbahn. Am 15. Juni cr. tritt 
zu unserem Lokal-Gütertarif der Nach- 
trag II in Kraft. Derselbe enthält einen 
Ausnahmetarif für bestimmte Stückgüter. 
Nähere Auskunft ertheilen die Statio 
bei “denen auch Verkaufsexemplare 
hältlich sind. 


Perleberg, 13. Juni 1887. (1363) 
Direktion 
der Prignitzer Eisenbahngesellschaft, 


zugleich 
als geschäftsführende Verwaltung 
Namens der Wittenberge - Perleberger 
Eisenbahn. 
Dr. Heinemann. Grasshoft. 
(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 
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(Fortsetzung.) 


i d. Vüterverkehr. 

> 

_ K. K. priv. Böhmische Westbahn. 
Den Prager Transittarif betreffend. In 
Ergänzung des Punktes 4 der Tarit- 
‚bestimmungen des Transittarifes vom 
1. Oktober 1855 wird hiermit bestimmt, 
‘dass ausnahmsweise auch auf via Bud- 
weis bezw. Arlberg-Budweis im direkten 
„Böhm.-Tyroler“ oder im direkten Ver- 
kehr mit der Vorarlberg-Bahn inkl. Lin- 
dau in Prag (Böhm. Westbahn) ein- 
gelangte, bezw. ab Prag (Böhm. West- 
bahn) via Budweis bezw. Budweis-Arl- 
‚berg in den beiden genannten Güterver- 
kehren abzufertigende Sendungen, im 
Falle deren Reexpedition nach bezw. 
deren Herkunft von Verbandstationen des 
Transittarifes der Transittarit von nun 
an Geltung hat. 

Auch finden von jetzt ab ausnahns- 
"weise die Frachtsätze des obbezeichneten 
Transittarifes für die Stationen Prag 
(Bubna) und Prag (Smichow) der a. pr. 
Buschtöhrader Elsenbahn aut Sendungen 
Anwendung, welche via Arlberg-Budweis 
im direkten Verkehr mit der Vorarlberg- 
Bahn, inkl. Lindau, in den genannten 
Base: Stationen eingelangt sind, um 
nach Stationen des Transittarifes reex- 
pedirt zu werden, bezw. welche — in 
umgekehrter Richtung — von Stationen 
des Transittarifes in den genannten 
‚Prager Stationen behufs Weiterbeförde- 
‚tung via Budweis-Arlberg nach Stationen 
‚der Vorarlberg-Bahn einschliesslich Lin- 
‚dau ankommen. 
Prag, 15. Juni 1837. (1364 ) 
| >. Die Betriebsdirektion 

‚der K. K. priv. Böhmischen Westbahn, 
‚such im Namen der betheiligten Ver- 
waltungen. 


| 
| 
| 
| K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
‚sisenbahn-Gesellschaft. Kolomeaer Lo- 
\ talbahnen. Nachtrag I zu den Gebühren- 
"arifen der Kolomeaer Lokalbahnen. Mit 
'. Juli 1837 gelangt Nachtrag I zu den 
De nteriten für den Personen-, Ge- 
äck-, Eilgut- und Frachtenverkehr auf 
Jen Kolomeaer Lokalbahnen (gültig vom 
'» Oktober, resp. 1. Dezember 1886) zur 
| änführung. 
I Dieser Tarifnachtrag enthält: 
"EL Namensänderung der Haltestelle 
 Krynica debowa in „Debowa Kry- 
Benica“, 
) H, Taritgebühren für die Personen- 
Haltestelle Wincentöwka. | 
I. Spezialtarif No. 3 für mineralische 
k; Kohlen und Coaks, leere, gebrauchte 
Emballagen, Brennholz und Säge- 


& gpene. ; 

V. Druckfehler-Berichtigungen. 

" Exemplare des Tarifnachtrages I kön- 
jan bei der Centralleitung der K. K 
sv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisen- 
ihngesellschaft in Wien und der Be- 
iebsdirektion in Lemberg, in den Sta- 
>nen der Strecke Lemberg-Suczawa und 
‚nen der Kolomeaer Lokalbahnen zum 


I 


— I 


Berlin, den 15. Juni 1887, 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


ri von 10 kr. pro Stück bezogen wer- 
en. 

Wien, am 31. Mai 1887. (1365) 
K. K. priv. Lemberg-Ozernowitz-Jassy 
Eisenbahngesellschaft, 
als betriebsführende Verwaltung der 
Kolomeaer Lokalbahnen. 


Petroleumverkehr aus Russland. Aus- 
gabe eines Tarifes für Transporte in 

ysternenwagen ab Soljanaja - Pristan 
nach Radziwilow trans. und Woloczysk 
trans. 

Mit 19. Juni a./l. Juli n. Stils 1887 
gelangt ein Spezialtarif für Kauka- 
sisches Petroleum in Cysternenwagen 
von Soljanaja-Pristan, Station der Grjasi- 
Zarizyn Eisenbahn nach Radziwilow 
transiıt und Woloczysk transit via Orel- 
Kursk-Kiew zur Einführung. 

Für die Ueberführung dieser Trans- 
porte von Radziwilow nach Brody und 
von Woloczysk nach Podwoloczyska wird 
ausser den in diesem Tarife angegebenen 
Frachtsätzen keine weitere Gebühr ein- 
gehoben. 

Exemplare des Tarifes sind bei der 


Betriebsdirektion in Lemberg und im 
Oekonomate in Wien zu haben. 
Wien, den 8. Juni 1887. (1366) 


Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 
Mit dem 1. Juli d. J. wird zu Heft II 
des Tarifs für den direkten Personen- 
und Gepäckverkehr im Staatsbahn -Ver- 
bande der Nachtrag VIII herausgegeben. 
Das Nähere ist schon jetzt in unserm 
Verkehrsbüreau Sachsenhausen, Hedde- 
richstrasse No. 59, zu erfahren. 
Frankfurt a/M., den 9. Juni 1837. (1367) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Direkter Personen- und Gepäcksver- 
kehr von Brody und Podwoloczyska 
nach Bremen, Hamburg und Stettin. 
Einführung des Nachtrags I zum Tarife 
für den bezeichneten Verkehr. 

Zu dem für den obigen Verkehr be- 
stehenden Tarife vom 1. Juli 1886 wird 
der Nachtrag I herausgegeben, welcher 
die zur thunlichsten Verhütung einer 
Einschleppung von Seuchen, wie Cholera 
etc. durch die von Russland über Oester- 
reich-Ungarn nach den genannten Hafen- 
stationen 'reisenden Auswanderer bahn- 
seitig getroffenen, bei dem Auftreten 
einer Seuche etc. sofort in Kraft treten- 
den Bestimmungen enthält. 

Wien, am 7. Juni 1887. 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn, 
im Namen der betheiligten Verwal- 
tungen. 


" Vom %. d. Mts. ab gelangen bei unse- 
rer Billetexpedition Berlin Saisonbillets 
mit 45 tägiger Gültigkeit und Gewährung 
von 25 kg Freigepäck nach Berka a.d.I. 
oder Blankenhain oder Tannroda zum 
Preise von 29,3 „4 Il. Klasse und 21,3 „4 
III. Klasse zur Ausgabe. 

Erfurt, den 11. Juni 1887. (1369) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1368) 


Beiblattzu No.45 der Zeitung ass Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


J. Offizielle Anzeigen. 


+ Eisenbahn-Elfektenverkehr. 
K.K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
Gesellschaft. Der am 30. Juni 1837 fällige 
Zinsenkoupon No. 14 unserer Prioritäts- 
anleihe wird u. z.: 
jener der Schuldverschreibungen lit. A 
& 1500 #4 mit 30 4 D. R.-W. und 
jener derSchuldverschreibungen lit. B 
& 300 44 mit 6 “4 D. R.-W. 
ab 30. Juni 1. J. bei nachstehenden Zalhıl- 
stellen eingelöst: 
in Wien bei den Herren Johann Lie- 
bieg & Co., 
„ Prag bei Herrn Moritz Zdekauer, 
„ Berlin bei der Direktion der Diskonto- 
Gesellschatt und 
An „ bei Herrn S. Bleichröder, 
„ Dresden bei der Dresdner Bank und 
„ » Filiale der Allge- 
meinen Deutschen Kredit-Anstalt, 
„ Leipzig bei der Allgemeinen Deut- 
schen Kredit-Anstalt, 
„Frankfurt a/M. bei den Herren 
M. A. von Rothschild & Söhne, 
Teplitz bei der Hauptkassa der K.K. 
priv. Aussig - Teplitzer Eisenbahn- 
Gesellschaft. 
Teplitz, am 10. Juni 1887. 
Der Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wird inkeinem Falle honorirt.) 


(1370) 


5 Submissionen. 
Eisenbahn-Direktionsbezirk Elberfeld. 
Verding von Betriebsmitteln. Im Wege 
öffentlicher Ausschreibung sollen nach- 
stehende Betriebsmittel bezw. deren Zu- 
behörtheile beschafft werden: 
a) 1 Normal - Güterzuglokomotive 
Tender, 

b) 5 Normal-Tenderlokomotiven für Ne- 
benbahnen, 

c) 8 Normal-Personenwagen 
Il/III. Klasse, 

d) 9 desgleichen III. Klasse, 

e) 4 desgleichen IV. Klasse, 

f) 3 vereinigte Post- und Gepäckwagen 

für Nebenbahnen (diese ohne Post- 
ausstattungs-Gegenstände), 
&g) 48 Rädersätze mit Speichenrädern, 
h) 96 Biusdstähl-Trasfedetn und 
120 Flussstahl-Spiralfedern, 

i) 96 vollständige Achsbuchsen. 

Die Lokomotiven bilden ein Loos, 
die Wagen 3 Loose, Rädersätze, Fe- 
dern und Achsbuchsen je ein Loos. 

Lieferungsbedingungen mit Zeichnun- 
gen werden vom Kanzleivorsteher Peltz 
hierselbst gegen Ey han Einsendung 
von 4 4, für a undb, von 4 „4% für c 
bis f, von je 2 4 für g, h und i unfran- 
kirt abgegeben. 

Die Angebote sind verschlossen, post- 
frei und mit der Aufschrift: „Angebot 
auf Lieferung von Lokomotiven bezie- 
hungsweise Eisenbahnwagen bezw. Rä- 
dersätzen u. s. w.“ bis zum 25. Juni 1887 
an das maschinentechnische Büreau hier- 
selbst einzusenden, an welchem Tage 
Vormittags 11% Uhr die Eröftnung der- 
selben anberaumt worden ist. Zuschlags- 
frist 4 Wochen. 

Elberfeld, den 10. Juni 1897. (1371) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


mit 


für 
Haupt- 
bahnen, 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Breslau. 
Ausschreibung von präparirter Holz- 
kohle. Die Lieferung von 370000 kg 
räparirter Holzkohle zur Heizung der 
en weden für die Heizperiode 
1887/88 soll vergeben werden. ermin 
hierzu steht am 24. Juni d. J. Vor- 
mittags 11 Uhr im unterzeichneten 
Büreau, Brüderstrasse 36, an. Angebote 
sind versiegelt und frankirt mit der 
Aufschrift „Angebot auf präp. Holz- 
kohle“ an dasselbe einzusenden. Die 
Lieferungsbedingungen liegen daselbst 
zur Einsicht aus, können auch von dort 
zum Preise von 5048 unfrankırt bezogen 
werden. Zuschlagstrist 3 Wochen nach 
obigem Termin. 
Breslau, den 10. Juni 1887. 
Materialienbürean. 


(1372) 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Oeffentliche Verdingung. Es soll die 
Anfertigung und Lieferung von: 

Loos]I: 9 Stück dreiachsiger Per- 

sonenwagen I/II. Kl, 

Loos Il: 10 Stück zweiachsiger Per- 

sonenwagen III. K]., 

Loos 1Il: 5 Stück zweiachsiger Per- 

sonenwagen IV. Kl. 

Loos IV: 5 Stück zweiachsiger ver- 

einigter Post- und Gepäckwagen, 

Loos V: 73 Stück Normalachsen mit 

Speichenrädern, 
unter Zugrundelegung der bei den Preus- 
sischen Staatsbahnen gültigen „Bedin- 
dingungen für die Bewerbung um Ar- 
beiten und Lieferungen“ im Wege der 
öffentlichen Verdingung vergeben werden. 

Bezügliche Angebote sind auf vorge- 
schriebenem Formular, versiegelt und 
mit der Aufschrift zu Loos I— IV: 


II. Privat-Anzeigen. 


Heizeinrichtungen 


für Werkstätten, Säle etc., überhaupt 
grosse Räume. 
Specialität seit 1976. 


Sachsse&Co. Hallea.S. 


Das neue Reichanelek betreffend die 
Unfallverficherung der bei 


Bauten beihäftigten Perjonen. 
Ergänzt durch die amtlichen Materialien 
etc. von R. Höinghaus. 1,20 44 (auch in 
Briefmarken) erschien soeben in Ferd. 
Dümmlers Verlagsbuchhandlung in 
Berlin SW. 12. Zimmerstr. 94. 


e r Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. ; 3 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutsch er 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin:SW., Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 4 


„Angebot auf Lieferung von 
agen“, 
zu Loos V: 
„Angebot auf Lieferung von 
Satzachsen“ 

versehen, postfrei bis zu dem auf den 
27. Juni 1887 für Loos I-IV Mittags 
12 Uhr, für Loos V Vormittags 
11 Uhr anberaumten Verdingungstermin 
an das diesseitige maschinentechnische 
Büreau hier einzusenden. 

Lieferungsbedingungen und Zeich- 
nungen liegen im genannten Büreau in 
den Geschäftsstunden von S— 3 Uhr zur 
Einsicht aus, und können auch von dem- 
selben gegen gebührenfreie Einsendung 
von je 1. für Loos I—1IV und von 
2 A für Loos V unfrankirt bezogen 
werden. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Altona, den 12. Juni 1887. (1373) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 
Verkauf eines schwimmenden Masten- 
hebekrahnes. Ein gut erhaltener, hier 
im Deichhafen liegender, schwimmender 
Mastenhebekrahn von 21 m Ausleger- 
höhe und 5 000 kg Tragkraft nebst allem 
Inventar soll verkauft werden. Angebote 
mit der Aufschrift: „Angebot auf einen 
Mastenhebekrahn“ sind bis zum 1. Juli 
d. J. Vorm. 11 Uhr versiegelt und 
ostfrei an uns einzureichen. Auf brief- 
iche oder mündliche Anfragen ertheilen 
wir nähere Auskunft. 
Hamburg, den 10. Juni 1887. (1374) 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


"7. Vermischte Bekanntmachungen. 
Privatbahn-Berufsgenossenschaft. Die 
Genossenschaftsmitglieder werden zu 


Achtung, . 
wer eine Schreibmaschine kaufen witt ! 


Remington- & Hammond Type-Writer 
schreiben nur Carreaudruck. 
Buhdrud in beliebiger Sdriftart 
schreibt allein die neueste deutsche 
Westphalia-Buchdruckschreibmasch me. 
Alle Arten der Vervielfältigung! 
Anerfennungsfchreiben vieler Königl. Behörden und 
Private. Schriftprobe ift diefe Annonce, welche mit 
der Weitphalia gefchrieben und durch Zinfhochäßung 

auf Cliche gebracht wurde. 


Prospect senden gratis und franco die Fabricanten 


E. W, Brackelsberg & Co. Hagen i. W. 


En 
der diesjährigen ordentlichen Ge- 
nossenschaftsversammlung, 
welche am 


stattfinden wird, gemäss $ 6 des Ge- 
nossenschaftsstatuts 
laden. 


10 Wahl für die ausscheidenden Bei- 


Mittwoch, den ®. Junid J 
Mittags 12 Uhr NL 
zu Berlin 
im Empfangsgebäude des 
Anhalter Bahnhofes 
ergebenst einge- 
Tagesordnung: 
1. Geschäftsbericht des Vorstandes. 

2. Nachtragsbewilligung von Verwal- 
tungskosten für 1885/86. 
3. Prüfung und Abnahme der Rechnung 
für 1885/86. Bericht des Prütungs- 
ausschusses. "FR 
4. Ausscheiden der verstaatlichten Eisen- 
bahnen Berlin-Dresden, Nordhausen- 
Erfurt und Aachen-Jülich aus der | 
Genossenschaft. ii 
. Festsetzung einer Pauschvergütung 
an diejenige Verwaltung, deren Mit- 
glieder die Vorstandsgeschäfte leiten. 
Bewilligung eines Pauschquantums 
für die Verwaltungskosten für 1888. 
7. Festsetzung einer Regel für die 
nachträgliche Heranziehung von 
Lohnbeträgen, welche bei der Um- 
lage der Vorjahre nicht zur Berück- 
sichtigung gekommen sind. y 
8. Wahl für die im Jahre 1897 aus- 
scheidenden Vorstandsmitglieder. 
9. Wahl des Ausschusses zur Vorprü- 
‚fung der Jahresrechnung für 1887. 


[> 1 


_ 


sitzer der Schiedsgerichte und deren 
Stellvertreter. i 
Lübeck, den 10. Juni 1837. (1375) 
Der Genossenschaftsvorstand. j 
Brecht, 
Vorsitzender. 


Beiblatt 


zu No.45 der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn -Verw. 


Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Bericht über die im Jahre 1886 vorgekommenen Aehshbrüche, 
sowie diejenigen Achs-Anbrüche, welche in den Werkstätten oder sonstwo entdeckt worden sind und zu einer Auswechselung 
der betreffenden Achse geführt haben. (Forts. aus No. 44.) 


III. Resultate der Festigkeits- und Zähigkeits- 


Proben. 
| Zerreissversuche mit Stäben aus gebrochenen oder ange- 
-brochenen Achsen haben 18 Verwaltungen angestellt; von den 
_ versuchten 132 Achsen waren 95 aus Stahl und 37 aus Eisen. 


Von diesen Achsen hat nur eine einzige Achse (aus Guss- 
stahl) nach Massgabe der Salzburger Beschlüsse bedingungs- 
gemässe Qualitätswerthe ergeben. 

Die gefundenen Werthe, sowie die hierauf bezüglichen 
anderen Angaben erscheinen in den nachfolgenden Tabellen 
zusammengestellt. 


Tata Die nl # 
Name Bezeich- erga Aussehen 
Eigen- des i X nung Beschaffenheit] & BE) PAR 
1 17 ® und = 5 Ep ER = der der Bemer- 
thums- | Fabrikan- | 32 | ©® { der TI ıEes oe 
: 35 ©s Material b 42 E38 er Bruchfläche Oberfläche kung. 
Bahn ten bez. =3 5: der Bruchfläche = 5 Fer 38 5 
des Werkes 2 8 Achse A 259 ‘© 0 des geprüften Stabes 
ER A Is: Ma3 
1 2 3 4 Samen 6 7 8 9 10 11 12708 
Gr. B Dietrich 19/8 Tender- gleichmässig Mittel- 
Fr AL St in Nieder- | 1866 1886 achse aus |Schenkelbruch, 4220 | 52,2 | 20,5 | stahlgrau und glatt werthe aus 
ische St. bronn > Gussstahl sammtartig 2 Proben. 
4 Tender- an den Kanten 
9ß/ . Zen : e 2 
dto. Krupp | 1874 | Dar A dto. do00) Bau rasen Dil Genen] Bla bt. und: aemanı Ih. 
gussstahl dunklerm Korn 
Bekdnatis: auf einer Seite 
- NEE bkörni 
eK.E.-D. 2.0 | 7/3. | Laufachse | vollständiger gro 8, 
Berlin Krupp 1868 1886 aus Fluss- | Querbruc 7200 | 43,25| 7,43 | auf der andern glatt. 
stahl feinkörnig 
. strahlig 
Be. er ER a PER IT EN Babast 
Wagen- Querbruch 
RE 24/4. | 20/3. | achse aus | UT rUo gleichmässig gleichmässig 
dto. Phönix | 1869 | 1886 Feinkorn- seyn a EN sehnig gewellt. 
eisen 
‚bei der Ba 
Lokomotiv- Vierer ve Fere feinkörnig, an 
dto. | Bochumer | ]gg0 | 2/5. | Laufachse EEE 83,7.| 10. |. ‚der Seite ein glatt. 
. Verein 1886 | aus Fluss- deckt, einer 45 mm langer 
stahl davon quer- Langriss 
bruchartig 
| a oe Free RS ‚ N $ 
& ‚- | 18/5. | Treibachse | unter der = gleichmässig gleichmässig 
dto. Borsig | 1867 | ]g9g | aus Fein- | Excenter- | 3300 | 509 | 25,2 sehnig gewellt. 
korneisen scheibe 
EM a ra ET BEER I RE Era 
5 Toeibachse feinkömig mit | gleichmässi 
„a | 18/6. | Treibachse einkörnig mi gleichmässi 
dto. Krupp 1873 a aus Fluss- dr: 4800 | 50,1 | 176 zackigem Rande glatt. P 
stahl 
grobkörnig glän- 
Schmidt : Wagen- feine Risse zend, ein Vertel 
21/6. 5 ” 5 
dto. & Co. 1863 1886 achse aus bis zu 5000 | 24,8 | 8,75| der Bruchfläche dto. 
R in Breslau Puddelstahl| 2 mm Tiefe amorph grün- 
2 farbig ‚ 
& Lokomotiv- at 
y 5 robkörnig und 
-  dto Krupp 1870 un ieh. Anbruch 7655 | 14,3 | 9,75 dicht, Sr gut und dicht. 
ee; grauer Farbe 
- gussstahl 


ur j 
f SP R ns ER i 
K r f 1 2} 
— 6 — y 
1 2 | 3 4 5 | 6 7 8 | 9 | 10 11 
a dicht d fei 
K. E.-D. 9/9. | Laufachse ; ! $ EISRELLN at : 
Berlin Krupp 1874 | 1996 | aus Ti egel-) Anbruch 6131 | 38,4 | 18,5 a ee gut und dicht. 
gussstahl 
ut 
Wegen. | Mit Zemkör, mattgrau mit : 
K. E.-D. Rbhjahk körnigem Ge-| ,. wenig rauh 
dto. 1867 2 | achse aus Ara 4600 | 58,8 | 25,6 ausgezahntem . 
Breslau 1886 | Gussstahl Dan un ; \ karle und fehlerfrei. 
bruche 
hellglänzend 
Bochumer | 28/8. | 31/12. 2 > 
dto. Yarsin 1883 | 1886 dto. dto. 5680 | 423,1 | 20,0 | mit PraEranenı dto. 
Ak Wagen- zackiger 
K. E.-D. en 31/3. | 16/11. achse aus Bruch, Achs- 9780 | 30,7 | 22,5 sehr zackig, rauh, langrissig 
Bromberg aller 1858 | 1886 | Bündel- | schenkel ab- | “ ie aschgrau und löe erig. 
eisen gewürgt 
Bruch frisch 
Wagen- 
K. E.-D. | Bochumer | 21/11.| 20/2. = ‚| und gesund r 3 Ware 
Elberfeld Verein 1885 | 1886 at mit altem An-| 2969 | 53,9 “ Easczuın Mara 
bruche 
Englerth en hni 
nglert - 4/3. | achse aus verrostete sehnig, mattgrau ri» 
10: & Cünzer | 1962 | 1896 Bündel- | Bruchfläche 3350 | 38,9 | 295 zackig langrissig. 
eisen 
n Tender- zackig, sehnig kleine Quer- 
Bochumer | 13/10.| 25/4. U 200,0) und Langrisse 
dto. ; achse aus |alter Anbruch| 3217 | 46,5 | 22 |[ungleichmässiges 8 
Verein 1877 | 1886 | (ussstahl , Nishertet zusammenge- 
schrumpft. 
ee nie a & 
ngler 12/7. | achse aus # mattgrau, sehnig 
dto. & Cünzer | 1862 | 1gs6 Bündel- abgewürgt |13360) 37,6 | 23,5 zackig ? —_ 
eisen 
28/8. schwarzgrau. x 
dto. dto. 1862 | Iga6 dto. dto. 3183 | 39 24 sehnig ungerade Langriss. 
N schwarzgrau 
dto. ae 1856 in dto. frischer Bruch| 3374 | 36,8 | 23,5 schwammig, langrissig. 
B zackig 
\ Englerth 12/10 P mattgrau, sehnig| 
N & Cünzer | 1861 1886 dio, dito, 3341 | 41,8. | 22 gerade dto. 
B 
Bi; f Kor ER AR er) 


F theilweise 
Sr nor et ie 
K. E.-D. | Bochumer | 24/2. | ®5/11. ender- | und zackiger e mattgrau, sehni 
> » ‚| achse aus | neuer Bruch, | 4999 | 47,1 | 24,5 | ee 8 glatt. 
Elberfeld Verein 1884 | 1886 | Mjussstahl | übri ge Ei i 2 gerade 
fläche glatt 
gerieben 
Englerth & 21/12 es En hellgrau, mit etwas lang- und 
dto. Cünzer | 1862 | Tgs6 | Bündel- abgewürgt | 3406 | 14,4 | 14,5 ‚mattgrauer Stelle, rei. 
Sinen & | körnig 
frischer Rh 
3 Tender- Pal ualten gleichmässiggrau 
: Borsig 1868 2 achse aus A ee 5304 | 54,6 | 11,5 | von sehr fein- | durchaus glatt. 
Gussstahl Dal EHaNAy körnigem Gefüge 
Br brüche 
. Lokomotiv-| zur Hälfte | hellgrau, hoch- 
Reichs-E. : randig in der 
Bochumer | 10/12.| 10/7. | Treibachse Jalter Anbruch,| 3920 | 59,3 29 eher 2 tar, - “A 
Elsass- Verein 1874 | 1886 | aus Fluss- | sonst blank | 3670 59,4 26 Mine körniger | wenig verändert. 
Lothringen aan RER Bruch am Rande, 
- 5 | sehnig 
| \ 2 glänzender | „n der Bruch- 
aufgezogener In: 
dto. dto. Be: De dto. Anbruch 371 | 59,5 | 29,5 |Rand mit dunkle- an ER 
rem zerklüfteten dere 
Korn } 
dto. dto, 2212. BD. | dto. dto. 371 | 595 | 29,5 dto. dto. 
dto. dto. Ne Er Medto; dto. 371 | 595 | 29,5 dto. dto. 
ne Fe sea mrumaED1 het: 39755 ETael FOREN ER ANERRTE. Fr alas) Eimaae: "HANS 5 Pr aRETBrETENm TRETEN RRREmETRRES SIEBERT 
dto. a Tas Ur ale. dto. 371 | 59,5 | 29,5 dto. dto. 
dto. len: Ach, 5° kon 371 1 59,3 | 9,5 dto. dto. 
4/1. | 3/8. an der Bruch- 
Ra er AR Ele a dto- dto. 371 |159,3 | 29,5 dito Ph re 
äto.,. | ET 2 Nato. dto. 371 | 59,3 | 295 dto. dto. 


Baal, Er Fer BEL “ 
he L k + 


MW: 


1874 


1836 


BER EN 2 a 8 
I | 
1 | 2 | 3 | 4 5 6 | 7 | 8 | 9 | 10 11 
Tore mattglänzender 
Reichs-E. : De ER N aufgezogener 
Elsass | foren | 175 186 | aus | Anbruch | 371 | 593 | 2,5 (Rand mit dunkle.) scho eiwasrauh 
Lothringen Bi Fiheseider rem zerklifteten |"* $ , 
Ä 1 Korn 
dto. dto. pi = dto. dto. 371 |: 59,3=1 20,5 dto. dto. . 
x 
f , Qaerbruch 
K.E-D Ja- 19/3 ck mit zum Theile grau ohne Glanz 
Hannoyer |. . Krupp‘ Tnnarı zecn aus Tiogel.| sehr geringer, | 5227 | 12,7 | 14,0 | und mittelgrob- | glatt und rein. 
1870 gussstahl ale au körnig 
Tender- seh 
Bochumer | 27/12.) 1/12. | achse aus ee „ < nlenemn 
dto. Verein | 1873| 1886 | Tiegel- nn len 5200 | 47,3 | 20,4 feinkörnig glatt. 
gussstahl 
4 | ES 
: frisch mit 
9/4. | ya a. rings um die aussen mittel- 
dto. Borsig 1869 1886 Se TieReR Achse laufen- | 5210 | 42 21 robes Korn, |nicht ganz glatt. 
Etiesstahl oe innen feiner 
Hörder Pe Wagen- DER grobkörniges | Oberfläche auf 
dto. Bergwerks- HL en ohed Ne 3800 | 21 16 | Gefüge, ähnlich |der ganzen Länge 
| Verein : en \ wie Gusseisen |unganz und rissig. 
BER Ba Wagen- auf erden Seite | 
X. E.-D. em- | 28/4. | achse aus DER : : ru Anakinen nach der ganzen 
Magdeburg dto ber | 1886 | Feinkorn- verrieben 3556| 61 6,9 | krystallinisch Länge porös und 
1867 eisen querrissig. 
3 Zt RE FAN 
SIE J Ri alter Anbruch in der Nähe des 
1t rs = Juli | 20/8. Wagen- von unganzem : ® BIER zackiges Bruches fein- 
dto. | 1872 | 1886 achse a Mätstiallangs] 37.4.1, 45,917, 1. ee in der Tarbie undiahus 
. uddelstah gehend Mitte langrissig Fehler 
ah SEAT | 
Hessische S Wagen- 
iog. |, Hösch & |10/11.| 16/5. | achse aus | ungefähr drei-| .- r : 
ne z Söhne 1865 | 1886 | Bündel- | viertel frisch | 399 | #67 | 23,9 sehnig Ti 
eisen 
s ne | E 
! telle, im In- , | grobkörnig, un- n 
K. E-D. |Ruetz & 2/11.) 5/1. en nern zackige BLaT DR 8 ganze Stellen Querrisse, | 
Köln], 1862 | 1886 Dgeh Struktur und 3479 | 131 | 2 ER rauh mit Quer- 
ungan “ Ma- 2 } rissen. 
teria 
en Lokomotiv-| zur Hälfte 
ER Gussstahl- | 23/3. | 7/10. | Treibachse |alter Anbruch| 5710 | 24 | 25 | grobkörnig hell glatt. 
Nah 1886 | 1886 | aus Tiegel-| mit einzelnen | 5610 el 3 dto. - dto. 


gussstahl | Querrissen 


(Fortsetzung folgt.) 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOOHS und SONNABENDS, 


Abonnements - Bedingungen: 
l. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichiächen Postgebietes) Br durch Jege Buch- 
handlung vierteljährlich . 4 Mk. 


2. Beidirecter Zusendung unter Streifband ur die 
Expedition en 3 SW.) für das Deutsch: 
Oesterr. Postgebiet jährlich . . 2.2.» san 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich .'23 
pränumerando frankirt an die Kasse des Vereins (König: 
grätzerstr. 192 SW. hier) eınzusenden. > 

Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur.. W. Koch, 
Berlin W, Landgrafen-Strasse 16, 


1897. 


un 
Beilagen zur Zeitung 
sind direot 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 5. HERMANN 
(Beuthätrasse 8, SW.) einzusenden, 


Privat-Inserate 
d 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwsitungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buehhandlung Albert Nauek u. Co., Berlin S.,Ritterstr. 86, 


_ Deutscher Eisenbahn- -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 18. Juni 1887, 


Ausfuhr-Adressenbuch der 
Oesterr.-Ungar. Monarchie, 
Veröffentlichung genehmigter 
Eisenbahngesetze. 
Eisenb.-Vorkonzess. in Oesterr. 
Besteuerung der Vorarbeiter 
einer Eisenbahnwerkstätte. 


— Scehreibmaschinen. 


Statistische Nachrichten von 
den Eisenbahnen des Ver- 
eins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen für das Rech- 
nungsjahr 1885. (Fortsetz.) 


Vielleicht auf allen Gebieten menschlicher Thätigkeit 
"kann man bei sorgfältiger Beobachtung sowohl im einzelnen, 
4 wie im allgemeinen ähnliche Erscheinungen wahrnehmen, wie 
4 sie sich in dem unerschöpflichen Reiche der lebenden Natur, 
_ unabhängig von menschlicher Einwirkung, jedoch unter dem 
'zweifellosen Einflusse möglichenfalls unerkannter, aber doch 
vorhandener Kräfte dem Auge des Forschers darbieten: jedes 
Ding hat nämlich seinen Anfang, entwickelt sich bis zu einem 
_ gewissen, seiner Beschaffenheit entsprechenden Höhepunkte und 
sinkt alsdann von demselben wieder herab, um neuen 
 Sehöpfungen Platz zu machen. Noch nicht allzufern im Ver- 
gleiche zu der Anzahl der Jahrhunderte, welche der geschicht- 
lichen Entwickelung der Kulturvölker angehören, liegt beispiels- 
weise der Gegenwart jene Zeit, in welcher die Kunst des 
"Schreibens nur von wenigen, um dieser Kenntniss willen von 
er Menge angestaunten Eingeweihten gehandhabt wurde. 
Heutigen Tages ist diese Kunst ein Gemeingut. 

Die fortschreitende Verbreitung des Schreibwesens und die 
von Jahr zu Jahr ersichtlich zunehmende Ausnutzung desselben 
‚im Interesse von Geschäften jeglicher Art, von schriftstellerischen 
"Leistungen, von Studienzwecken 'u. s. w. lenkte die Aufmerk- 
samkeit des unablässig auf Neuerungen und auf Verbesserung 
des Vorhandenen bedachten menschlichen Geistes mit einer 
‚gewissen Naturnothwendigkeit darauf, Mittel und Wege zu er- 
‚sinnen, durch welche diesen wachsenden Anforderungen an die 
Schreibkunst in vollkommenerer Art als bisher entsprochen 
werden kann. Als eine ganz besondere Unzuträglichkeit des 
ewöhnlichen Schreibens hatte sich u. a. schon frühzeitig der 
Umstand ergeben, dass Schriftstücke, welche — wie es nament- 


Dieser Nummer liegt die Fortsetzung von dem Bericht über die in 1886 auf den Vereinsbahnen 
vorgekommenen Achsbrüche bei. 


Inhalt: 


Dortmund-Gronau-Enscheder E, 

Eisern-Siegener Eisenb.- Gesell. 
Verein für Eisenbahnkunde in 

Berlin: 

Versammlung am 12. Mai 1837. 
Offizielle Anzeigen: 


Umfüll- und Behälteranlage für 
Petroleum. 
Generalversammlungen: 
der Pest-Fünfkirchener Bahn, 
der Fünfkirchen - Bareser B,, 
der Ungarischen Nordostbahn, 
der Arad-Temesvärer Bahn, 


Vereins-Notizen: Viehbeförderungen zwischen Un- der Mährisch-Schles. Centralb., 1. Eröffnungen. f 
 Adressenverzeichniss der Wagen- garn und Italien. der Kaschau-Oderberger B,, 2. Verkehrswiederaufnahme, 
verwaltungen. Bahneinnahmen im April d. J. der Ostrau-Friedlander E., 3. Güterverkehr. 
Vereins-Wagenregulativ. Die Parlamentswahlen und die der Albrechtbahn. 4. Eisenbahn-Effektenverkehr. 
Rundschreiben. Eisenbahnen in Ungarn. 'Börsenbericht. 5. Submissionen, pm 
Aus Oesterreich-Ungarn: Stand der Eisenbahnbauten. Aus Geschäftsberichten Deut- | 6. Verkauf von Altmaterialien. 
Die Versicherung der Güter | Arlbergbahn u. Bodensee-Schiflt. scher Eisenbahnverwaltun- | 7. Offene Stellen. 
gegen Feuersgefahr. Oesterr. Staats-Eisenbahnrath. gen: Privat-Anzeigen. 
Schreibmaschinen. 


lich bei amtlichen und kaufmännischen Geschäftserledigungen 
häufig vorkommt — in mehrfachen Exemplaren gleichen Inhalts 
erforderlich waren, in zeitraubender Weise durch.wiederholtes 
Abschreiben hergestellt werden mussten. Unserem Leserkreise 
ist zur Genüge bekannt, dass diesem Uebelstande durch eine 
reiche Fülle mehr oder minder empfehlenswerther Erfindungen, 
zum Theil mit vortrefflichem Erfolge, entgegen gearbeitet ist. 
Apparate der verschiedensten Art, welche die Vervielfältigung 
eines nur einmal mit besonderen Tinten oder Stiften geschriebenen 
Schriftstückes in zahlreichen Exemplaren gestatten, sind in 
einer erstaunlichen Menge verbreitet und tragen zu einem 
wesentlichen Theile dazu bei, die Schnelligkeit der Abwickelung 
geschäftlicher Angelegenheiten zu befördern. 

Allein diese Errungenschaft genügte den fortdauernd sich 
steigernden Ansprüchen noch nicht. Die Frage des Verviel- 
fältigungsverfahrens konnte allerdings im allgemeinen und ab- 
gesehen von den Verbesserungen im einzelnen, welche sich wohl 
bei jeder Erfindung nachträglich als nothwendig oder wünschens- 
werth herausstellen, als erledigt betrachtet werden; viel- 
leicht aber noch wichtiger als dieser Punkt musste die Ver- 
einfachung und Beschleunigung des Schreibgeschäftes selbst 
erscheinen, und die’nachdrückliche, erfolgreiche Betreibung der 
in dieser Richtung sich bewegenden Bestrebungen darf als ein 
hervorragendes Verdienst der neueren Zeit bezeichnet werden. 

Die zweifellose und den Verhältnissen entsprechend be- 
rechtigte Bedeutung, welche die Stenographie bei der Ver- 
folgung dieser Bestrebungen gewonnen hat, ist allbekannt, und 
Viele möchten sich seinerzeit wohl dem Glauben hingegeben 
haben, dass mit dieser Kunst der Gipfel des auf diesem Gebiete 


RN... Kap 


Erreichbaren gewonnen sei. Heute wissen wir aber bereits, 
dass ein solcher Glaube eine Täuschung gewesen ist. Schon 
der Umstand, dass die Stenographie sich besonders eigenartiger, 
nicht ohne Mühe zu erlernender Schriftzeichen bedient, deren 
flotte, sichere und dem Zwecke der Sache genügende Ver- 
wendung für den praktischen Gebrauch eine nicht gewöhnliche 
Gewandtheit des Schreibenden erfordert, beschränkt die 
Leistungsfähigkeit und die allgemeine Verwerthung dieser 
Kunst. Als ein weiterer und sehr gewichtiger Uebelstand macht 
sich hierbei die Nothwendigkeit geltend, dass stenographische 
Aufzeichnungen für die Nichteingeweihten zunächst in die 
übliche Schrift übertragen werden müssen. Auch dieser Nach- 
theil dürfte der Stenographie voraussichtlich und um so mehr 
dauernd anhaften, als bei der grösseren Anzahl der bestehenden 
stenographischen Systeme schwerlich die Hoffnung gehegt 
werden kann, dass eins derselben eine, der gewöhnlichen Schreib- 
weise gewissermassen gleichberechtigt zur Seite stehende all- 
gemeine Verbreitung finden dürfte. Nichtsdestoweniger wird 
auch für die Folgezeit diese, auf ihr naturgemässes Verwendungs- 
gebiet eingeschränkte Kunst gewiss und mit Recht ihrem 
Werthe nach anerkannt und ausgenutzt werden. Für gewisse 
Verhältnisse grösseren Massstabes hat sie indessen bereits 
an Bedeutung verloren, und wo unter solchen Umständen trotz- 
dem noch von der Stenographie Gebrauch gemacht wird, dürfte 
sie wohl nur als ein Lückenbüsser betrachtet werden, dessen Tage 
gezählt sind, um einer neueren, zweckmässigeren — hinsichtlich 
ıhrer grundsätzlichen Bedingungen vielleicht nicht mehr zu 
übertreffenden — Errungenschaft Platz zu machen. 

Diese weitere Förderung des Schreibwesens finden wir in 
„Schreibmaschinen“ verwirklicht. — 

Noch vor einer kurzen Spanne Zeit würden die Meisten 
es als eine unbegründete Phantasterei bezeichnet haben, wenn 
man ihnen zugemuthet hätte, an den in allgemeinerem Umfange 
zu erwartenden Ersatz der Handschreiberei durch mechanische 
Einrichtungen zu glauben. Die Neuzeit, welche die wunder- 
barsten Triumphe der Ingenieurwissenschaften und Ingenieur- 
leistungen staunend miterlebt hat, dürfte indessen vorsichtiger 
sein in der Entscheidung über etwaige Möglichkeiten oder Un- 
möglichkeiten auf diesem weitschichtigen Fachgebiete, dessen 
Stempel unserem Jahrhunderte mit ganz besonders wahrnehm- 
barem Nachdrucke aufgeprägt ist. Heutigen Tages dürfte man 
nicht so leicht einem zweifelnden Lächeln begegnen, wenn 
man von einer Zeit spricht, in welcher die Schreibmaschine in 
ähnlichem Umfange zur Ausstattung von Büreaus, Schreib- 
stuben, vielleicht sogar zu dem nothwendigen Hausinventare 
des einzelnen gehören wird, wie bereits anderweitige maschi- 
nelle Einrichtungen für unsere gewohnten Lebensbedürfnisse; 
sowie für die Ausführung unserer Arbeiten geradezu unent- 
behrlich geworden sind; denn schon stehen wir mitten in der 
Bewegung, welche mit unwiderstehlicher Macht zu solchen 
Verhältnissen hindränst, und zwar ist die von Jahr zu Jahr 
fortschreitende Erkenntniss des Werthes der Zeit eine der 
wesentlichsten Veranlassungen zur Erfindung und Vervoll- 
kommnung der Schreibmaschinen geworden, welche ihre Ent- 
stehung ausserdem allerdings auch insbesondere dem Streben 
nach deutlicher Schrift und nach Erleichterung des eigent- 
lichen, oft ermüdenden Schreibgeschäftes verdanken. 


den 


Für die Meisten wird es überraschend sein, dass die erste 
bekannt gewordene Schreibmaschine bereits dem Anfange des 
vorigen Jahrhunderts angehört. Die bezüglichen Nach- 
forschungen haben nämlich ergeben, dass dem Engländer 
Henry Mill schon im Jahre 1714 ein Patent auf eine solche 
Maschine ertheilt ist, über deren Verwerthung jedoch nichts 
Näheres verlautet. Die damalige Zeit war für die verständniss- 
volle Ausnutzung derartiger Erfindungen noch nicht hinlänglich 
vorbereitet. Auch eine von dem Französischen Physiker 
Foucault erfundene und auf der Pariser Weltausstellung des 
Jahres 1855 vorgeführte Maschine, sowie ein im Laufe der 60er 
Jahre von dem Prediger und Direktor des Königlichen Taub- 
stummeninstituts zu Kopenhagen Dı. Malling Hansen vor- 
nehmlich im Interesse der Tautstummen hergestellter und 


„Schreibkugel“ benannter Apparat vermochten noch keine son- 
derliche Beachtung zu finden. Im Jahre 1867 trat eine Firma 
zu Milwaukee in dem Nordamerikanischen Staate Wis- 
consin mit einer Schreibmaschine — Type Writer 
hervor, welche wirklich praktische Verwendung fand, aber bald 
darauf durch eine von dem Amerikaner Latham Sholes 
erfundene Maschine übertroffen wurde. Sholes übergab dieselbe 
der berühmten und grossartigen Amerikanischen Gewehrfabrik 
E. Remington and Sons, unter deren Namen der seither 
unablässig vervollkommnete Apparat als „Remington 
Schreibmaschine“ in Tausenden von Exemplaren, vo 
nehmlich in Amerika und England, verbreitet worden ist und 
neuerdings auch in Deutschland Boden gewinnt. Als ein 
jüngerer und gefährlicher Mitbewerber steht der Remington 
Schreibmaschine der, ebenfalls in Amerika erfundene „Ham- 
mond Type Writer“ gegenüber, dessen Vorzüge von 
vielen Seiten in überschwänglicher Weise als geradezu unüber- 
treffbar bezeichnet werden. In jedlem Falle ist es bemerkenswerth, 
dass demselben die einzige goldene Medaille bei Gelegenheit 
der im Jahre 1885 in Neworleans veranstalteten Ausstellung 
zuerkannt worden ist. Unter anderen Schreibmaschinen sei 
noch der, im allgemeinen nach dem Prinzip des Remington 
Type Writer gebaute „Caligraph“ und die von 
E. W. Brackelsberg in Hagen i/W. erfundene „West- 
falia“ erwähnt, welche jedoch beide den vorher genannten 
zwei Amerikanischen Systemen nicht völlig ebenbürtig zu sein 
scheinen. 

Mit Rücksicht auf die hohe Bedeutung, welche die Schreib- 
maschinen für die nach Lage der Verhältnisse mit einem unab- 
weisbaren, enormen Schreibwesen belasteten Eisenbahnverwal- 
tungen unseres Erachtens gewinnen können, dürfte es unserem 
Leserkreise nicht unerwünscht sein, über die wesentlichen Ein 
zelheiten dieser Apparate Näheres zu erfahren. Wir behalten 
uns daher weitere besondere Erörterungen über dieselben vor und 
beschränken uns hier zunächst lediglich darauf, auch an dieser 
Stelle die Aufmerksamkeit auf diese wichtige Erfindung gelenkt 
zu haben, deren, zum mindesten versuchsweise, Anwendung 
nicht dringend genug zu empfehlen ist. Die Leistungsfähigkeit 
der Maschinen, deren Benutzung in verhältnissmässig kurzer 
Zeit von jedermann ohne Schwierigkeit zu erlernen ist, soll 
bei hinlänglicher Gewandtheit dem Vernehmen nach bis zu 
einem solchen Grade gesteigert werden können, dass sogar 
mässig schnell gesprochene Reden wörtlich mitgeschrieben wer- 
den können. Durch die Schreibmaschine würde in solchem 
Falle die Stenographie überhaupt entbehrlich werden. Der 
hauptsächliche Vorzug besteht hierbei aber darin, dass bei Be- 
nutzung der ersteren eine Uebertragung des Geschrie- 
benen in die gewöhnliche Schriftweise nicht erforderlich ist, 
sondern sofort ein Typendruck geliefert wird, welcher hinsicht 
lich seiner Klarheit und Sauberkeit neuerdings nur noch wenig 
zu wünschen übrig lassen dürfte. | 

Es ist ohne weiteres ersichtlich, dass lea eine aus 
giebige Verwendung von Schreibmaschinen bei dem gewaltigen 
Schreibwesen der Eisenbahnen eine sehr beträchtliche Zeit z 
ersparen ist, welche für die raschere Erledigung anderer Ger 
schäfte verwerthet werden kann. Diese Thatsache verdient 
eine um so grössere Beachtung, als der Umfang dieses Schreib- 
wesens, insoweit es sich um den lediglich sachlichen Gehalt 
desselben handelt, in der Folgezeit schwerlich eingeschränkt, 
sondern vielmehr stetig erweitert werden möchte. Es ist das 
eine ganz natürliche Folge der sich unablässig vielseitiger und 
verwickelter ausgestaltenden Verkehrsverhältnisse und Verwal- 
tungsgeschäfte, und die oft gehörten Klagelieder über das 
gebliche Zuviel des amtlichen Schreibwesens dürften sinn 
gemäss im allgemeinen nur dann eine Berechtigung haben 
wenn von etwaigen Formalien ein entbehrlicher Gebrauch ge 
macht wird. Dass in letzterer Beziehung von vielen Seiten dei 
amtliche Einfluss fortgesetzt und nachdrücklich geltend gemacht 
wird, um etwaigen Missbräuchen entgegen zu treten, wire 
unseren Leserkreisen im übrigen nicht unbekannt sein. K-e, 


f Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen 


_ eine allgemeine Auskunft: 


N nz 


des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


für das Rechnungsjahr 1885. 
(Fortsetzung aus No. 45.) 


Ueber den Personenverkehr aufden Vereinsbahnen innerhalb des Berichtsjahres geben die nachstehenden Tabellen 


I. Personen kmnlome tor: 


Es sind zurückgelegt worden von den Reisenden 


Bahngruppe 


Tautende No. 


L 


I:.Kilometrwscher 


Der ki 


II. III. IV. 
—— | Militärs zusammen 


Wagenklasse 


Personenkilometer 


| | 
01 1392 196 334] 4 100 632 230| 1 836 017 370 422 116 524 


1] Deutsche Bahnen ; 164 527 67 7915490 128 

 2| Oesterreichisch- Ungarische "Bahnen . . 81 812000 516 563 387| 1 787 704451) 145675638 198420913) 2730 176 389 
3] Luxemburgische, Niederländische und andere 

F Vereinsbahnen . . 76 092 989 219016 565] 572 359 395 3593834 36910 563 907 973 346 

-4| Sämmtliche Bahnen unter 1,2 2 und 3 zusammen 322432 659) 2197 776 286| 6 460 696 076| 1 985 286 342) 657448000) 11553 639 863 


Personenverkehr. 


ilometrische Personenverkehr hat Von dem kıilometrischen 


S betragen Personenverkehre kommen 
2 Rear LE 
© in der | : auf die 
rd : bei auf 
® Bahngruppe ee a BE . | I. | IIL| IV. |'Mili- 
= Wagenklasse En | Wagenklasse | 478 
„J sr 
Personen Prriclalaunt 
| | | | | 
1] Deutsche Bahnen . . EN NIRRE RR, 4543 | 38442 | 113230 | 50698 | 11656 | 218569 | 2311| 17,6| 51,8| 23,2| 5,3 
2| Oesterreichisch-Ungarische Bahnen . N 3793 | 23953) 82894 | 6755| 9201| 126596 | 3,0| 18,9| 6555| 5,3| 7,8 
3] Luxemburgische, Niederländische und andere 
{ Vereinsbahnen ; F 14 842 | 42718 | 111636 701) 7199| 177096 | 84| 24,1! 63,0| 0,4 4,1 
nt Sämmtliche Bahnen unter L; 9 "und 3 zusammen 5125| 33824 | 102701 | 31559 | 10451 | 183660 | 2338| 18,4! a 17,2 009,7 
de s | 
Den grössten kilometrischen Personenver- | die geringste Besetzung: 
kehr hatte de Ludwigsbahn (Nürnberg-Fürth)mit | a)inder I. Klasse auf die Holsteinische Marsch- 


der gewaltigen Zahl von 1367 005 Personen aufzuweisen; mit 
beträchtlichen Verringerungen folgen sodann dieMain-Neckar- 
bahn mit 705897 und die Niederländische Rheinbahn 
‚mit 439709 Personen. Unter den Oesterreichisch-Ungarischen 
Bahnen hatte de Kaiser Ferdinands-Nordbahn mit 
268520 Personen die grösste Leistung. Der kılometrische Per- 
‚sonenverkehr der Pr eussischen Staatsbahnen bezifferte 
"sich auf 243968 Personen, übertraf also den Gesammtdurch- 
schnitt aller Vereinsbahnen um 60308 Personen oder rund 
83 pCt. Der kleinste kilometrische Personenver- 
_ kehr ergab sich bei der Gölnitzthalbahn mit 7261 Per- 
- sonen; weiterhin schlossen sich die Deutsche Militärbahn 

— deren eigenartige Verhältnisse jedoch einen zutreffenden 
Vergleich mit den übrigen Babes nicht gestatten — mit 
110855 und die Böhmischen Kommerzialbahnen mit 
15663 Personen an. Nach Massgabe des auf die einzelnen Wa- 
 genklassen vertheilten Prozentsatzes des kilometrischen Per- 
 sonenverkehrs EN 


1. diegrösste Besetzung: 
"a)inder I. Klasse auf die — IV. Klasse nicht 
besitzende — Niederländische Rhein- » 


S bahn . mit 13,6 pCt. 
eb) „ „ II Klasse auf die Nordbrabant- Deutsche 
14 Bahn . » 351 
E6) „ „ III Klasse auf die — IL. und IV. Klasse 
> nicht besitzende — K. K. Staatsbahn 
Kriegsdorf-Römerstadt . . Sg DER 
d) „ „ IV. Klasse auf die — I. Klasse nicht be- 
{ sıtzende — Sekundärbahn Fisch- 
hausen-Palmnicken . . . 64,5, 


f und unter Berücksichtigung nur solcher Babnan, welche alle 
vier Wagenklassen besassen: 


-e)in der I. Klasse auf die Nordbrabant- Deutsche : 
ER. Bahn mit 12,1 pCt. 
mer. ., I. Bieme auf die Nordbrabant- Deatäche 28 
B. Ba ” ’ ” 
a Rlaase "auf die Czernowitz-Nowosie- 
litza Bahn . 2. 84,4 7 

Ah) „ „ IV. Klasse auf die Marienburg- "Miawkaer 

3 Bahn’, adıkalır 


bahn, Ludwigsbahn (Nürnberg- 

Fürth) [ohne IV. Klasse], Glasow- 

Berlinchener Bahn, K.K. Staatsbahn 

Mürzzuschlag - Neuberg, Lokalbahn 

Spielfeld - Radkersburg und. Güns- 

Steinamanger Bahn je . . . mit 0,1 pCt. 
b) „ „ II. Klasse auf die — I. Klasse nicht be- 

sitzende — Sekundärbahn Fisch- 

hausen-Palmnicken (unter Nichtbe- 

rücksichtigung der Deutschen Mili- 

tärbahn mit 1,5 pOt.) a BB En 
6). 0, III. Klasse auf die I 

Ba 


hn 
Azul, ıLVeiKlasse auf die Oldenburgische Staats- 
bahna' 4, OR 


n 


und unter ee nur cher Ne welche alle 
vier Wagenklassen besassen: 


e) in der I. Klasse auf die Holsteinische Marsch- 
bahn . mit 0,1 pCt. 
f) „+ si. Klasse auf die Graz-Köflacher Bahn PER ER 


$) » „ UI. Klasse auf die Marienburg-Mlawkaer 


BAHDWrH N AI RL 

h) „ „ IV. Klasse auf die Öldenburgische Staats- 

bahn . VO 

Auf sämmtlichen Vereinsbahnen wurden an’ "Gepäck 

(einschl. des ohne Lösung von Fahrbillets aufgegebenen) so- 
wie 22 Traglasten 57072781 tkm befördert. 

Für den Güterverkehr jeglicher Art (Eil-, Express-, 

Stück-, Wagenladungsgut, frachtpflichtiges Dia. "und Ban- 


[Regie- Gut, und lebende Thiere) mit Ausschluss des tracht- 
freien Dienst- und Baugutes wurden: Millionen 
tkm 
1. bei den Deutschen Bahnen . . . . rund 15963 
2. »  „  Oesterreichisch- Ungarischen Bahnen re 7.060 
3. 5»  Luxemburgischen, Niederländischen 
und anderen Vereinsbahnen . . . „158 
im ganzen rund 94551 
Millionen Tonnenkilometer geleistet. Die Vertheilung des 


kilometrischen Güterverkehrs auf die einzelnen 
Bahngruppen ist aus der nachstehenden Tabelle ersichtlich: 


“a 


a I N 


— 426 


sy! 2 N 


Fracht- | 


Von dem kilometrischen Güterverkehre 


‚Frachtgüter kommen nach den Güterarten: 
S Ey Ange pflich- far 
Z güter tige auf die Fracht- 
© Eilgüter | Diedert ea) Lesen güter (einschl. ne 
5 Bahngruppe » und Bau- a aupt | auf die| Militärgüter) : 
= > Stück- | Wagen- | Reoi e-) Eilchter ar tigen |lebenden 
je güter |ladungs- a Se 8 Stück- | Wagen-| Dienst- | Thiere 
& u.s.w. | güter güter |ladungs-|und Bau- 
En u.s.w. | güter güter 
Tonnen Prozent F 
rn rn 
1] Deutsche Bahnen . h 2525 23549 | 390116 | 12080 6 405 | 434 675 0,6 5,4 | 89,7 2,8 | 1,5 
21 Oesterreichisch - Ungari- 
sche Bahnen sr AUGE 1972 30 752 | 274123 8725 8801 324 373 0,6 9,5 84,5 2,6 
3] Luxemburgische, Nieder- 
ländische und andere 
Vereinsbahnen . . . 2529 14990 | 268435 2924 5299 294 177 0,9 5,1 91,2 1,0 
4) SämmtlicheBahnenunter 
1, 2 und 3 zusammen. | 2337 | 25313 | 340549 | 10186 | 7133 | 385518 | 06 | 6,6 88,3 | 2,6 


Nach Massgabe des kilometrischen Verkehrs entfielen 
1. diegrössten Leistungen: 
a) für Eilgut auf 


die Niederländische Rheinbahn mit 7064 t, 

b) „ Stückgut u. s. w. auf die Oesterreichisch- 

Ungarische Staatsbahn - Gesellschaft 
(Oesterreichische Linien) .". . ......,. „128364 „ 

c) „ Wagenladungsgut auf die Warschau- 
Wiener Bahn a as mer Pens u Bas ne 10317866 70004, 

d) „ frachtpflichtiges Dienst- u. s. w. Gut auf 

die Oesterreichisch-UngarischeStaatsbahn- 
Gesellschaft (Ungarische Linien) RN; 69976 „ 

e) „ lebende Thiere auf die Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn Kay RIO IE NERRN IE NE 31014 „ 
f) überhaupt auf die Warschau-Wiener Bahn „ 1406667 „ 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Adressenverzeichniss der Wagenverwaltungen. Die ge- 
schäftsführende Direktion hat dieses Verzeichniss unter 
Aufhebung des im Februar 1885 erschienenen Verzeichnisses 
nebst Nachträgen — neu herausgegeben und an die Vereins-Ver- 
waltungen vertheilt. Die ungültig gewordenen Exemplare sind 
nunmehr aus den Händen der Dienststellen zurückzuziehen und 
zu vernichten. 


Vereins-Wagenregulativ. Der Entwurf des zum Zwecke 
der Einbeziehung der bindend gewordenen Deklarationsbe- 
schlüsse in den Text des Regulativs, sowie zu dem ferneren 
Zwecke der bei näherer Prüfung sich als Bedürfniss erweisenden 
Verbesserung der Fassung einzelner Bestimmungen des letzteren 
von der Wagenregulativ-Kommission ausgearbeiteten „Ueber- 
einkommens, betreffend die gegenseitige Wagenbenutzung im 
Bereiche des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen“, ist 
von der geschäftsführenden Direktion zur Abstimmung gestellt 
worden. Dieses Uebereinkommen wird bindend, wenn ıhm nicht 
bis zum 19. August d. J. von mehr als einem Zehntel der den 
Vereins-Mitgliedern zustehenden Stimmen widersprochen wird. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 2670 vom 7. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Ausgabe des neuen Adressen-Verzeich- 
nisses der Wagen-Verwaltungen (abgesandt vom 10.—14.d. Mts.). 

No. 2711 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend das Vereins-Wagen-Regulativ (abgesandt 
am 16. d. Mts.). 

No. 2723 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, be- 
treffend Ueberweisung eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen 
Entscheidung (abgesandt am 16. d. Mts.). 

No. 2743 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Trennung des Güter-Expedits bei dem 
K. K. Bahn-Betriebsamte in Bregenz (abgesandt am 16. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Versicherung der Güter gegen Feuersgefahr. 


Im Oesterreichischen Staats-Eisenbahnrathe wurde der 
Antrag gestellt, „seitens des K. K. Handelsministeriums dahin 
zu wirken, dass die Oesterreichischen und Ungarischen Bahnen 
alle Waaren, welche auf ihren Lagerplätzen oder in ihren 
Magazinen sıch befinden, vom Zeitpunkte der Einlagerung zum 
Transporte bis zu deren wirklichen Bezuge oder deren Abliefe- 


| 2. diegeringsten Leistungen: 


a) für Eilgut auf die Gölnitzthalbahn mit 


b) „ Stückgut u. s. w. auf die Liesing-Kalten- 
leutgebener,;Bahn ir Us mevar 
€) „ Wagenladungsgut auf die Mecklenbur- 
RED Südbahn . ah Nee ne oe AR Eee 7738 
d) „ frachtpflichtiges Dienst- u. s. w. Gut auf 
die Graz-Köflacher Bahn 


e) „ lebende Thiere auf die Gölnitzthalbahn . 
f) überhaupt auf die Mecklenburgische Südbahn 


(Fortsetzung folgt.) 


rung an die im $ 64 Abs. 3 des Eisenbahn-Betriebsreglements 
bezeichneten Stellen gegen Feuersgefahr versichern, und zwa& 
in der Höhe, als RN bei der Aufgabe versichert erscheinen, 
insofern die Parteien nicht ausdrücklich die Nichtversicherung 
verlangen. Die Gebühr für diese Versicherung ist in Form 
eines entsprechenden Zuschlages zur Fracht, bezw. zum Lager- 
zinse von den Parteien einzuheben.“ Begründet wurde dieser 
Antrag damit, dass die angeblich nicht klaren Bestimmungen 
des Betriebsreglements zu langwierigen Prozessen Anlass geben 
könnten, daher dieselben in einer jeden Zweifel ausschliessen- 
den Weise zu regeln wären. Infolge dessen hat das genannte 
K. K. Ministerium die Oesterreichische Direktorenkonferen 
aufgefordert, wo möglich schon in der nächsten Sitzung diese 
Frage zu berathen und demselben den gefassten Beschluss 
unverzüglich bekannt zu geben. — Mit Rücksicht hierauf hat 
die Budapester Handels- und Gewerbekammer den Beschluss 
gefasst, noch vor Abhaltung der betreffenden Konferenz & 
die Direktionen der Donau-Dampfschifffahrtsgesellschaft und 
der Königlich Ungarischen Staatsbahnen Zuschriften 
richten, in welchen betont ist, dass den kaufmännischen Inter- 
essen nur eine solche Lösung entsprechen würde, welcher 
zufolge die Verkehrsanstalten zur Versicherung der Waaren 
nicht nur während des Transportes, sondern auch für jene 
Zeit, in welcher die Güter in den Magazinen der Verkehrs- 
anstalten lagern, verpflichtet sein würden. 
(Der Wortlaut der erwähnten Vorschrift scheint diesen 
Zweifel nicht zu rechtfertigen, da doch den Bahnverwaltungen 
unmöglich zuzumuthen ist, dass sie auch die Haftung für die 
in die Zoll- und Revisionsschuppen, oder an Lagerhäuser und 
Spediteure abgelieferten Güter übernehmen.) 


Monarchie. 


Die Bearbeitung eines solchen Buches wurde auf / 

regung des K. K. Oesterreichischen und des K. Ungarischen 
Handelsministeriums, unter Mitwirkung geeigneter Fachmänner 
von Richard Jacob unternommen. Dieses Buch bezweck 
die Kenntnisse der Erzeugnisse und Leistungen des einheimischen 
Gewerbefleisses allgemein zugänglich zu machen. Das Oester- 
reichische Handelsministerium hat das Buch im Hinblick auf 
die Nützlichkeit dieses Unternehmens, welches sich als ein 
wirksames Förderungsmittel für die Interessen des Handels 
und der Industrie empfiehlt, den Bahnyerwaltungen mit dem 
Beifügen zur Anschaffung empfohlen, dass sich dieses auf den 
halben Preis von 20 fl. ermässigte Werk vermöge seiner ge 
schmackvollen Ausstattung dazu eignet, zur Einsicht für 
reisende Publikum aufgelegt zu werden. 


Ausfuhr-Adressenbuch der Oesterreichisch-Ungarischen 


Veröffentlichung genehmigter Eisenbahngesetze. 

Die in der abgelaufenen Sitzung der gesetzgebenden Körper- 
schaften beider Reichshälften und von der Krone genehmigten 
Eisenbahngesetze werden nun nacheinander veröffentlicht. Das 
- R.-G.-Bl. vom 11. d. Mts. enthält das Gesetz über die Ausgleichung 
des im Etat des Staatseisenbahn-Betriebes aus der Gebahrung der 
Jahre 1881 bis 1885 erwachsenen Mehrerfordernisses; an dem- 
' selben Tage bringt das Ungarische Amtsblatt das Gesetz über 
die Staatsgarantie für die Ungarisch-Galizische Eisenbahn. 


Eisenbahn-Vorkonzessionen in Oesterreich. 

Das Handelsministerium hat folgende Bewilligungen zur 
Vornahme technischer Vorarbeiten ertheilt: unter dem 
19. Mai d. J. dem Ingenieur Wenzel Daniel in Pilsen für eine, 
- erforderlichenfalls als Lokalbahn auszuführende Eisenbahn ent- 
_ weder von Neudeck über Platten oder von Karlsbad 
(Dallwitz) über Lichtenstadt und Platten bis zur Reichs- 
grenzenächst Johann-Georgenstadt auf die Dauer 
eines Jahres; dem Gasthof- und Öekonomiebesitzer Joseph 
'Cathrein in Salzburg unter dem 24. Mai d. J. für eine Draht- 
- seilbahn in Salzburg vom Fusse des Mönchsberges zur 
Festung Hohensalzburg auf die Dauer von sechs Mo- 
naten; unter dem 20. Mai d. J. dem Ingenieur A. Ruge in Sta- 
- delhofen-Zürich und zwar: 1. für eine mit Wasserkraft und mit 
einer Zahnstange für die Bremse zu betreibende Bergbahn von 
- der Stadt Graz auf den Schlossberg daselbst und 2. für 
eine elektrische Trambahn von einem geeigneten Punkte im 
‚Innern der Stadt Innsbruck durch die Maria-Theresien- 
strasse über Wilten nach Amras und für eine Seilbahn von 
Wilten-Innsbruck auf die Höhe der Lanserköpfe 
_ auf die Dauer von sechs Monaten; endlich wurde unter dem 
23. Mai d. J. die dem Bürgermeister Anton Lux in Mährisch- 
 Östrau im Vereine mit dem Advokaten Dr. Moritz Hilf in 
* Mährisch-Ostrau auf die Dauer von sechs Monaten ertheilte 
- Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine 
- als Dampftrambahn auszuführende Lokalbahn von der Stadt 
“—Mährisch-Ostrau nach Priwoz, Witkowitz und 

— Polnisch-Ostrau auf weitere drei Monate verlängert. 


Besteuerung der Vorarbeiter einer Eisenbahnwerkstätte. 

r Nach dem Oesterreichischen Gesetze über die Einkommen- 
steuer sind von derselben diejenigen Personen befreit, welche 
nicht der Erwerbssteuer unterliegen. Dies ist u. a. der Fall 
- bezüglich der Hilfsarbeiter, welche beispielsweise unter den 
- Namen Knechte, Gesellen, Diener u. 5. w. gegen einen bestimmten 
- Lohn aufZeit oder für geleistete Arbeit im Interesse von Unter- 
- nehmern, Gewerbsleuten u. s. w. thätig sind, ferner alle Tag- 
- löhner und Arbeiter, welche die gewöhnlichsten Arbeiten gegen 
 Taglohn verrichten. Bei der Beurtheilung der Frage, ob die 
_ Vorarbeiter von Eisenbahnwerkstätten zu dieser Klasse von 
‚Bediensteten gehören, ist nun gemäss der Entscheidung des 
- Verwaltungsgerichtshofes von 1886 die Feststellung der Art 
ihrer Beschäftigung erforderlich. Es würde nämlich in den 
_ Gründen zu dieser Entscheidung ausgeführt, dass zwar zwischen 
den die „gemeinsten Arbeiten“ verrichtenden Taglöhnern und den 
 „Hilfsarbeitern“ ein Unterschied gemacht werden muss; wenn 
es aber auch feststehe, dass die erwähnten Vorarbeiter nicht 
die „gemeinsten Arbeiten“ verrichten, so sei es doch immer 
noch nicht ausgeschlossen, dass sie „Hilfsarbeiter‘“ sein können, 
sobald sie nur untergeordnete gewöhnliche, mechanische, phy- 
 sische Arbeiten oder Dienste nach der Art der „Knechte, Ge- 
 sellen, Diener u. s. w.“ verrichten. Hierüber sei nun die Eisen- 
- bahnverwaltung, in deren Dienste diese Vorarbeiter stehen, in 
erster Reihe zu vernehmen. 


Ba saprderingen zwischen Ungarn und Italien. 
andelsminister hat an die betreffenden 


publiziren. Unter einem bemerke ich, dass betreffs jenes nach 
Italien zu transportirenden Viehes, welches keinerlei Behandlung 
seitens der Eisenbahnbeschaukommission unterzogen wurde, es 
flicht des Beamten der Eisenbahn- und Schiffaufgabestation 
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sein wird, zu kontroliren, dass die Vieh- (Pferde-) Pässe die er- 
wähnte Klausel enthalten. Nachdem endlich die Pässe der aus 
Italien hierher transportirten Thiere eine gleiche Klausel ent- 
halten müssen, ae die Eisenbahnbeschaukommissionen, 
beziehungsweise die Verkehrsbeamten verpflichtet, diesbezüglich 
die Kontrole zu üben. 


Bahneinnahmen im April d. J., Vergleich mit dem ent- 
sprechenden Zeitabschnitte des Vorjahres. 


Im genannten Monate wurden auf den Oesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnen im ganzen 5434926 Personen und 
5142840 t Güter befördert und hierfür eine Gesammteinnahme 
von 18645746 fl. erzielt, das ist für das Kilometer 809 fl. Im 
gleichen Monat 1886 betrug die Gesammteirnahme bei einem 
Verkehr von 4635787 Personen und 4853570 t Güter 17 837 943 fl. 
oder für das Kilometer 800 f.; daher ergibt sich für den Monat 
April 1887 eine Vermehrung der kilometrischen Einnahmen um 
1,1 pCt. Die auf den Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen 
in der Betriebszeit Januar-April 1887 erzielten Transportein- 
nahmen beziffern sich auf 72451075 fl., im gleichen Zeitraume 
des Vorjahres auf 69492685 fl. Da die durchschnittliche Ge- 
sammtlänge des Oesterreichisch- Ungarischen Eisenbahnnetzes 
für die eben genannte Zeit des laufenden Jahres 23023 km, 
für den gleichen Zeitraum des Vorjahres dagegen 22282 km 
betrug, so stellt sich die durchschnittliche Einnahme für das 
Kilometer für die ersten vier Monate 1887 auf 3158 fl. gegen 
3119 fl. im Vorjahre, das ist um 39 fl. günstiger oder, auf das 
Jahr berechnet, für 1887 auf 9474 fl. gegen 9357 fl. für 1886, 
das ist um 117 fl, mithin um 1,2 pCt. günstiger. 


Die Parlamentswahlen und die Eisenbahnen in Ungarn. 


Die Wahlen für das Abgeordnetenhaus in Ungarn (zum 
erstenmal mit fünfjähriger Mandatsdauer) veranlassen viele 
Kandidaten in ihren Wahlreden auch das Eisenbahnwesen zu 
erwähnen. Eine der bisher in dieser Beziehung beachtens- 
würdigsten Kundgebungen ist die des gewesenen Unterstaats- 
sekretärs im Verkehrsministerium und gegenwärtigen Di- 
rektors der Oesterreichisch - Ungarischen Staatsbahnen Karl 
Hieronymi. Desonders interessant waren seine historischen 
Darlegungen über die Verstaatlichung der Eisenbahnen, deren 
politische und wirthschaftliche Gründe er zugleich auseinander- 
setzte. Nach seiner Ansicht sind die politischen Momente voll- 
kommen erreicht. Alle in Ungarn bestehenden Verkehrsunter- 
nehmungen haben eine Ungarische Verwaltung, sind der Ober- 
aufsicht des Ungarischen Staates unterworfen und befinden 
sich weder mittelbar noch unmittelbar unter fremden Ein- 
flüssen. Heute sei also bei der Verwaltung der Staatsbahnen 
nur noch das wirthschaftliche Moment massgebend und Jieses 
könne kein anderes sein, als den Transport möglichst. zu 
verwohlfeilen und dadurch alle jene Hindernisse zu besei- 
tigen, die sich aus der Entfernung ergeben. Aber auch nach 
dieser Richtung dürfe man in keinen Irrthum verfallen. Jene 
Verwaltung sei die vortheilhafteste und billigste, die im Stande 
sei, die gesammten Kosten, die Kapitalszinsen inbegriffen, bei 
den niedrigsten Tarifen zu decken. Der Redner geht im ein- 
zelnen auf dieses schwierige Kapitel ein und gelangt zum 
Schlusse, es müsse in der Verwaltung der Staatsbahnen das 
Hauptbestreben darauf gerichtet werden, dass dieselben die 
Zinsen des angelegten Kapitals aus ihren eigenen Einnahmen 
aufbringen. 


Stand der Eisenbahnbauten. 


Dem offiziellen Berichte über den Stand der Eisenbahn- 
bauten in Oesterreich ist folgendes zu entnehmen: Ende April 
waren 692,4 km im Baue. Am Schlusse des Monats März waren 
306,9 km Staatsbahnen und 431,6 km Privatbahnen, demnach 
zusammen 738,5 km in Ausführung verblieben. Durch Eröffnung 
der Linie Stry-Beskid (79,5 km) für den Verkehr sank die 
Ziffer der Baukilometer der Staatsbahnen auf 297,4 km; neue 
Baulinien des Staats kamen nicht hinzu. Bei den Privatbahnen 
wurden keine Linien dem Betriebe übergeben, dagegen wurden 
in Bau genommen die Strecken Blazowitz-Holubitz 
(24 km) und Wessely-Strassnitz- Ungarische Grenze 
(14,4 km) der von der Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft auszuführenden Linien der Böhmisch-Mäh- 
rischen Transversalbahn und die Theilstrecke Ko- 
jetein-Hullein (16,6 km) der Linie Kojetein-Bielitz 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn; es stieg somit die Zahl der 
Baukilometer von Privatbahnen um 33,4 km, demnach von 
431,6 km auf 465 km. In der Gesammtzıffer der in Bauaus- 
führung stehenden Eisenbahnen trat eine Verringerung um 
46,1 km ein, und stellt sich dieselbe mit 692,4 km fest. Der 
Vollendung reiften im April die LokalbahnliniePerchtolds- 
dorf-Mödling und Rohr- Bad Hall entgegen; einen 
sehr bedeutenden Fortschritt hatte die Strecke Deutsch- 
Altenburg-Hainburg der Lokalbahn Bruck a. d. L.- 
Hainburg zu verzeichnen, 
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Arlbergbahn und Bodensee-Schifffahrt. 

Die Errichtung einer selbständigen Schifffahrt auf dem 
Bodensee wurde, dem „P. L.“ zufolge, seitens der ÖOester- 
reichischen Regierung zu dem Behufe vorgenommen, um von 
Bregenz ab eine unmittelbare Verbindung der Arlbergbahn mit 
den für den Absatz Oesterreichisch-Ungarischer Erzeugnisse 
wichtigen Plätzen bezw. Gebieten des Bodensees herzustellen 
und dadurch die verkehrspolitische Bedeutung der grossen 
internationalen Transportlinie zu steigern. Der angestrebte 
Zweck wurde auch erreicht, obschon der im Betriebe der K.K. 
Oesterreichischen Staatsbahnen befindliche Schiffspark auf dem 
Bodensee !nicht gross ist. (Derselbe besteht zur Zeit — unter 
Einbeziehung des am 4. l. Mts. in Kurs gesetzten grossen 
Salondampfers — aus zwei Salonschiffen für die Personen- 
beförderung, zwei Räderdampfbooten zum Schleppdienste und 
vier Trajektkähnen für je acht beladene Wagen.) Die Beför- 
derungsmenge namentlich an Ausfuhrgütern aus Oesterreich- 
Ungarn war trotzdem im verflossenen Jahre eine sehr bedeu- 
tende, da hinsichtlich der Besorgung der Güterbeförderung (wie 
auch des Personenverkehrs) zwischen den verschiedenen Schiffs- 
unternehmungen auf dem Bodensee (Bayern, Württemberg, die 
Schweiz u. s. w.) eine Vereinigung besteht, wonach die Bedie- 
nung des Bodenseeverkehrs zwischen den Uferplätzen gemein- 
schaftlich geschieht. Letzteres kann mit den vorhandenen 
reichlichen Fahrbetriebsmitteln auch zu Zeiten des stärksten 
Güterandranges bewirkt werden. 


Der Oesterreichische Staats-Eisenbahnrath. 

Aus der letzten Sitzung desselben werden nachträglich 
noch folgende Anträge und Verfügungen bekannt, welche von 
den Beauftragten der Olmützer bezw. Lemberger Handels- 
kammer veranlasst wurden: a) Die Wiedereinführung min- 
destens eines gemischten Zuges auf den Linien 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn im Interesse des 
ärmeren Publikums, welches oft die Fahrt nur einmal macht 
und daher keine Tour- und Retourkarten benutzen kann. b) Da 
die Zuckerfabriken des Olmützer Handels- 
kammerbezirkes beim Raffinadezucker mit den Böhmi- 
schen Zuckerfabriken wegen ungleicher Tarifirung auf den 
Linien der Kaiser Ferdinands-Nordbahn nicht konkurriren kön- 
nen, sind ersteren infolge dessen gewisse Absatzgebiete, wie 
zum Beispiel Wien und Galizien, fast gänzlich verschlossen. 
Es wird daher der Antrag gestellt, der Staats-Eisenbahnrath 
möge dahin wirken, damit dieser ungerechten Behandlung ein 
rasches Ende gemacht werde. In der Begründung wurde dar- 
auf hingewiesen, dass die Zuckerindustrie Mährens und Schle- 
siens ohnehin daniederliegt; es wurde daher für dieselbe der 
gleiche Schutz wie für die Mühlenindustrie verlangt. Der Staats- 
Eisenbahnrath beschloss, beide Anträge der Regierung mit der 
Aufforderung und Bitte abzutreten, ihren vollen Einfluss und ihr 
Tarifhoheitsrecht bei der Kaiser Ferdinands-Nordbahn geltend 
zu machen, damit dieselbe der berechtigten Forderung nach- 
komme bezw. der ungleichen Tarifirung ein Ende mache. Der 
zweite nn wurde überdies dem Tarifkomitee des Staats- 
Eisenbahnrathes zugewiesen, damit dasselbe in der nächsten 
Sitzung zur Abhilfe solcher Uebelstände geeignete Vorschläge 
mache. c) Gegenwärtig wird eine angemessene Ermässi- 

ung der Petroleumtarife vorgenommen, nämlich beim 

alizischen Lokalverkehr wird anstatt 35 kr. vom Kilogramm 
und Kilometer der Strecke blos 25 kr. berechnet, dagesen wird 
die Gebühr für ganze Strecken und beim Verbande der Gali- 
zisch-Wiener und Galizisch-Böhmischen Bahnen anstatt 16 kr. 
blos 13 kr. betragen. Herr Baron Czedik hat versichert, dass 
für die nächste Zeit weitere Begünstigungen in Aussicht stehen. 
Hinsichtlich der Carl-Ludwigbahn wurde derselbe Tarif, welcher 
für Wien besteht, angenommen, und zwar 13 kr. Vorstehende 
Ermässigungen sind mit 1. Juni d. J. in Kraft getreten. d) Die 
Ochsenbeförderung nach Wien war bisher stark be- 
günstigt und genoss Ausnahmebedingungen. Die bisherige 
Vorschrift, welche bei Viehbeförderungen beobachtet wurde, soll 
fortab geändert werden; es werden nämlich die Wagen dem 
Umfange nach abgemessen und die Gebühr wird für den Wagen 
10 kr. und 10 kr. für das Kubikmeter betragen. e) Anstatt der 
bisherigenAbonnementskarten, welche nur für be- 
stimmte Personen und für eine bestimmte Zeit ausgegeben 
wurden, werden solche von nun ab nur für Strecken ausgegeben; 
der Nachlass wird bei 5000 km 20 pCt. betragen und bei wei- 
teren 1000 km sich um 10 pCt. erhöhen. 


Umfüll- und Behälteranlage für Petroleum. 

Das Projekt für diese Anlage in Podwoloczyska, Station 
der Carl-Ludwigbahn, wurde vom Handelsministerium geneh- 
migt. Nach diesem Projekte soll eine Brückenwaage im neu 
herzustellenden Russischen Gleise, ein Entleerungsbehälter von 
Eisenblech mit 3,2 m Durchmesser und 6 mm Wandstärke, ein 
Maschinenhaus zur Unterbringung der Dampfkessel und der 
Dampfpumpe mit 40 cbm Leistungsfähigkeit in der Stunde, ein 
grosser Sammelbehälter von Eisenblech mit 14,5 m Durch- 


| wurde, könne wohl auch für die Folge eine geringe Inanspruch- 


messer, 7,25 m Höhe und 5—7 mm Wandstärke, eine Brücken- 
waage im neu herzustellenden normalspurigen Gleise, ein Aus- 
TaufLrahh zur Füllung der auf der letztgedachten Brückenwaage 
abzuwägenden Cisternenwagen, ein Füllhaus zur Füllung von 
Petroleumfässern, welche mittelst einer Rampe direkt auf die 
auf dem neu anzulegenden Sturzgleise aufzustellenden Wagen 
verladen werden, dann ein nächst dem grossen Sammelbehälter 
zu errichtendes Wächterhaus, endlich die nöthigen Gleisergän- 
zungen und Rohrleitungen zur Ausführung gelangen. Das mit 
den Russischen Cisternenwagen eintreffende Petroleum wird 
durch Wasserdruck in den Entleerungsbehälter abgelassen und 
aus letzterem mittelst einer Maschinenpumpe in den grossen, 
höher gelegenen, ungefähr 1200 cbm fassenden Sammelbehälter 
gedrückt werden. Die bezügliche Bohzieiinie hat einen Durch- 
messer von 101 mm und liegt oberirdisch; dieselbe dient zu- 
gleich beim Stillstande der Pumpe als Abflussleitung behufs 
Füllung der Oesterreichischen Cisternenwagen und der Petro- 
leumfässer. Die Benutzung der projektirten Anlagen soll gegen 
Entrichtung der tarifmässigen GePäkikn jedem Versender von 
Petroleum Russischer Herkunft ohne Unterschied zugestanden 
werden, wenn dasselbe einen Feuertest von 25° Celsius im Mi- 
nimum und eine Dichte zwischen 0,815 und 0,823 Tausendstel 
der Dichte des reinen Wassers bei 12° Reaumur besitzt und 
nicht vollkommen wasserhell ist, sondern eine opalisirende Fär- 
bung aufweist. 


Generalversammlung der Pest-Fünfkirchener Bahn am 
4. Juni d. J. 

Von dem Direktionsberichte wurde Kenntniss genommen. 
Nach Verlesung des Berichtes des Aufsichtsrathes wurde be- 
schlossen, 9 fl. für die Aktie, d. i. 4!/ pCt., als Dividende aus- 
zuzahlen und 7397 fl. auf neue Rechnung vorzutragen. Hierauf 
machte der Vorsitzende die Mittheilung, dass die im Jahre 1886 
der Gesellschaft durch Schneeverwehungen erstandenen Kosten 
im laufenden Jahre entfallen, und dass die Einnahmen in den 
ersten fünf Monaten dieses Jahres um 22000 fl. grösser sind, als 
in der gleichen Periode des Vorjahres, was der Hebung des 
Lokalverkehrs zu danken sei. 


Generalversammlung der Fünfkirchen - Bareser Bahn am 

! 5. Juni d. J. 4 

Vor Erledigung der Tagesordnung führte der Präsident 

aus, dass es den Aktionären zur Beruhigung dienen kann, dass 
trotz des Stillstandes im wirthschaftlichen Leben, welche in 
geringeren Einnahmen der Eisenbahnen einen getreuen Aus- 
druck findet, die Fünfkirchen-Bareser Eisenbahn von der ihr 
garantirten Jahresbeihilfe von 350 000 fl. im abgelaufenen Jahre 
nur 78362f. in Anspruch genommen habe. Erhalte es fürangezeigt, 
hervorzuheben, dass die Gesellschaft, abgesehen von der Haus- 
und Grundsteuer, den Betrag von 50063 il. an Einkommen- und 
Kapitalzinsensteuer im Jahre 1886 an die Staatskasse abführte; 
mit Rücksicht darauf, dass dieses verhältnissmässig günstige 
Ergebniss trotz der ungünstigen geschäftlichen Verhältnisse 
und ohne Einwirkung von ausserordentlichen Faktoren erreicht 


nahme der Staatsgarantie in sichere Aussicht genommen werden. 
Der Präsident brachte hierauf zur Kenntniss, dass, nachdem 
der letzte Koupon der Prioritätsobligationen und -Aktien der 
Gesellschaft am 1. Oktober 1837 bezw. 1. Januar 1888 detachirt‘ 
wird, die Ausfolgung der neuen Koupons noch im Laufe des 
Jahres an den Zahlstellen der Gesellschaft bewerkstelligt 
werden wird. 


Generalversammlung a Nordostbahn am 
. Juni d. J. 

Dem Direktionsbericht ist zu entnehmen, dass die Gesell- 
schaft eine Mehreinnahme von 142268 fl. erzielte, während die 
Ausgaben eine Herabminderung von 114405 fl. erfuhren De 
Betriebsüberschuss beträgt 960536 fl. Das günstige Endergeb- 
niss ist zum Theile der Vermehrung der Betriebsmittel, in 
grösserem Masse aber der Zunahme des Verkehrs selbst zu ver- 
danken. Eine Abnahme der Ausgaben zeigt sich vornehmlich 
beim Oberbau und rührt daher, dass weniger Schienen aus- 
gewechselt wurden, Ueber die Auswechselung hölzerner Brücken 
gegen solche von Eisen wird mitgetheilt, dass die Direktion 


Jahres 1880 beendet, ; 
von Jahren vertheilt werden. Die Munkacs-Beskider 
Bahn, deren Betriebsführung die Nordostbahn übernommen hat, 
wurde theilweise im vergangenen Jahre und in ihrer ganzen 
Länge im laufenden Jahre dem Verkehre übergeben. Die 
Bahn ES Dh rn deren Bau von Or 
ganen der Gesellschaft geführt und überwacht wird, soll noch 
in diesem Jahre dem Betriebe übergeben werden. Die Eröffnung 
der TaraczvölgyerBahn wurde wegen einiger Nachtrags: 
arbeiten verschoben. Wegen Uebernahme des Betriebes dieser 
Lokalbahnen wurden mit den betreffenden Gesellschaften Ver: 


‚träge abgeschlossen. Die Generalversammlung genehmigte die- 
‚selben. 


_ Generalversammlung der Arad-Temesvärer Bahn am 6. Juni d. J. 
# Dem Direktionsberichte ist zu entnehmen, dass die Ein- 
nahmen des Jahres 1336 gegen die des Vorjahres um 41673 fl. 
_ geringer war und 289590 h. dagegen die Ausgabe 207 678 Al., 
- daher der Ueberschuss 81913 fl. betrug; derselbe erhöht sich 
- durch verschiedene Zuflüsse und den vorjährigen Uebertrag auf 
‚85787 fl. Gegenüber der Staatsgarantie von 283745 fl. ist ein 
Staatszuschuss von 202958 fl. in Anspruch genommen worden. 


Generalversammlung der Mährisch - Schlesischen Centralbahn 
BL am 7. Juni d. J. 
‚Nach dem Berichte des Verwaltungsrathes hat eine 
_ mässige Steigerung der Transporteinnahmen im abgelaufenen 
- Jahre stattgefunden, durch welche der Minderertrag bei den 
_ verschiedenen Einnahmen ausgeglichen erscheint und demnach 
sich die gesammten Einnahmen um einen geringen Betrag höher 
_ als im Vorjahre stellen. Wie ferner bekanntgegeben wird, sind 
"von den zur Umgestaltung bestimmten grösseren hölzernen Bahn- 
brücken im Jahre 18°6 deren acht mit dem Kostenbetrage von 
54411 fl. mit Eisenkonstruktionen und Steinpfeilern versehen 
_ worden. Betreffs der projektirten Eisenbahnverbindung von 
Troppaunach Rat Ag r, worüber der Verwaltungsrath in 
_ der vorjährigen Generalversammlung bereits Mittheilungen ge- 
macht hat, wird noch berichtet, dass im Sinne des Staatsvertrages 
vom 14. März 1855 die Inangriffnahme dieser Bahnlinie von der 
- Sicherung der Eisenbahnverbindung Lindewiese-Barz- 
dorf-OÖttmachau abhängig ist und die Sicherstellung der 
letzterwähnten Bahnverbindung eine entsprechende Betheili- 
- gung der Interessenten und den Nachweis der Rentabilität 
erfordert, worüber die Erhebungen noch im Gange sein sollen. 
Die Herstellung der im Vorjahre erwähnten ersten Theilstrecke 
- der Industrial-Schleppbahnin Jägerndorf ist bis 
zu der nächstgelegenen Dampfmühle bewirkt und zwischen 
_ diesem Etablissement und dem Bahnhofe Jägerndort eine Fern- 
Be rerbinäung. errichtet worden. Im Sinne des mit dem 
Wiener Rankvereine getroffenen Uebereinkommens sind die im 
Jahre 1885 aufgelautenen Zinsen für die Schuldscheinforderung 
_ von 375000 fl. in dem Betrage von 13750 fl. anerkannt und in 
_ die Bilanz von 1886 eingesetzt worden. Der mit Ende 1886 vor- 
_ getragene Saldo von 142971 fl. reicht zur Bedeckung des Erfor- 
-  dernisses für den Betriebstonds in Höhe von 130000 A., dann zur 
 Bestreitung der für ausserordentliche Herstellungen voraus- 
‚sichtlich erforderlichen Auslagen für 1837 zum grössten Theile 
‚aus, Schliesslich wird mitgetheilt, dass der mit der vorläufigen 
Leitung der Direktion betraute Oberinspektor Friedrich 
Schlemüller zum Direktor ernannt wurde. Die Amts- 
gebühren des Verwaltungsrathes und des Direktionskomitees 
wurden, wie bisher, auf jährlich 7 000 fl. festgesetzt. 


Generalversammlung der Kaschau-Oderberger Bahn am 
8. Juni d. J. 

R Der zur Verlesung gelangte Direktionsbericht wurde 
- bereits früher veröffentlicht; die darin enthaltene Bilanz nebst 
 beantragter Dividendenvertheilung wurde von der Versammlung 
genehmigt. Hierauf wies ein Aktionär auf die auch im ab- 
 gelaufenen Jahre erzielten befriedigenden Ergebnisse und auf 
die vortreffliche Leitung der Gesellschaft hin. Auf eine bezüg- 
‚liche Anfrage bemerkte der Vorsitzende, dass die Direktion sich 
nach wie vor mit der Konversion der Prioritäten beschäftigen 
-_ werde und hoffe, das Ziel zu geeigneter Zeit zu erreichen. 
* Ausnahmsweise sei auch der Wiederwahl des Präsidenten 
— Kronhüter Baron Nicolaus Vay erwähnt, welcher im Alter 
von weit über 80 Jahren die früher so verwickelten Angelegen- 
heiten der Gesellschaft seit ihrem Bestehen mit grosser 


‚getragen hat. 


'Generalversammlung der Ostrau -Friedlander Eisenbahn am 
Be 10. Juni d. J. 

- Dem Berichte des Verwaltungsrathes zufolge war die 
Entwickelung des gesellschaftlichen Unternehmens im abge- 
 Jaufenen Jahre trotz der fortdauernden Einwirkung der allge- 
meinen ungünstigen Geschäftslage doch eine stetig fortschrei- 
ende. Wenngleich die Verwaltung, den allgemeinen Verhält- 
"nissen Rechnung tragend, sich gezwungen sah, Tarifnachlässe 
"in grösserem Umfange als sonst zuzugestehen, so ist der hier- 
durch in den Einnahmen gegenüber dem Vorjahre eingetretene 
Ausfall doch nur ein sehr geringer (264 fl.). £ 

Laut Gewinn- und Verlustkonto beziffert sich das für 1836 
erzielte Reinerträgniss auf 54570 fl. Hiervon beantragt der 
Verwaltungsrath 50750 fl. zur Vertheilung einer 31, pCt. Divi- 
dende zu verwenden, den Julikoupon sonach mit 7 fl. auf die 
Aktie einzulösen und den Rest von 3820 fl. auf neue Rechnung 
vorzutragen. Der Antrag wurde angenommen. Der nächste 
Gegenstand der Tagesordnung betraf den Abschluss eines 


j 
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Energie leitet und viel zu ihrem gegenwärtigen Gedeihen bei- 
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Peagevertrages mit der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. Der Vorsitzende, Hotrath Baron Sochor, 
Generaldirektor der Carl -Ludwigbahn, gibt hierzu folgende 
Erklärung: Bekanntlich wurde der Nordbahn die Kon- 
zession zum Baue einer Eisenbahn von Bielitz über Teschen, 
Friedland und Frankstadt nach Bistritz ertheilt. Auf Grund 
der Ergebnisse der im Mai vorigen Jahres abgehaltenen Tracen- 
revision wurde die unmittelbare Einbeziehung der Städte Friedek 
und Mistek, sowie die Mitbenutzung der der Ostrau-Friedlander 
Bahngesellschaft gehörigen Theilstrecke Friedek-Friedland (oder 
erforderlichentalls die Ausführung einer Parallelbahn am linken 
Ufer der Ostrawitza) von dem Handelsministerium genehmigt. 
Da die Mitbenutzung der gesellschaftlichen Bahn den beider- 
seitigen Interessen entspricht, sah sich die Verwaltung auf Ein- 
ladung der Nordbahndirektion veranlasst, mit derselben wegen 
etwaiger Herstellung eines Peageverhältnisses mit Bezug 
auf die Theilstrecke Friedek-Friedland zu verhandeln. Ob- 
wohl nun diese Erörterungen bisher noch zu keinem Ergebnisse 
haben, wird doch schon heute zur Kenntniss gebracht, 

ass behufs Abschlusses eines Peagevertrages eine derartige 
Umgestaltung der gedachten Theilstrecke in Aussicht genom- 
men werden müsse, dass dieselbe namentlich auch bezüglich 
der militärischen Leistungsfähigkeit sich als ein wesentlicher 
Bestandtheil der Linie Bielitz - Bistritz anfügen könne, und 
müsse daher auch darauf Bedacht genommen werden, dass diese 
Bahnstrecke bei deren Umbau sofort durch ausreichende Schutz- 
bezw. Flussregulirungsbauten gegen etwaige Verkehrsunter- 
brechungen durch Hochwässer in ausgiebiger Weise geschützt 
werde. Nach den Voranschlägen dürften die Kosten dieser 
Herstellungen sich auf 250000 fl. beziffern. Es sei selbstver- 
ständlich, dass der Verwaltungsrath in das in Rede stehende 
Peageverhältniss nur dann eingehen und mit diesen Auslagen 
die Ostrau-Friedlander Bahn nur dann belasten werde, wenn er 
darauf rechnen könne, für die erwähnten Aufwendungen 
in den Ergebnissen des Peageverhältnisses volle Bedeckung zu 
finden. In der Erwartung, dass die seit einem Jahre sich hin- 
ziehenden Erörterungen nun bald beendet werden und die Be- 
schaffung der erforderlichen Geldmittel nothwendig sein werde, 
beantragt der Verwaltungsrath: a) Derselbe wird ermächtigt, 
für die Beschaffung der Mittel zum Zwecke etwaiger Her- 
stellungen und Vorkehrungen, die durch den Abschluss eines 
Peagevertrages mit der Nordbahn nöthig werden, Sorge zu 
tragen, zu diesem Behufe erforderlichenfalls ein Anlehen auf- 
zunehmen, für welchen Fall die Generalversammlung gleich- 
zeitig die entsprechende Aenderung der SS 6, 8 und 9 der 
Statuten (über die Kapitalsverhältnisse) der Gesellschaft ge- 
nehmigt. b) Die Generalversammlung erkläre, alle vom Ver- 
waltungsrathe in dieser Beziehung getroffenen Vorkehrungen 
und Vereinbarungen (sowie erforderlichenfalls die erwähnten 
Statutenänderungen) in der Weise und mit der Wirkung zu 
genehmigen, als ob sie in ihrem vollen Umfange von der 
Generalversammlung selbst beschlossen worden wären. Der 
Antrag wurde angenommen. Zu den nun folgenden Verwaltungs- 
rathswahlen theilt der Vorsitzende namens des Verwaltungs- 
rathes mit, dass dieser ınit Rücksicht auf die Wichtigkeit der 
zu pflegenden Verhandlungen die Erhöhung der Zahl der Ver- 
waltungsräthe von sieben auf acht für nothwendig erachte. 
Infolge dessen wurde Herr Hofrath Richard Jeitteles, 
Generaldirektor der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, neu in den 
Verwaltungsrath gewählt. 


Generalversammlung der Albrechtbahn am 11. Juni 1. J. 

Von der Verlesung; des Geschäftsberichtes für 1836 wurde 
Abstand genommen. In Betreff der Einlösung des Aktien- 
koupons vom 1. Juli 1887 stellt der Verwaltungsrath folgenden 
Antrag: „Der Einlösungsbetrag für die Aktienkoupons für 
1. Januar und 1. Juli 18897 wird zusammen auf 2 fl. Oe W. 
Silber festgesetzt, und wird daher der Verwaltungsrath mit, 
Rücksicht auf die mit 1 fl. Oe. W. Silber vollzogene Einlösung 
des am 1. Januar 1887 fällig gewesenen Aktienkoupons ermäch- 
tigt, den am 1. Juli 1887 fällig werdenden Koupon mit 1. fl. 
Oe. W. Silber einzulösen.“ Dieser Antrag wurde ohne Er- 
örterung angenommen. Ebenso wurde der Antrag, 6000 fl. für 
den Verwaltungsrath für 1837 zu bewilligen, angenommen. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Die Freude der Spekulation über Boulangers Sturz und 
über das endliche Zustandekommen des Französischen Mini- 
steriums wurde durch dıe Sorge um die Gesundheit des Deut- 
schen Kaisers und des Kronprinzen stark getrübt; weniger 
Einfluss übte auf die schwache Haltung der Börse die fort- 
währende Regierungskrise in Serbien. Einzelne unserer finan- 
ziell befestigten Eisenbahnen, die sich eines lebhaften Verkehres 
erfreuen, wie Nordbahn (2566), Nordwest- und Elbethal (161,75 
bis 167,75) zeigten eine grössere oder geringere Besserung, da- 
gegen waren Staats- (228,50) besonders aber Südbahn (86,50) 
ohne besondere Ursachen gedrückt. In den Ungarischen Wahl- 
reden wird wieder die Konversion auf’s Tapet gebracht; die- 
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selbe wurde auch bei der Generalversammlung der Kaschau- 
Oderberger Bahn (146,75) berührt. Nordost (167) war wegen des 
günstigen Jahresberichtes gesucht; dies war auch mit Ostrau- 
Friedland (200) der Fall, von welchen 1985 Stück Aktien von 
der Nordtahn gekauft wurden, die somit nach der Erzherzog 
Albrecht’-cehen Güterdirektion der stärkste Aktionär ist. Der 
Erfolg hiervon zeigte sich auch in der Generalversammlung der 
ersteren (S. 0.). 


Aus Geschäftsberichten Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen. 


Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahngesellschatt. 

Während des Geschäftsjahres 1886 beeinflusste die ungün- 
stige Lage der Grossiudustrie die Förderung der Kohlenzechen; 
insbesondere konnten die beiden Zechen Stein und Hardenberg 
die Kohlenmenge, welche sie in früheren Jahren gefördert 
hatten, noch nicht wieder erreichen. Die hierdurch bedingten 
Einnahmeauställe wurden aber durch die Zunahme des sonstigen 
Güterverkehrs mehr als ausgeglichen. Im ganzen. wurden 
776448 t Güter einschliesslich Vieh- und Fahrzeugen befördert 
und im Personenverkehr 303 693 Tour- und 43328 Retourkarten 
ausgegeben. Die Gesammteinnahme betrug aus dem Personen- 
verkehr 194681 „4, aus dem Güterverkehr 908246 4 und aus 
Extraordinarien 240 582 „4, im ganzen 1343509 (1 374488) *) 4 
Für jeden Bahnkilometer ergibt sich somit (bei einer 
Betriebslänge von 96,72 km) eine Einnahme von 13890 
° (14211) #4 Die reinen Betriebsausgaben beliefen sich auf 
617 564 (629 681) „& oder für das Kilometer auf 6386 (6510) 4 
und betrugen 45,97 Fein pCt. der Einnahmen. Nach Abzug 
der Ausgaben von den Einnahmen und nach Hinzurechnung 
eines Gewinnvortrages von 16271 44 aus dem Vorjahre verblieb 
ein Ueberschuss von 742217 „4, von welchem zunächst in den 
Erneuerungsfonds I 134859 4, in den Erneuerungsfonds II 
18 000 4 und in den Reservefonds 19500 4% fliessen, so dass ein 
reiner Ueberschuss von 569857 4 erübrigt. Von letzterem 
werden für den Reservefonds II 27 679 „4, für die Eisenbahn- 
steuer 13 269 4, für eine Dividende von 4'/, pCt. auf 1500000 44 
Stammprioritätsaktien 67 500 44, für eine Dividende von 21/; pCt. 
auf 18.000 000 4 Stammaktien 450 000 4 und für eine Tantieme 
an den Aufsichtsrath 5 175 44 verwendet. Der Rest von 6233 4 
wird auf neue Rechnung vorgetragen. 


Eisern - Siegener Eisenbahngesellschaft. 

Durch die Einführung ermässigter Ausnahmetarife für 
die Beförderung von Eisenerz und Kokes zum Hochofenbetriebe 
auf der Staatsbahn wurde auch die Eisern-Siegener Eisenbahn, 
um den Wettbewerb der an diese Bahn angeschlossenen Gruben 
und Hütten aufrecht zu erhalten, zur Einführung derselben 
Tarifsätze in Berichtsjahre 1886 genöthigt. Die hierdurch sich 
ergebenden, nicht unbedeutenden Mindereinnahmen wurden nur 
zum Theil, namentlich durch die Vergrösserung des Eisenerz- 
verkehrs und durch eine den eisenbahnseitigen Leistungen mehr 
als früher entsprechende Festsetzung der Zustellungs- und Ab- 
holungsgebühr ausgeglichen. 

Die aus der Güterbeförderung (Personenverkehr besteht auf 
dieser nur 11,80 km langen Bahn nicht) erzielte Einnahme betrug 
188.098 4 oder 94,62 pCt. der Einnahmen überhaupt. Die Neben- 
erträge aus dem Güterverkehr ergaben 23 760 44 Die Betriebsaus- 
gaben betrugen 85719 4 und, nach Abzug von 2711 .4 tür die 
Miethefremder Wagen, 86.008. 44)=43,27 pCt. derBetriebseinnahmen. 
Der Bruttogewinn belief sich auf 112782 4 Von demselben 
erhalten zunächst: der Erneuerungsfonds 10539 „4, der Bilanz- 
Reservefonds 2950 4, der Reservefonds zur Instandhaltung der 
Bahn und der Betriebsmittel 1600 4; ferner gehen ab: Zinsen 
für die Prioritätsobligationen 4477 4, Tantiemen 6775 4 und 
Eisenbahnsteuer 2472 „4 Es verbleibt somit ein Ueber- 
schuss von 83968 „4, von welchem die Stamm - Prioritäts- 
aktien eine Dividende von 6 pCt., d. h. 39000 4, die Stamm- 
aktien eine Dividende von 5 pCt., d. h. 20000 # erhalten. Von 
dem Gewinnreste von 24968 44 wurden statutengemäss eine 
Tantieme von 5 pCt. an den Aufsichtsrath in Höhe von 12484, 
ferner 3 962 4 zur Vervollstäudigung des Dividenden-Reserve- 
fonds bis auf 40000 .Z, zur Ausloosung von Stamm-Prioritäts- 
aktien 19500 #4 uud zum Vortrag auf neue Rechnung 258 4 
verwendet. 


Verein für Eisenbahnkunde in Berlin. 
Versammlung am 12. Mai 1887. 
Vorsitzender: Herr Geh. Ober-Regierungsrath Streckert. 
Schriftführer: Herr Eisenbahnbauinspektor Claus. 
Der Vorsitzende machi nach einer an den Verein 
gelangten Zuschrift Mittheilung über eine in London geplante 


\ *) Die in Klammern gesetzten Angaben sind die bezüg- 
lichen Ergebnisse des Vorjahres. 
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und theilweise schon im Bau begriffene neue unterirdische 
Eisenbahn*), welche zur Verbindung der City mit dem Süden 
von London dienen soll. Die neue Bahn soll aus zwei ein- 
gleisigen Tunneln bestehen, welche unter den Strassen in 
solcher Tiefe verlegt werden, dass die in denselben liegenden 
Kanäle, Wasser- und Gasröhren u. s. w. nicht berührt werden, 
Zur Verbindung der Stationen dieser Untergrundbahn mit den 


unbeabsichtigter { 
aller bei Luft- 


latzen aber leicht, wodurch dann der Zu 
Weite zum Stillstehen gebracht wird; 90 p 


Öt. 


zuführen, hält der Vortragende nicht für USE 
onstruirt, 
welches einerseits mit dem Bremscylinder eines jeden Fahr- 
zeugs und andererseits mit der Hauptleitung in Verbindung 
steht. Nach der Anordnung des Ventils braucht nur etwa der 
vierte Theil des Luftinhalts der Hauptleitung abgelassen zu 
werden, um die Bremsen voll zur Wirkung zu bringen. \ 
‘Der Schriftführer theilt mit Bezug auf eine bei 
einer früheren Sitzung im Fragekasten vorgefundene, die Ve 
wendung des Fernsprechers im Eisenbahndienst betreffende 
Frage mit, dass nach Ermittelungen, welche das Reichs-Eisen: 
bahnamt im Jahre 1885 angestellt und bekannt gegeben hat, 
die bei Deutschen Eisenbahnen in grösserem Umfange statt- 
gehabten Versuche günstige Erfolge sowohl im inneren, als 
auch im äusseren Betriebsdienste ergeben haben. Nach der 
damaligen Lage der Angelegenheit konnte indess ein sicheres 
Urtheil darüber, ob die Morseapparate auf Hauptbahnen ik 
einzelnen Fällen, wo die Betriebssicherheit in Frage kommt 
ohne Gefahr durch Fernsprecher ersetzt werden können, noch 
nicht ausgesprochen werden. In Italien hat sich eine Ver: 
sammlung höherer Eisenbahntechniker, welche im April 1886 
in Mailand tagte, dahin ausgesprochen, dass die Verwendung 


der Sicherheit und der Pünktlichkeit des Betriebes beitrage 
deshalb für diese und ähnliche Zwecke zu empfehlen sei. 
Königlich Bayerische Regierung hat für den Betrieb von Bahner 
untergeordneter Bedeutung die Verwendung des Fernsprechers 


*) Vergl. die Mittheilung in No. 38, S. 351, d. Ztg. 


_ welche besonders auch 


‘den Schuldigen zu ermitteln. Nach 


E. 1. Eröffnungen, 
 Betriebseröffnung auf der Schönberg- 
- Schleizer Staatseisenbahn. Am 20. Juni 
-d. J. wird die von der Station Schön- 
"berg der Leipzig-Hofer Staatseisenbahn 
abzweigende 14,90 km lange normal- 
‚spurige StaatsbahnlinieSchönberg-Schleiz 
nach Massgabe der „Bahnordnung für 
- Deutsche Beabamen untergeordneter 
„Bedeutung vom Jahre 1878“ sowie der 
"für den Betrieb der Sächsischen Staats- 
" eisenbahnen gültigen Reglements und 
u snmungen dem allgemeinen 
- Verkehr übergeben. 

- An dieser Bahnlinie liegen ausser der 
schon bestehenden Anschlussstation 
Schönberg die Station Schleiz, 
ferner die Haltestelle für Personen- und 
Güterverkehr Mühltroff, die Halte- 
stelleLangenbuch für Personen- und 
Holzverkehr in Wagenladungen und der 
Personenhaltepunkt Lössau. 

Bei Berechnung der Güterfrachten 
werden bis zur Herausgabe eines Nach- 
trags zum Kılometerzeiger die folgenden 


Entfernungen zu Grunde gelegt, be- 
ziehentlich den Kilometersätzen für 
Schönberg zugezählt: 

für Schönberg-Mühltroff . 3 km, 


“ Bee Schleiziluila 10%, 
„  Mühltroff- Schleiz . 1 

„ Langenbuch (Holz in 
| Wagenladungen) 

Br f ei Schönberg . 

er „ Mühltroff 

[> „». Schleiz ELBE 
- Zugleich wird die Station Schleiz 
n diejenige Frachtermässigung einbe- 
zogen, welche nach der Bekanntmachung 
‘vom 22. Aprild..J. (Vereinszeitung No. 33, 
‚Beiblatt Seite VI) für die Beförderung 
roher Eisenerze (Eisensteine) von den 
dort genannten Stationen nach Zwickau 
gewährt wird. 

“ Dresden, am 14. Juni 1897. (1376) 
R Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Br. Hoffmann. 


OU. 


Pr 


2. Verkehrs-Wiederaufnahme. 

_K.K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Im Nachhange zu unserer Bekannt- 
machung vom 1. Juni 1887 in No. 43 
tg. wird hierdurch mitgetheilt. dass 


(1377) 
Br 3. Güterverkehr. 
Eydtkuhnener Transit - Güterverkehr. 
lit Gültigkeit von sogleich kommen für 
= 
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‚angeordnet und eine bezügliche Instruktion erlassen, durch 
der dem Fernsprecher vielfach zum 
- Vorwurf gemachte Mangel beseitigt wird, dass es unmöglich 
sei, bei etwaigen infolge von Mittheilungen erfolgten Unfällen 
dieser Instruktion müssen 
nämlich besonders wichtige Mittheilungen, wie.z. B. über Ver- 
legung einer Zugkreuzung an die Empfangsstation stets unter 
-Kontrole einer dritten Station übermittelt werden. Als Kontrol- 
station soll dabei, wo dies thunlich, immer eine rückwärts von 
der Empfangsstation gelegene Station aufgerufen 
Herr Geh. Ober-Regierungsrath Bensen macht Mittheilungen 
über die Fernsprecheinrichtungen der Kerkerbachbahn und der 
Eisenbahn Flensburg-Kappeln, welche sich daselbst sehr gut 
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tionen. 


werden, 


Pferde-Eisenbahnwagen bei Aufgabe von 
mindestens 10000 kg zu Einem Wagen 
oder bei Frachtzahlung für dieses Ge- 
wicht für Einen Wagen im Verkehr nach 
Eydtkuhnen transito zur Weiterbeförde- 
rung nach Moskau, Station der Nicolai- 
Bahn, von den nachstehend aufgeführten 
Deutschen Stationen an Stelle der im 
Ausnahmetarif III A der Eydtkuhnener 
Transit-Gütertarifs vom 1. März 1886 für 
diese Gegenstände gültigen Frachtsätze 
die folgenden ermässigten Sätze zur Er- 
hebung. 
Brakkahtien transito 


Bis 

von Aachen. url 2 OA 
Berlin (Ostbahnhof). ... . 1,60 „ 

Deutz (E. D. B. Köln r. und 
Elberfeld) rar 112,847, 

Düsseldorf (E. D. B. Köln r. 
und Elberfeld) RR rn 
Herbesthal ee a0 

Köln (Gereon, Pantaleon, 
Rheinstat. undThürmchen) 7,37 „ 


für 100 kg. 

Von Eydtkuhnen transito bis Moskau, 
Station der Nicolai-Bahn, gelten die in 
der Tarittabelle des Ausnahmetarifs III A 
des Deutsch-Russischen Gütertarifs ent- 
haltenen östlichen und westlichen Schnitt- 
Frachtsätze von 9,60 #4 bezw. 0,01 #4 
pro 100 kg. 

Bromberg, den 12. Juni 1887. (1378) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit dem 20. d. Mts. wird die Station 
der Sächsischen Staatseisenbahnen Dres- 
den - Neustadt (Leipziger Bahnhof) in 
den Ausnahmetarif für Oberschlesische 
Steinkohlen ete. von den diesseitigen 
Stationen nach den Stationen der Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen und zwar mit 
den für Station Dresden -» Neustadt 
(Schlesischer Bahnhof) in diesem Tarif 
enthaltenen Frachtsätzen einbezogen. 

Breslau, den 10. Juni 1837. (1379) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Umwandlung der Station Oberhausen 
(Rh.) K. rrh. in eine Ladestelle. Am 
1. August d. J. wird die Station Ober- 
hausen Rh., welche seit der Unterbrechung 
der Linie Oberhausen Rh.-Osteıfeld Rh. 
für den Personen- und Gepäckverkehr 
geschlossen ist und nach dem Fortfall 
der Personenzüge auf der Strecke Duis- 
burg - Oberhausen Rh. lediglich als An- 
schlussbahnhof von Oberhausen K.M. 
bedient wird, als Tarifstation aufgehoben 
und in eine von der Tarifstation Ober- 
hausen K. M. abhängende Ladestelle für 
Frachtstückgut und Wagenladungen um- 
gewandelt werden. 

Die für die Station Oberhausen Rh. im 
Lokalverkehr unsers Verwaltungsbezirks, 


bewähren. Herr Oberingenieur Frischen weist darauf hin, 
dass der Fernsprecher wegen seiner grossen Empfindlichkeit in 
Bezug auf Nebengeräusche doch nicht so allgemein verwendbar 
sein werde, als der Morseapparat. 
keinen Schwierigkeiten unterliege, wenn nur 2 Stationen mit 
einander verbunden sind, so sei da 

bei der Fernsprechverbindung einer grösseren Zahl von Sta- 
Man könne die Nebeneinflüsse dadurch beseitigen, dass 
man für die Fernsprechverbindung 2 Leitungen mit Ausschluss 
der Erde anordne und einen nicht magnetisch werdenden 
Draht anwende, keinen Eisendraht, sondern Draht aus Silieium- 
oder Phosphor-Bronze, oder Kupferdraht. 


Wenn die Verwendung auch 


sselbe doch nicht der Fall 


I. Offizielle Anzeigen. 


im Verkehr mit den Stationen der übri- 
gen Preussischen Staats- und unter 
taatsverwaltung stehenden Bahnen und 
in anderen direkten Verkehren bestehen- 
den Tarife für die Beförderung von Gü- 
tern bezw. von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren treten demgemäss mit 
Ablauf des Monats Juli d. J. ausser Kraft. 
Für die vom 1. August d.J. ab auf der 
Ladestelle Oberhausen Rh. zur Ver- bezw. 
Entladung kommenden Frachtstück- und 
Wagenladungsgüter finden die Tarifsätze 
der Station Oberhausen K. M. zuzüglich 
einer Anschlussgebühr von 0,10 .4. für 
100 kg Stückgut und von 0,85 für je 
angefangene 5000 kg Gewichts der Wa- 
genladung Anwendung. 
Köln, den 10. Juni 1837. (1380) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Nord-Ostseeverband. Zum Tarif für den 
vorbezeichneten Verband tritt mit Gültig- 
keit vom 15. Juni d. J. ab der Nachtrag 1 
in Kraft. 

Derselbe enthält Ergänzung des Titel- 
blattes des Tarifes, Neuabfassung der 
Spezialbestimmungen zum Betriebsregle- 
ment, der speziellen Tarifvorschriften und 
der Vorbemerkungen zum Kilometer- 
zeiger, einen neuen Ausnahmetarif 7 für 
bestimmte Stückgüter und ist zum Preise 
von 0,25 „4. für das Stück von den be- 
theiligten Dienststellen zu beziehen. 

Altona, den 13. Juni 1887. (1381) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
Vom 1. Juli 1887 neuen Stils bis zum 
1. Juni 1888 neuen Stils gelten im Deutsch- 
Russischen Eisenbahnverbande für die 
Beförderung von Düngemitteln und He- 
ringen in Wagenladungen von 10000 kg 
(610 Pud) zwischen Memel, Station des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Bromberg 
einerseits und Russischen Verbandsta- 
tionen andererseits an Stelle der bisheri- 
gen Frachtsätze des Artikeltarifs 5 & 
10000 kg bezw. des Ausnahmetarifs XVI 
für Düngemittel und des Artikeltarifs 7 
a 10000 kg bezw. des Ausnahmetarifs XX 
für Heringe die in den genannten Ar- 
tikel- und Ausnahmetarifen enthaltenen 
Frachtsätze für Königsberg i/Pr. mit 
folgenden Zuschlägen:- - 


a) für Düngemittel . 
b) für Heringe'....." 2. 7210.4 
Für Heringe bleiben jedoch während 
der Zeit vom 1. Dezember 1887 neuen 
Stils bis zum 31. März 1888 neuen Stils 


die bisherigen Frachtsätze des Artikel- 
tarifs 7 & 10000 kg bezw. des Ausnahme- 
tarifs XX für Memel in Kraft. 
Bromberg, den 12. Juni 1887. _ (1382) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zu dem auch im Verkehre der dies- 
seitigen Station Basel mit Schweizeri- 
schen Stationen Anwendung findenden 
Transportreglement der Schweizerischen 
Eisenbahnen vom 1. Juli 1876 ist ein 
4. Nachtrag (datirt vom 1. d. Mts.) er- 
schienen, welcher eine Reihe von Arti- 
keln, die bisher von der Beförderung 
ausgeschlossen waren, unter die bedin- 
gungsweise zugelassenen Güter einreiht 
und für den genannten Verkehr mit so- 
fortiger Gültigkeit nachträglich einge- 
führt wird. 

Aus Anlass der Ausgabe dieses Nach- 
trags ist auch zu den allgemeinen Tarif- 
vorschriften nebst Güterklassifikation 
der Schweizerischen Bahnen ein 3. Nach- 
trag, ebenfalls vom 1. d.Mts. datirt, her- 
ausgegeben worden, welcher die Tarif- 
vorschritten für die zur bedingungs- 
weisen Beförderung neu zugelassenen 
Artikel nebst zwei kleineren Ergänzun- 
sen der Güterklassifikation enthält und 
diesseits gleichfalls mit sofortiger Wir- 
kung eingeführt wird. 

Karlsruhe, den 13. Juni 1837. (1383) 

Generaldirektion. 


Mit sofortiger Gültigkeit treten im 
Südostpreussischen Verbande und im 
Lokalverkehr für den Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirk Bromberg versuchsweise er- 
mässigte Frachtsätze für künstliche 
Düngemittel und Heringe in Wagenla- 
dungen von 10000 kg von Memel nach 
Wirballen transit und Grajewo transit 
in Kraft. 

Die qu. Frachtsätze betragen für: 

a) künst- 
liche 
Dünge- 
mittel 


b) Heringe 


zwischen Memel 


und Wirballen 29,06 Kop 
29, : 


trans. . 0,49 4 und \ 0,10 44 
zwischen Memel 

und Grajewo 

trans. . 0,69 4 und 0,89. 


pro 100 kg. } 

Die qu. Ermässigungen treten mit dem 
1. Juni 1888 wieder ausser Kraft. 

Von der Frachtermässigung für He- 
ringe bleiben die 4 Wintermonate De- 
zember, Januar, Februar und März aus- 
geschlossen, für welche die gegenwärtig 
bestehenden Sätze beibehalten werden. 
Die Antheilsausscheidung erfolgt nach 
Vorabzug einer Expeditionsgebühr von 
6 8 pro 100 kg für die diesseitige Ver- 
waltung pro rata der Entfernungen. 

Bromberg, den 12. Juni 1887. (1384) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-Köln-Minden-Belgischer und 
Deutsch-Belgischer Güterverkehr. Ta- 
riferhöhung. Die in vorbezeichneten 
Güterverkehren bestehende Taritbestim- 
mung über die re ae. für 
gebrauchte Emballagen findet 
vom 15. Augustd.J. ab auf „ge- 


brauchte, leere Fässer (auch 
gebrauchte leere Stück- und Fuder- 


tässer)“ im Verkehr von resp. nach Sta- 
tionen der Grossen Belgischen Central- 
bahn über die Routen via Aachen- 
Lanaeken, Dalheim und Venlo-Roermond 
keine Anwendung mehr, 
Von dem gedachten Tage ab werden 
Sendungen dieser Art, sofern nicht die 


— 432° — 


Berechnung der direkten Frachten für 
5000 kg resp. 10000 kg nach den für voll- 
ständıge Wagenfaduklekn bestehenden 
Sätzen vortheilhafter erscheint oder ver- 
langt wird, an den Uebergangspunkten 


in Aachen, Dalheim oder Venlo um- 
kartirt. 
Köln, den 14. Juni 1887. (1385) 


Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Zum Süddeutschen Verbandsgüter- 


tarif mit Oesterreich - Ungarn Theil II, 
III und IV wird mit Gültigkeit vom 
1. Juli 1887 ein gemeinschaftlicher Nach- 
trag ausgegeben, gültig als: 

Nachtrag IV zu Theil II Heft No. |], 

2, 3 und 6 vom 1. April 1885, 

Nachtrag I zu Theil IT Heft No. 4, 5, 

ll und 12 vom 15. Februar 1887, 
Nachtrag III zu Theil II Heft No. 7 
vom 1. April 1885, 
Nachtrag Il zu Theil II Heft No. 8, 
9, 10 und 13 vom 1. Mai 1886, 
Nachtrag II zu Theil II Heft No. 14 
vom 15. Dezember 1886, 

Nachtrag VI zu Theil III Heft No. 2 

vom 1. November 1884 und 

Nachtrag II zu Theil IV Heft No. 2 

Abthl. B vom 1. Januar 1897. 

Der Nachtrag enthält die Beträge, 
welche infolge dar Erhöhung der Unga- 
rischen Transportsteuer ausser den tarif- 
mässigen Frachten zur Berechnung kom- 
men, und wird von den betheiligten Ver- 
waltungen auf Bestellung unentgeltlich 
abgegeben. 

München, den 10. Juni 1887. (1386) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Eydtkuhnener Transit - Güterverkehr. 
Vom 1. Juli 1887 bis 1. Juni 1888 gelten 
für die Beförderung von Düngemitteln 
und Heringen in Wagenladungen von 
10000 kg (610 Pud) zwischen den Sta- 
tionen Memel und Eydtkuhnen transit 
unseres: Bezirks im Verkehr mit Russ- 
land an Stelle der bisherigen Frachtsätze 
des Eydtkuhnener Transit - Gütertarifs 
vom 1. März 1886 und zwar nach Artikel- 
tarif 5 & 10000 kg bezw. Ausnahmetarif 
XVI für Düngemittel und nach Artikel- 
tarif 7 a 10000 kg für Heringe die in 
diesen Tarifen enthaltenen Frachtsätze 
für Königsberg i/Pr. mit folgenden Zu- 


schlägen: 
Für 10000 kg 
(610 Pud) 
a) für Düngemittel . 8M 
b) für<Herinpe „U 2ER 10 „ 

Für Heringe bleiben jedoch während 
der Zeit vom 1. Dezember 1887 bis zum 
31. März 1888 die bisherigen Frachtsätze 
des Artikeltarifs 5 & 10000 kg für Memel 
in Kraft. 

Bromberg, den 12. Juni 1837. (1387) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
Vom 1. August d.J. n.St. ab werden die 
Frachtsätze für Flachs, Flachsheede und 
Werg der Deutsch-Russischen Ausnahme- 
tarife IA und IB im Verkehr von Brest, 
Station der Warschau-Terespoler Eisen- 
bahn, aufgehoben. 

Bromberg, den 16. Juni 18897. (1383) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Russisch-Böhmischer Flachs-Verkehr. 
Vom 1. August d. J. n. St. ab werden 
die Frachtsätze für Flachs, Flachsheede 
und Werg des vom 1. Oktober 1886 n, St. 
gültigen Russisch - Böhmischen Flachs- 
tarifs im Verkehr von Brest, Station der 


Warschau - Terespoler Eisenbahn, auf- 
gehoben. 

den 16. Juni 1887. (1389) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Güterverkehr nach den unteren Donau- 
ländern. Am 1. Juli d. J. tritt zum 
Tarif für den Verkehr von Stationen 
Deutscher Bahnen nach Halbstadt, Mys- 
lowitz, Oder und Oswiecim transito 
für Güter zum Export nach den unteren 
Donauländern (gültig vom 1. Oktober 1886) 
der I. Nachtrag in Kraft. Derselbe ent- 
hält ausser der bereits publizirten Be- 
schränkung der Gültigkeit des Tarifs: 
Aenderungen der Kontrolvorschriften, 
Aufnahme einzelner neuer Stationen der 
Eisenbahn - Direktionsbezirke Breslau, 
Berlin, Elberfeld und der Sächsischen 
Staatsbahnen, Aufhebung der Fracht- 
sätze für Frankfurt a/M. Westbahnhof, 
Ergänzungen der Nomenklatur des Aus- 
nahmetarifs 3B (Eisen und Stahl) sowie 
einzelne Berichtigungen. Der Nachtrag 
ist von den Verbandstationen käuflich zu 
beziehen. 

Breslau, den 11. Juni 1887. (1390) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbandsverwaltungen. 


Güterverkehre zwischen Stationen der 
Eisenbahn-Direktionsbezirke Berlin und 
Breslau einerseits und Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Magdeburg 
andererseits. Am 10. August d. 7 treten 
die in den Nachträgen 2 bezw. 4 zu den 
Tarifen vom 1. Juli 1885 für die oben- 
bezeichneten Verkehre enthaltenenFracht- 
sätze des Ausnahmetarifs 9 bezw. 6 fü 
die Beförderung von Giesserei-Roheisen 
in Ladungen von mindestens 10000 kg 
oder bei Frachtzahlung für dieses Ge 
wicht für jeden verwendeten Wagen von 
der diesseitigen Station Harzburg nach 
mehreren Stationen der Eisenbahn 
Direktionsbezirke Berlin und Breslau 
ausser Kraft. . 

Von diesem Tage ab kommen für Sen- 
dungen der vorgedachten Art in den be- 
treffenden Verkehrsbeziehungendiedurch- 
weg höheren Frachtsätze des Spezial 
tarifs III zur Berechnung. 

Magdeburg, den 14. Juni 1887. _ (1391) 

Königliche Eisenbahndirektionn 
er übrigen betheiligten Ver- 
waltungen. 


Staatsbahn-Verkehr Magdeburg-Olden- 
burg. Am 1. Juli d. J. tritt zu dem 
Gütertarife für den vorbezeichneten Ver- 
kehr der Nachtrag 3 in Kraft. 

Derselbe enthält: B 

I. Anderweite Zusammenstellung der 

„Besonderen Bestimmungen“, 
II. Ausnahme-Tarifsätze für Eisen und 
Stahlvon Braunschweignach Norden. 
hamm ete., 
III. Berichtigungen. j 

Magdeburg, den 15. Juni 1887. (1392) 

Königliche Eisenbahndirektion, E 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. Am 
20. Juni d. J. treten für den Güter- 
verkehr zwischen den Sächsischen Sta: 
tionen Cossen, Rochsburg, Wilischthal 
einer- und den Stationen Frankfurt a/M. 
Hanaa, Höchst a/M., Wiesbaden, Darm 
stadt, Heidelberg und Schwetzigen an 
dererseits, sowie zwischen der Badischer 
Station Roth-Malsch und den Preussisch 
Sächsischen Mitbewerbstationen direkt« 
Frachtsätze in Kraft. A 

Nähere Auskunft ertheilen die be 
treffenden Güterexpeditionen. 4 

Erfurt, den 15. Juni 1887. (1393 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt. 


Namens 


Q 


A ge 


Berlin, den 18. Juni 1887. 


eilt 1.46 an Zeitung ans Vereins Dentseher Bisenbahn-Verwaltungen. 


- 83. Güterverkehr (Fortsetzung). 

Am 1. Juli d. J. treten für den di- 
‚rekten Güterverkehr zwischen Stationen 
‚der Oldenburgischen Staatseisenbahnen 
einerseits und 
a) Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
 bezirks Köln (rechtsrheinisch), der 
Dortmund - Gronau - Enscheder,, der 
Georgs-Marienhütten Eisenbahn, so- 
wie den Stationen Bentheim, Gilde- 
haus und Schüttorf der Niederlän- 
- _ dischen Staatsbahn, 
 b) Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
 — bezirks Elberfeld und der Eisern- 
Siegener Eisenbahn andererseits 
neue Tarife in Kraft, durch welche theils 
Ermässigungen, theils Erhöhungen der 
zur Zeit bestehenden Tarifsätze herbei- 
geführt werden. 
Gleichzeitig werden die nachstehend 
bezeichneten Tarife nebst sämmtlichen 
‚dazu erschienenen Nachträgen aufge- 
hoben: 
1. der Staatsbahn - Gütertarif Köln 
-  (rechtsrheinisch) - Oldenburg vom 
1. April 1885, 
2. der Staatsbahn-Gütertarif Elberfeld- 
- Oldenburg vom 1. Mai 1883, 
3. der Gütertarif für den Norddeutschen 
-  Eisenbahnverband vom 1. April 1883, 
letzterer Tarif nebst Nachträgen je- 
doch nur insoweit, als die in den- 
selben enthaltenen Bestimmungen 
und Frachtsätze sich auf den Verkehr 
zwischen Stationen der Oldenbur- 
gischen Staatseisenbahnen einerseits 
und Stationen der Dortmund-Gronau- 
Enscheder und der Georgs - Marien- 
-  hütten Eisenbahn, sowie der Nieder- 
ländischen Staatsbahn andererseits 
beziehen. 
- Sofern durch die neuen Tarife Fracht- 
 erhöhungen gegen die bisherigen Tarif- 
Sätze herbeigeführt werden, bleiben 
letztere noch bis zum 1. August d. J. in 
Gültigkeit. - 
‘ Die Tarife sind demnächst bei den be- 
"theiligsten Güterexpeditionen käuflich zu 
ben, bis dahin ertheilt das Tarif- 
üreau der unterzeichneten Verwaltung 
"nähere Auskunft. 
“ Oldenburg, 1887 Juni 11. (1394 B&W) 
"Namens der betheiligten Verwaltungen: 
_Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
tsbahnen. Tarifaufhebung. Am 
ugust 1887 wird der Spezialtarif 
‘ den Transport von Pferden, Horn- 
eh, Schweinen und Schafen von Te- 
vär - Jozsefväros, Köbänya (Stein- 
eh): Budapest, Wien, Klein-Schwechat 

inz nach Verriöres transit und 
enf transit mit der Bestimmung nach 
akreich — gültig ab 1. Februar 1882 
ammt I. Nachtrag vom 1. September 
ausser Wirksamkeit gesetzt. 
Wien, am 14. Juni 1887. ... (1395) 
Die K. K. Generaldirektion 
- der Oesterr. Staatsbahnen, x 
zugleich im Namen der übrigen bethei- 
- ligten Eisenbahnverwaltungen. 

Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 
£ 61. ali 1. J. tritt zum Ausnahmetarif 


“ 
N 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


für die Beförderung Niederschlesischer 
Steinkohlen und Coaks nach Stationen 
der Oesterreichischen und Ungarischen 
Linien der priv. Oesterr.-Ungarischen 
Staatseisenbahn -Gesellschaft und Sta- 
tionen der Königl. Ungarischen Staats- 
eisenbahnen vom 15. Oktober 1886 der 
Nachtrag II. in Kraft, welcher die aus 
Anlass der Transportsteuer - Erhöhung 
einzuhebenden Frachtbeträge enthält. 
Exemplare des Tarifnachtrages sind 
bei den betheiligten Verwaltungen, und 
im Tarifbüreau der Kgl. Ungarischen 
Staatseisenbahnen erhältlich. 
Budapest, am 13. Juni 1887. (1396) 
Die Direktion. 


Königl. Ungarische Staatseisenbahnen 
Am 1. Juli 1887 treten nachstehende 
Tarifnachträge in Kraft: 

1. Ostdeutsch-Ungar. Eisen- 

bahnverband: 
Nachtrag I zum Theil II Heft ı 
” II „ ” 1 ” 2 
m BERN ERRAEEEL NE 
2.Sächsisch-Oesterr.-Ungari- 
scher Eisenbahnverband. 
Nachtrag IV zum Theil u Heft 1 


” » ” ” 


2 
” MI. u DIE 441.08 
4 


„ 1ER „ Il ” 

3. Rheinisch-Westfälisch- 
Oesterr.-Ungarischer Eisen- 
bahnverband. 
Nachtrag II zum Theil II Heft 1 
I ,„ EEE or 

ET a 
4. Niederländisch-Oesterr.- 
Ungarischer Eisenbahnver- 


band. 

Nachtrag I zum Theil II Heft 2 

” n » ana 
5. Belgisch-Oesterr.-Ungari- 
scher Eisenbahnverband. 
Nachtrag I zum Theil II Heft 2 

” Er a 

6. Westdeutsch-Oesterr.- 
Ungarischer Eisenbahnver- 


band. 
Nachtrag IV zum Theil II Heft 3 
” Bin A NR | 
” Kin Rh „5 
” I ” ” ” 6 
7. Deutsch-Oesterr.-Ungari- 
scher Seehafenverband. 
Nachtrag VII zum Theil u Heft 3 
L) ) ” RE 
8. Elbe-Umschlagsverkehre. 
a) Ungarn -Laube, Nachtrag VI zum 
Theil II, 
b) Ungarn-Dresden Elbkai, Nachtrag VI 
zum Theil II. 

Obige Nachträge enthalten jene Be- 
träge, welche zu Folge der Erhöhung 
der Ungarischen Transportsteuer, neben 
den tarifgemässen Frachtsätzen zur Ein- 
hebung gelangen werden. 

Die Nachträge sind bei den betheilig- 
ten Verwaltungen, insbesonders im Tarif- 
büreau der Königl. Ungar. Staatseisen- 
bahnen erhältlich. 

Budapest, am 14. Juni 1887. (1397) 

Die Direktion. 


2 I. Offizielle Anzeigen. 


Kgl. Ung. Staatsbahnen. Infolge Er- 
höhung der Transportsteuer für Fracht- 
güter von 3 pCt. auf 5 pÜt. tritt am 
1. Juli 1. J. zu dem seit 1. September 1881 
gültigen Lokalgütertarif (Theil IT) der 
Arad-Temesvarer Eisenbahn der 
Nachtrag Ill in Wirksamkeit. 

Exemplare dieses Nachtrages sind in 
der Tarifabtheilung der Kg. Ung. Staats- 
bahnen zu beziehen. 

Budapest, am 13. Juni 1837. 

Die Direktion. 

Galizisch-Ungarischer Gemeinschafts- 
verkehr. Druckfehler-Berichtigung. Auf 
Seite 71 des vom 1. November 1886 gül- 
tigen Tarifheftes 2 für obbezeichneten 
Verkehr ist der Frachtsatz des Ausnahme- 
tarifes III in der Relation Lemberg Oen- 
tralbahnhof-Köbänya St. E. G. von 146,0 
auf 164,0 kr. richtig zu stellen. 

Dieser berichtiste Frachtsatz tritt mit 
15. Juli 1887 in Wirksamkeit. 

Budapest, am 10. Juni 1837. 

Die Direktion 
der Kön. Ne Staatsbahnen, 
zugleich Namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Deutsch-Oesterr.-Ungar. Seehafenver- 
kehr. Zu den Tarifen für den Deutsch- 
Oesterr.-Ungar. Seehafenverkehr Theil II 
Heft 3 und 4 ist der Nachtrag VII bezw. 
der Nachtrag VI erschienen. 

Diese ab1. Julil. J. gültigen Nachträge, 
enthaltend Zuschlagstabellen infolge 
Erhöhung der Ungarischen Transport- 
steuer, sind bei den betheiligten Bahn- 
verwaltungen und namentlich bei der 
privilegirten Oesterreichisch-Ungarischen 
Staatseisenbahn - Gesellschaft in Wien, 
I Pestalozzigasse 8 zu beziehen. (1400RM)) 


(1398) 


(1399) 


4 Eisenbahn-Efiektenverkehr. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Prioritätsobligationen der Altona-Kieler 
Eisenbahn I. und II. Emission, - der 
Schleswigschen Eisenbahn und der Ber- 
lin-Hamburger Bahn I. und Ill. Emission. 
Die am 1. Juli 1837 fälligen Zinskoupons 
zu vorbezeichneten Prioritätsobligationen 
werden vom gedachten Tage ab bei der 
hiesigen Eisenbahnhauptkasse im Bahn- 
hofsgebäude, bei den Eisenbahn-Betriebs- 
kassen in Berlin (Direktionsbezirk Altona), 
Hamburg, Kiel und Flensburg, sowie bei 
der Königlichen Eisenbahnhauptkasse, 
Abtheilung für Werthpapisre, in Berlin, 
Leipziger Platz 17, eingelöst wer.len. 

Die Einlösung, der Zinskoupons der 
Altona-Kieler Prioritätsobligationen II. 
Emission erfolgt ausserdem von demsel- 
ben Tage ab bei der Norddeutschen Bank 
in Hamburg, die der Zinskoupons der 
Schleswigschen Prioritätsobligationen 
bei den Herren v. Erlanger & Söhne in 
Frankfurt a/M. und die der Zinskoupons 
der Berlin-Hamburger Eisenbahn bei der 
Mecklenburgischen Lebensversicherungs- 
und Sparbank in Schwerin. 

Die Zinskoupons müssen mit einem 
vom Inhaber unterschriebenen Verzeich- 


nisse, in welchem die Stückzahl der 
Koupons, getrennt nach den verschie- 
denen Sorten und deren Geldbetrage, 
enthalten ist, eingeliefert werden. For- 
mulare zu diesen Verzeichnissen können 
bei den bezeichneten Einlösungsstellen 
entgegen genommen werden. 
Altona, den 11. Juni 1887. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Die Dividende für das Jahr 1886 mit 
9,00 4 für das Stück der diesseitigen 
Stamm-Prioritätsaktien kann vom 20. Juni 
d.J.ab bei den nachfolgenden Zahlstellen 
erhoben werden: 
1. hierselbst bei der Gesellschafts- 
Hauptkasse, 


2.in Berlin 
a) bei den Herren Born & Busse, 
Bankgeschätt, 


b) bei den Herren Gebr. Guttentag, 
Bankgeschäft, 
3.in Breslau 
a) bei der Breslauer Discontobank, 
Hugo Heimann & Co.,, 
b) bei den Herren Gebr. Guttentag, 
Bankgeschäft. 

Die Dividendenscheine sind nach der 
Nummernfolge mittelst doppelten Ver- 
zeichnisses vorzulegen bezw. einzureichen. 

Die Abwickelung .erfolgt auf Kosten 
der Inhaber. 

Poln. Wartenberg 15. Juni 1887. (1402) 

Direktion der Breslau-Warschauer 

Eisenbahngesellschaft. 


5. Submissionen. 
Eisenbahn-Direktionsbezirk Elberfeld. 
Verding von Betriebsmitteln. Im Wege 
öffentlicher Ausschreibung sollen nach- 
stehende Betriebsmittel bezw. deren Zu- 

behörtheile beschafft werden: 


a) 1 Normal - Güterzuglokomotive mit 
Tender, 

b) 5 Normal-Tenderlokomotiven für Ne- 
benbahnen, 


c) 8 Normal-Personenwagen für 
II/II. Klasse, Haupt. 
d) 9 desgleichen III. Klasse, ( yahnen 
e) 4 desgleichen IV. Klasse, = 2 
f) 3 vereinigte Post- und Gepäckwagen 
für Nebenbahnen (diese ohne Post- 
ausstattungs-Gegenstände), 
el 48 Rädersätze mit Speichenrädern, 
96 Fiukestahl Mrnefedern und 
120 Flussstahl-Spiralfedern, 
i) 96 vollständige Achsbuchsen. 

Die Lokomotiven bilden ein Loos, 
die Wagen 3 Loose, Rädersätze, Fe- 
dern und Achsbuchsen je ein Loos. 

Lieferungsbedingungen mit Zeichnun- 
gen werden vom Kanzleivorsteher Peltz 
hierselbst gegen postfreie Einsendung 
von 4 M. für a Ke b, von 4 4 für c 
bis f, von je 2.4 für eg, h und i unfran- 
kirt abgegeben. h 

Die Angebote sind verschlossen, post- 
frei und mit der Aufschrift: „Angebot 
auf Lieferung von Lokomotiven bezie- 
hungsweise Eisenbahnwagen bezw. Rä- 
dersätzen u. s. w.“ bis zum 25. Juni 1887 
an das maschinentechnische Büreau hier- 
selbst einzusenden, an welchem Tage 
Vormittags 11% Uhr die Eröffnung der- 
selben anberaumt worden ist. Zuschlags- 
frist 4 Wochen. 

Elberfeld, den 10. Juni 1887. (1403) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Oeffentliche Verdingung. Es soll die 
Anfertigung und Lieferung von: 

LoosI: 9 Stück dreiachsiger Per- 

sonenwagen I/II. Kl., 


k ö Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. j 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutsche 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW, Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 


(1401) 
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Loos II: 10 Stück zweiachsiger Per- 
sonenwagen III. Kl., 
Loos Ill: 5 Stück zweiachsiger Per- 
sonenwagen IV. Kl. 
Loos IV: 5 Stück zweiachsiger ver- 
einigten Post- und Gepäckwagen, 
Loos V: 73 Stück Normalachsen mit 
Speichenrädern, 
unter Zugrundelegung der bei den Preus- 
sischen Staatsbalınen gültigen „Bedin- 
dingungen für die Bewerbung um Ar- 
beiten und Lieferungen“ im Wege der 
öffentlichen Verdingung vergeben werden. 
Bezügliche Angebote sind auf vorge- 
schriebenem Formular, versiegelt und 
mit der Aufschrift zu Loos I— IV: 
„Angebot auf Lieferung von 
Wagen“, 
zu Loos V: 
„Angebot auf Lieferung von 
Satzachsen“ 
versehen, postfrei bis zu dem auf den 
27. Juni 1887 für Loos I-IV Mittags 
12 Uhr, für Loos V Vormittags 
11 Uhr anberaumten Verdingungstermin 
an das diesseitige maschinentechnische 
Büreau hier einzusenden. 
Lieferungsbedingungen und Zeich- 
nungen liegen im genannten Büreau in 
den Geschäftsstunden von 8— 3 Uhr zur 
Einsicht aus, und können auch von dem- 
selben gegen gebührenfreie Einsendung 
von je 1.4 für Loos, I-1V und von 
2 AU für Loos V unfrankirt bezogen 
werden. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Altona, den 12, Juni 1887. (1404) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verding von 6b Stück dreiachsigen 
zweifach gekuppelten Personenzug-Ten- 
derlokomotiven für den Berliner Vorort- 
verkehr in einem Loos. 

Angebote sind bis zum Verdingungs- 
termin Mittwoch,den %9. Juni d.). 
Vormittags 11 Uhr versiegelt mit 
der Aufschrift „Verding von Loko- 
motiven“ portofrei an unser maschinen- 
technisches Büreau hierselbst W., König- 
grätzerstrasse No. 132 einzusenden. 

(Zuschlagsfrist 4 Wochen). 

Angebottormulare, Bedingungen und 
Zeichnungen können in dem genannten 
Büreau während der Geschäftsstunden 
eingesehen und von demselben gegen 
g ebührenfreie Einsendung von 5.4 
bezogen werden. 

Berlin, den 13. Juni 1887. (1405) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


8. Schuckert, Nür 


Fabrik Dynamo-elektrischer Maschinen, 


Elektrische Beleuchtungs-Einrichtungen jeder Art und in jedem Umfang. 
Gleichzeitiger Betrieb von Bogen- und Glühlicht durch dieselbe Maschine. 
Kraftverbrauch im Verhältniss zur Zahl der brennenden Lampen. 


Ueber 


Preislisten, 


ca. 


II. Privat-Anzeigen. 


70000 Glühlampen bereits in Betrieb. 

Elektrische Kraftübertragung. 

Einrichtung galvanoplastischer Anstalten. 

- Einrichtungen zur Reingewinnung von Metallen. 

erzeichnisse ausgeführter Anlagen, generelle Kostenanschläge und 
Betriebskostenberechnungen auf Wunsch gratis. 


Filiale für Norddeutschland: Alexander Wacker in Leipzig. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 
Verkauf von 16 ausrangirten Lokomo- 
tiven. Montag, den 4. Juli d.J. 11 Uhr 
im maschinentechnischen Büreau hier, Kö- 
niggrätzerstrasse No.132. Angebote sind 
trankirt, versiegelt und wit der Auf- 
schrift „Angebot auf ausrangirte Loko- 
motiven“ an das bezeichnete Büreau ein- 
zusenden. 
Bedingungen können daselbst während 
der Geschäftsstunden eingesehen, auch 
gegen gebührenfreie Einsendung von 
50 8 bezogen werden. 
Berlin, den 14. Juni 1887. (H&V 1406) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberhessische Eisenbahnen. 260 000 kg 
alte Eisenbahnschienen sind zu verkaufen, 
Angebote, mit bezüglicher Aufschrift 
versehen und versiegelt biszum 30. dieses 
Monats dahier einzureichen. Die Be- 
dingungen können gegen frankirte Ein- 
a von 20 8 durch unsere Kanzlei 
bezogen werden. 

Giessen, den 15. Juni 18897. 

Grossherzogliche Direktion. 


(1407), 


'. Offene Stellen. 
Gesucht für baldigsten Antritt 
zwei Maschineningenieure, { 
die die Schlussprüfung an einem Deut- 
schen Polytechnikum bestanden, min- 
destens zwei Jahre im Maschinenbau 
oder im Eisenbahnwesen beschäftigt ge- 
wesen, auch in den praktischen Arbeiten 
geübt sind und die für die Maschinen- 
Oberbeamten im Eisenbahndienste eines 
Deutschen Staates vorgeschriebene Staats 
prüfung (Baumeisterprüfung) abgelegt 
haben oder spätestens nach Ablauf eines 

Jahres abzulegen beabsichtigen. 
Unter günstigen Aussichten für die 
Zukuntt kann dem einen der Gesuchten 
bei genügenden Kenntnissen im Eisen 
bahnwesen baldigste bezw. sofortige An- 
stellung mit 2400 oder 2700 „4, dem 
anderen könnten zunächst nur seinen 
Leistungen entsprechende Wochendiäten 
zugesichert werden. i 
ewerbungen sind bis zum 30. dieses 
Monats unter Beifügung des Lebenslaufs' 
und der erforderlichen Nachweise an die 
unterzeichnete Verwaltung einzureichen, 
von welcher auch weitere Auskünfte e 
theilt werden. j 
Chemnitz, den 15. Juni 1887. (JC 1408) 
Maschinen-Hauptverwaltung i 
der Königlich Sächsischen Staatseisen- 
bahnen. 


elektrischer I 


2300 Dynamomaschinen, 
6000 Bogenlampen und 
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Beiblatt zu No. 46 der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn -Verw. 


% Bericht über die im Jahre 1886 vorgekommenen Achshbrüche, 
s sowie diejenigen Achs-Anbrüche, welche in den Werkstätten oder sonstwo entdeckt worden sind und zu einer Auswechselung 
der betreffenden Achse geführt haben. (Forts. aus No. 45.) 
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agen- & : R hellgrau, in der 
Krupp 2/1. | 12/1. achse aus frisch ug 4461 | 48,7 | 25,5 | Mitte zerklüftet, unverändert. 
1866 | 1886 | Gussstahl altem Anbruch : " Rand wenig auf- 
gezogen 


theils feinkörnig, 


Wagen- matt dunkelgrau, _ . : 
N Sol Ne achse aus frisch 2852 | 37,9 16 | theils stark zer- aut 
Puddelstahl klüftet und aa 
krystallinisch 
12/9. | 24/2 Tender- lalter Anbruch, feinkörnig, matt- ! 
- dto. Haswell | ]s66 | 1886 achse aus | frisch nach- | 2900 | 61,9 28 | grau, zerklüftet, | wenig rauh. 
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; alte Anbrüche 
dto. Krupp De En ne unter dem | 5548 | 36,9 | 17,5 dto. dto, 
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sr Lokomotiv- nee! 
/ F H & 
en U 1ER a Is8 Anbruch | 3436 | 55,79| 28,5 | matt hellgrau, wenig rauh. 
- Fe Gessstehl l zerklüftet, sehr 
| hoch aufgezogen 
NEE Wagen- 
a | ll.| 226. | achse aus I frisch, % alt| 4130 | 51,92] 23,0 dto. dto. 
stahl 
Rz SEN 
Br : | einzelne Löcher 
an a | Tec kömnie, Kıystali] Onit schwarze 
aswe 1866 | 1996 | chse aus Anbruch 2829 | 1,59| 25 zernd, Rand nicht Masse angefüllt, 
Gussstahl f zahlreiche 
BuBEZSESE Querrisse. 
EN sehr ee 
.. 4/1. | 20/7. | Treibachse matt hellgrau Querrisse, 
Dersig 1875 | 1886 aus dto. 3098 | 49,77 | 18,5 wenig zerk üftet, wenig rauh. 
Gussstahl Rand aufgezogen 
Tender A 
h ichmässig 
Haswell ne Ei achse aus dto. 4184 | 69,81 | 26,5 | matt hellgrau, wenig rauh. 
| Gussstahl zerklüftet, sehr 
hoch aufgezogen 
| 
Re a | AOL, EL DIA a dto. 1944 | 57,82 | 19,5 dto. dto. 
N f Wagen- ) 
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> ar en klunies kr en. H a 
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Borsig 1867 | 1886 aus alter Anbruch | 6043 | 31,33 | 18 zernd, zerklüftet, Anbruch. 
Gussstahl nicht aufgezogen 
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feinkörnig, matt- 
Englerth | 16/9. | 30/8. grau, zerklüftet, |rauh und einige 
& Cünzer | 1872 | 1886 dto. alter Anbruch | 3504 | 45,24 23 sehr hoch Querrisse. 
ö aufgezogen 
Tender- ö 
Haswell I ur ae dto. 3819 | 65,63 | 26 dto. wenig rauh. 
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stark glitzernd, 
nicht aufgezogen 


wenig rauh, 
Einschnürung. 


sehr feinkörnig, 
matt hellgrau, 


zerklüftet, wenig rauh. 
sehr hoch 
aufgezogen 
dto. dto. | 
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(Schluss folgt.) 
’ ö ’ 


Die Zeitung erscheint 


MITTWOCHS und SONNABENDS. 
Abonnements - Bedingungen: 

1: Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 

 Oesterreichischen Postgebietes) and Sb Baus Buch- 

_ handlung vierteljährlich. . 4 Mk 


‚ Bei direeter Zuseniung unter Streifvand Be die 
Expedition BRRUUROfO rasa0 3 SW.) für das Ban 
 Öesterr. Pustgebiet Jährlich . .. 2... Mk. 
für sämmtliche ü a Staaten jährlich . 2 3M 
pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzeratr. 132 SW. hier) eınzusenden. 
 sSämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
ren) nnter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 
Berlin W., Landgrafen-Strasse 16 , 


1887. 


un 
Beilagen zur Zeitung 

sind direot 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 5. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 


Privat „Inserate 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 

Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 
Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u, Co,, Berlin $,,Ritterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


2] 


Berlin, den 22. Juni 1887, 


a 


Dieser Nunnmer liegt der Schluss von dem Bericht über die in 1886 auf den Vereinsbahnen 
'vorgekommenen Achsbrüche bei. 


Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung 


wollen. 
Berlin SW., den 21. Juni 1887. 


Generalversammlungen: Fest- 
setzung von Dividenden. 
Altdamm-Colberger Eisenbahn. 
Kiel-Flensburger Eisenbahn. 
Königsberg Kranzer. Eisenbahn. 
Kreis Altenaer Schmalspur-Eisen- 
bahngesellschatt. 
Einnahmen im Mai d. J. 
Eisenbahn-Rentenbank. 
Postverkehr zwischen England 
und Deutschland. 
Aus Geschäftsberichten Deut- 


Das neue Oesterreichische Lo- 
kalbahngesetz. 

\us dem Deutschen Reich: 
Deutsches Reich: Personalien, 
Preuss,. Staatsb.: Personalien. 
‚Strategische Eisenbahnen. 
Mecklenburg. Friedrich-Franzb. 
Aachen-Jülicher Eisenbahn-G. 
Dortmund-Gronau-Enscheder E. 
Eisern-Siegener Eisenbahn. 
-Östpreussische Südbahn. 
Saal-Eisenbahngesellschaft. 


b- 


Am 1. Juli 1886 war die Wirksamkeit des Lokalbahn- 
etzes vom 25. Mai 1880, dessen Gültigkeit der Reichsrath 
ederholt verlängert hatte, abgelaufen. Die beiden Gesetz- 
ntwürfe, durch welche Bestimmungen für die Anlage und den 
ieb von Lokal- und Strassenbahnen (Tramways) getroffen 
den, waren erst am 18. Juni 1886 dem Abgeordnetenhause 
gelegt worden; dasselbe überwies die Entwürfe an seinen 
enbahnausschuss und gab dem bestehenden Gesetze noch 
e weitere Frist bis zum Jahresschlusse. Aber aüch dieser 
tpunkt kam heran, ohne dass der Ausschuss seine Arbeit 
endet hatte. Der Reichsrath ertheilte daher der Regierung 
- Ermächtigung, die vorliegenden Konzessionsgesuche im 
inne des Gesetzes vom 25. Mai 1880 zu erledigen. Erst unmit- 
felbar vor dem Beginne der diesjährigen Sommerferien über- 
eichte der Ausschuss das von ihm festgestellte Gesetz dem 
eordnetenhause, welches dasselbe ohne längere Debatten mit 
ingen Aenderungen annahm. Da nunmehr auch der zustim- 
nde "Beschluss des Herrenhauses erfolgt ist, so wird binnen 
em die gesetzlose Zeit für das Lokalbalın wesen in Oester- 
zu Ende sein. Es ist gewiss nicht ohne Interesse, das 
Gesetz kennen zu lernen und den eigentlichen Werth seiner 
mmungen zu erwägen. 

Einer Anregung folgend, welche bei der Vorberathung 


I 


ter früheren Regierungsvorlage bezüglich der Lokalbahn- 


irch die Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Vierteljahr baldgefälligst erneuern 
Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen, 


Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen (Bahnhofstrasse 3). 


Inhalt: 


scher Eisenbahnverwaltun- | Kartenwerke: 
gen: Engelbardt, Eisenbahnkarte von 
Mecklenburg. Friedrich-Franz-E, Mitteleuropa. 
Werra-Eisenbahngesellschaft. Verschiedenes: 
Die Belgischen Eisenbahnen Neue Fernsprechereinrichtung. 
im Jahre 1885. Offizielle Anzeigen: 
Die Stadtbahnen von Newyork, 1. Aenderung von Stationsnamen. 
Litteratur: 9, Güterverkehr. 
Weill, Die gegenwärtigen und 3. Personen- u. 
zukünftigenHaftbestimmungen 4. Submissionen. 
der Eisenbahnen für Liefer- 5. Verkauf von Altmaterialien. 
frist-Ueberschreitungen. Privat-Anzeigen. 


Gepäckverkehr. 


Das neue Oesterreichische Lokalbahngesetz. 


gesetzgebung im Eisenbahnausschusse des Abgeordnetenhauses 
ausgesprochen worden war, hatte die Regierung an Stelle des vor- 
gelegten einen Gesetzentwurfes nunmehr zwei Gesetzentwürfe 
ausgearbeitet, von denen dereinedieLokalbahnen, der an- 
deredieStrassenbahnen (Tramways) behandelt; doch 
ist hierbei nicht die Benutzung des Strassenkörpers als Bahn- 
körper, sondern der Motor, mittelst dessen der Betrieb aus- 
geführt wird, als das unterscheidende Merkmal gedacht, so dass 
eine Strassenbahn, auf welcher die Wagen von mechanischen 
Motoren befördert werden, den Bestimmungen des Lokalbahn- 
gesetzes untersteht. Daneben kommt aber auch der Zweck 
der Strassenbahn mit in Frage, denn eine mittelst thierischer 
Kraft betriebene Strassenbahn wird nur dann nach dem bezüg- 
lichen „Tramwaygesetze“ behandelt, wenn sie ausschliesslich 
der Personenbeförderung im Ortsverkehre dient, worüber dem 
Handelsministerium in fraglichen Fällen die Entscheidung zu- 
steht. Es erscheint uns nicht gerechtfertigt, den gesetzlichen 
Charakter einer Nebenbahn nach dem Motor zu bestimmen; es 
kann vielmehr für alle durch das Gesetz festzustellenden Einzel- 
heiten gleichgültig sein, ob man einen Wagen mittelst Pferden, 
mittelst Seil und feststehender Dampfmaschine, mittelst Loko- 
motive oder mittelst Elektrizität befördert. Der mechanische 
Motor dürfte nur insofern in Betracht kommen, als derselbe 
vielleicht benutzt wird, um Massonbeförderungen zu bewerk- 


stelligen. Der Charakter einer Strassenbahn ist ein ohnehin 
sehr scharf begrenzter; wenn man aber darauf hinweist, — wie 
es in dem erläuternden Berichte der Regierung thatsächlich ge- 
schieht —, dass bei vielen Bahnen die Schienen streckenweise 
auf bestehenden Strassen, streckenweise auf eigenem Bahn- 
körper verlegt sind, so spricht dies nur dafür, ein einziges 
Gesetz für das gesammte Nebenbahnwesen zu schaffen, nicht 
aber ein Unterscheidungsmerkmal zu wählen, welches bei der 
heutigen Ausbildung der Mechanik eigentlich nicht mehr als 
solches aufgefasst werden kann. 

Im Eisenbahnausschusse des Abgeordnetenhauses scheinen 
denn auch bezüglich dieses durchaus neuen Grundsatzes einer 
Abgrenzung der beiden Begriffe „Lokal- und Strassenbahnen“ 
wesentliche Bedenken rege geworden zu sein. Da aber mit der 
Entscheidung hierüber auch die Frage über die Zuständigkeit 
der selbständigen Strassen-Verwaltungskörper in engster Ver- 
bindung stand, so schien eine endgültige Erledigung dieser 
grundsätzlichen Frage ohne vorhergehende sorgfältige Klärung 
der Ansichten im gesetzgebenden Körper, sowie ausserhalb des- 
selben nicht empfehlenswerth. Es gilt dies gleicherweise von 
der im Gesetzentwurfe ausgesprochenen zwangsweisen Benutzung 
nicht „ärarischer Strassen“, welche bekanntlich zu Kundgebun- 
gen der hervorragendsten Städte Oesterreichs Anlass gegeben 
hat. Um aber die gesetzlose Zeit nicht länger fortbestehen zu 
lassen, beschloss der wiederholt genannte Ausschuss, in die 
Berathung der Regierungsvorlage über die Anlage und den 
Betrieb von Lokalbahnen einzutreten und auch aus diesem Ent- 
wurfe nur jene Bestimmungen herauszugreifen, welche als Voll- 
machten für die Regierung namentlich in materieller Hinsicht 
erscheinen und keinem grundsätzlichen Widerspruche be- 
gegnen. 

Der erste Artikel des in Rede stehenden Gesetzes 
ermächtigt die Regierung, bei Konzessionirung neuer Lokal- 
bahnen in Bezug auf die Vorarbeiten, den Bau, die 
Ausrüstung und den Betrieb alle thunlichen 
Erleichterungen und Begünstigungen zu ge- 
währen. Der Umfang derselben ist dem Ermessen des Handels- 
ministeriums freigestellt; als Grundlage hierfür hat die er- 
mässigte Fahrgeschwindigkeit zu dienen und ferner dieRücksicht 
auf „das den autonomen Körperschaften nach den bestehenden 
Gesetzen zustehende Recht, im eigenen Wirkungskreise aus 
Sicherheitsrücksichten Vorschriften zu erlassen.“ Dieser letztere 
Zusatz war im Gesetzentwurfe nicht enthalten; er wurde auf 
den Antrag des Abgeordneten Dr. Herbst, welcher sich als 
entschiedener Vertreter der Gemeinde -Selbständigkeit zeigte, 
vom Eisenbahnausschusse beigefügt. Es muss übrigens betont 
werden, dass den „autonomen“, zur Handhabung der Lokal- 
polizei berufenen Körperschaften gesetzlich nicht das Recht 
zukommt, in Bezug auf den Eisenbahnbetrieb Vorschriften zu 
erlassen, dass also auch der fragliche Zusatz, welcher nur auf 
„bestehende“ Gesetze hinweist, zur Zeit eigentlich gegenstands- 
los erscheint. 


Eine Erläuterung des Begriffes „Lokalbahnen“ 
findet sich nicht in dem Gesetze. Sie wurde zwar von einzelnen 
Mitgliedern des Ausschusses angeregt, 
die ermässigte Geschwindigkeit, theils auf die vorwiegend ört- 
liche Bedeutung solcher Bahnen Bezug nahm; da aber keine der 
vorgeschlagenen Erklärungen allen Anforderungen genügte, sah 
man hiervon ab. Die Bedeutung einer Erläuterung liegt 
unserer Anschauung nach nicht so sehr in der scharfen, in 
jeder Beziehung erschöpfenden Umgrenzung des Begriffes, als 
in der Bezeichnung jener Umstände, welche der Regierung die 
Berechtigung bieten, Erleichterungen zu gewähren, Begünsti- 
gungen zuzugestehen, finanzielle Unterstützungen auszusprechen, 
Diese Umstände sind bei Lokalbahnen zweifellos die geringere 
Geschwindigkeit der Züge, die auf ihnen verkehren, der min- 
dere Massenverkehr und in gewissem Sinne auch die wesentlich 
örtlichen Verhältnissen angepasste Betriebsanlage und Betriebs- 
art. Es scheint, dass nur die Eile, mit welcher die Vorlage zu 
erledigen war, über die Einschaltung einer derartigen wichtigen 


wobei man theils auf 


Erläuterung nach kurzer Erörterung hinweggehen liess. — Dei 
erste Artikel des Gesetzes enthält auch die im früheren Gesetze 
als besonderer Paragraph angeführte Bestimmung über den 
Sekundärbetrieb auf Hauptbahnen. Es wäre sehı 
zu wünschen, dass im Interesse der wirklichen Sparsamkeit im 
Eisenbahnbetriebe von diesen gesetzlich zulässigen Erleichte 
rungen eine umfassendere Anwendung gemacht würde, als die: 
bisher geschieht, und dass das Beispiel der Französischen 
Eisenbahnen, welche in jüngster Zeit ihre „Omnibuszüge! 
trefflich organisirt haben, ausgedehnte Nachahmung fände. 
Der zweite Artikel des Gesetzes befreit die Loka 
bahnen von allen Verbindlichkeiten in Bezug auf den Erst 
jenes Mehraufwandes, welcher aus der polizeilichen und 
gefällsämtlichenUeberwachung erwächst; er befrei 
sie von der unentgeltlichen Herstellung und Erhaltund von 
Amtsräumen und von allen durch das Eisenbahnkonzessions 
gesetz vom Jahre 1854 ausgesprochenen Verpflichtungen im 
Betreff der Beförderung der Post. Der Artikel wurde 
ohne Erörterung im Ausschusse, sowie im Abgeordnetenhause 
angenommen. Die Regierung begibt sich durch denselben eines 
Rechtes, welches im allgemeinen Interesse liegt, nämlich der 
unentgeltlichen Beförderung der Briefsendungen, ohne den 
Bahnen eine wesentliche Begünstigung zu bieten. Denn di 
unentgeltliche Beförderung eines Postbeamten, die Anbringung 
eines Postkastens an einem Wagen können nicht als drückende 
Lasten erscheinen. R 
Der dritte Artikel des Lokalbahngesetzes ermächtig 
die Regierung, Ausnahmen von den gesetzlichen Vorschriften 
über das Tarifwesen zu gewähren. In dieser allgemeiner 
Fassung ist eine grosse Verantwortlichkeit der Regierung be 
gründet; denn es liegt in ihrer Macht, durch die richtige Hand. 
habung des Taritwesens das Lokalbahnwesen in Oesterreicl 
zu {ördern und zu beleben. Jede Nebenbahn wurzelt meh 
oder weniger mit allen ihren Fasern in dem Verkehrs-, Handels 
und Industrieleben eines beschränkteren Raumes, eines enge 
Bezirkes; sie muss sich den leichteren und rascheren Regunget 
desselben so schnell als möglich anpassen, um daraus für sicl 
selbst Vortheil zu ziehen und auch jenen nutzbringend 2 
werden. Bei ihnen ist also eine grosse Beweglichkeit der Tarife 
von hervorragender Bedeutung, während bei den Hauptbahnen 
welche den Verkehr des Weltmarktes vermitteln, eine gewiss: 
Stetigkeit in dieser Beziehung nothwendig ist. Darum ver 
dienen die Maximaltarife bei Lokalbahnen in mancher Hinsich 
den Vorzug; sie haben auch bei den Französischen Neben 
bahnen ihre Anwendung gefunden. N 


In den vier folgenden Artikeln des Gesetzes wird eine Frag 
von hervorragender Wichtigkeit, man möchte beinahe sager 
die Lebensfrage des Nebenbahnwesens behandelt, nämlich d 
Frage der finanziellen Unterstützujngen und Be 
günstigungen, welche den Lokalbahnen wegen ihrer Be 
deutung für das sffäntliche Wohl vom Staate gewährt werde) 
sollen. In diesen Artikeln liegt der Kernpunkt des ganze 
Gesetzes, und es ist kein Zweitel, dass die bezüglichen Vor 
schläge der Regierung nur deshalb verhältnissmässig gering 
Aenderungen erfuhren, weil man das Gesetz als ein vorläufige 
erklärte und eine anderweitige gesetzliche Regelung über di 
Finanzirung der Lokalbahnen forderte. Die beiden erstere 
der erwähnten Artikel sprechen die Gebühren-, Stempel- 
Steuerfreiheit der Lokalbahnen für verschiedene, einzeln 
geführte Fälle auf höchstens 30 Jahre aus und bestimme 
die Umwandlung der Stempelgebühr bei den Personenfahrkartı 
in eine Prozentualgebühr, welche 'mit 3 pCt. des Fah 
preises sammt Agiozuschlag zu bemessen, durch die Baht 
unternehmung von den Reisenden einzuheben und monatlic 
„nachhinein“ an die Gefällskassen abzuführen ist. 


Die Aenderung, welche nach dem Antrage des Abzedi ? 
neten Dr. Herbst erfolgte, bedeutet eine nicht ganz unweser 
liche Einschränkung der finanziellen Begünstigungen, und zw; 
im Interesse der Gemeinden, welche zumeist gerade de 
grössten Vortheil aus der Anlage und dem Betriebe ein 


Lokalbahn zu schöpfen vermögen. Die Lokalbahnunter- 
 nehmungen können danach nicht mehr durch die Regierung 
‚von jenen Gebühren befreit werden, welche nach den bestehen- 
den Gesetzen namentlich bei der Grundeinlösung den Gemeinden 
und anderen selbständigen Körperschaften zukommen. 

Eine Begünstigung, welche im früheren Gesetze nicht 
vorgesehen war, wird durch den sechsten Artikel des 
neuen Gesetzes gewährt. Derselbe gibt der Regierung das Recht, 
bei Lokalbahnen, welche in „vom Staate für seine eigene Rech- 
nung betriebene Hauptbahnen münden,“ von einer Vergütung 
‘oder einem Beitrage für die Mitbenutzung bestehender Anlagen 
der Hauptbahn und für den Stationsdienst, der in den Anschluss- 
"bahnhöfen durch Staatsbahnorgane besorgt wird, vollständig 
abzusehen. Auch die Verwaltungen solcher Bahnen, für welche 
der Staat Garantie leistet, dürfen gleiche Erleichterungen den 
e- ihre Linien anschliessenden Lokalbahnen zugestehen. Der 

Werth dieser Begünstigungen lässt sich erst in vollem Um- 
fange würdigen, wenn man die unverhältnissmässig hohen Be- 
träge berücksichtigt, welche zumeist von den Verwaltungen 
der Privatbahnen für die gleichen „Dienstleistungen“ bezw. 
 Zugeständnisse gefordert werden. Die Fälle sind nicht ganz 
vereinzelt, in denen durch solche bedeutende Ansprüche der 
“ Anschluss an eine Hauptbahn unmöglich, ja selbst die Aus- 
führung der Lokalbahn überhaupt in Frage gestellt wurde. Bei 
der grossen Ausdehnung des Staatseisenbahn-Netzes in Oester- 
"reich und bei dem Umstande, dass dasselbe Länder durchzieht, 
"für welche der Bau von Lokalbahnen sehr wünschenswerth und 
gewiss auch nicht unrentabel erscheint, dürfte die fragliche 
- Bestimmung für den Aufschwung des Nebenbahnwesens nicht 
ohne günstigen Einfluss bleiben. Ob die Privatbahnen, von 
denen sich einige in sehr ungünstiger finanzieller Lage befinden, 
dem Beispiele des Staates folgen werden, ist zweifelhaft; doch 
_ dürfte die Macht der Verhältnisse sie früher oder später zu 
_ entsprechenden Begünstigungen an die Lokalbahnen zwingen. 


Durch den siebenten Artikel des Gesetzes wird 
_ auf die Möglichkeit einer unmittelbaren finanziellen Unter- 
 stützung der Lokalbahn - Unternehmung seitens des Staates 
hingewiesen, jedoch betont, dass dieselbe nur von Fall zu Fall 
durch ein besonderes Gesetz bestimmt und überhaupt nur dann 
zugestanden werden kann, wenn Land, Gemeinde und sonstige 
Interessenten eine ihren besonderen Verhältnissen entsprechende 
Betheiligung an dem Unternehmen beschlossen haben. — Die 
so überaus wichtige Frage der unmittelbaren mate- 
"riellen Unterstützung der Nebenbahnen, zu welcher 
- der Staat aus Gründen, die hier wohl keiner näheren Erläute- 
rung bedürfen, in gewissen Fällen geradezu verpflichtet er- 
scheint, ist also eigentlich gar nicht oder doch in sehr unge- 
_ nügender Weise gelöst. Im Ausschusse wurde dieser Anschau- 
ung auch unverhohlen und entschieden Ausdruck gegeben, 
“dabei aber betont, dass das vorliegende Gesetz überhaupt nur 
einen vorläufigen Charakter besitze, dass auf eine endgültige 
E zweckentsprechende Regelung dieser Angelegenheit hin- 
‚gestrebt werden müsse, dieselbe aber nicht in jener kurzen Zeit 
erreicht werden könne, in welcher der Gesetzentwurf durch- 
- berathen werden müsse, um der bestehenden Gesetzlosigkeit 
"ein Ende zu machen. Hierbei wurde wiederholt angeregt, das 
ebenbahnwesen in Oesterreich in gleicher Weise zu regeln, 
wie dies in Belgien der Fall ist. Erst kürzlich ist der Eisen- 
ahndirektor Hofrath von Pichler mit hierauf bezüg- 
ichen Vorschlägen in der „Neuen Freien Presse“ hervorge- 
reten. 
Die Organisation des Belgischen Nebenbahnwesens ist 
"eine der genialsten Einrichtungen, welche auf dem Gebiete der 
okalbahn-Gesetzgebung ins Leben gerufen wurden. Sie be- 
ruht auf dem Gedanken, dass das Nebenbahnwesen der Privat- 
spekulation nach Möglichkeit entzogen werden müsse, dass die 
Schaffung eines grossen Nebenbahnnetzes durch das gemein- 
same Wirken der Gemeinden, Provinzen und des Staates unter 
beschränkter Theilnahme von Privaten anzustreben sei. Diese 
Organisation setzt also ein reges Verständniss für die Bedeu- 


eh 


in 


tung der Nebenbahnen voraus, eine lebhafte Theilnahme an den 
allgemeinen öffentlichen Interessen und die Erkenntniss der 
Nothwendigkeit, den Bedürfnissen grösserer Bezirke die Vor- 
theile des eigenen „Kirchthurmsprengels“ unterzuordnen. In 
Oesterreich gibt es kaum eine Lokalbahn-Unternehmung, welche 
nicht bittere Klagen über die Schwerfälligkeit, die Abneigung 
und die Chikanen der Gemeinden zu berichten wüsste, welche 
nicht durch zahlreiche Beispiele darthun könnte, wie sehr die 
Gemeinden danach streben, neben dem mittelbaren Vortheile, 
welcher ihnen aus den Lokalbahnen erwächst, auch noch un- 
mittelbaren Nutzen zu ziehen. Selbst in Belgien, wo das Ver- 
ständniss für die Bedeutung der Nebenbahnen viel tiefer in die 
übrigens vorwiegend industrielle Bevölkerung gedrungen ist, 
musste man schon ein Jahr nach dem Erlasse des erwähnten 
Gesetzes eine Aenderung desselben in dem Sinne vornehmen) 
dass sich auch das Privatkapital für die Unternehmungen zu 
begeistern vermochte, indem ihm die Betheiligung bei der Bil- 
dung des Kapitals durch Zuerkennung grösserer Rechte be- 
gehrlicher gemacht wurde. Es wird daher, bevor man das Bel- 
gische Gesetz wenigstens in seinen Grundzügen nachahmt und 
den Oesterreichischen Verhältnissen so gut als möglich anzu- 
passen sucht, wohl zu erwägen sein, ob man mit Rücksicht auf 
die eben kurz angedeuteten Umstände das Nebenbahnwesen 
hierdurch in seiner Entwickelung nicht etwa mehr hemmen als 
fördern würde. 

Der achte Artikel des in Rede stehenden Gesetzes 
legt jenen Lokalbahnen, welche irgend einer finanziellen Be- 
günstigung sich erfreuen, die Verpflichtung auf, der Staatsverwal- 
tung jederzeit die MitbenutzungihrerLinien für „den 
Verkehr zwischen schon bestehenden oder künftig erst herzu- 
stellenden, im Staatsbetriebe befindlichen Bahnen“ einzuräumen. 
Die Art dieser Mitbenutzung ist im Sinne eines Peageverkehrs 
gedacht; die jährliche Entschädigung an die Lokalbahn hat im 
Verhältniss des Antheils der mitbenutzenden Staats-Eisenbahn- 
verwaltung an der gesammten Transportleistung auf der Peage- 
strecke zu stehen und ist die hierbei massgebende Berechnungs- 
art in der Konzessionsurkunde festzusetzen. Dieser Artikel 
bestimmt auch, dass die Staatsbahnverwaltung eine Lokalbahn 
nach deren Vollendung und Inbetriebsetzung unter den in der 
Konzession festzustellenden Bedingungen jederzeit einlösen 
kann. Eine Vorschrift bezüglich dieser Bedingungen ist der 
Regierung: im Gesetze nicht gegeben. 

Sehr wichtige Bestimmungen enthält der neunte Ar- 
tikel, welcher von der Ausgabe von Prioritätsobligationen 
handelt. Er lautet nunmehr wesentlich anders, als er im Ent- 
wurfe sich darstellte. Während der letztere einfach, aber auch 
in sehr allgemeiner Form bestimmte, dass „die Ausgabe von 
Prioritätsobligationen insolange und insoweit ausgeschlossen 
ist, als nicht die Verzinsung und Tilgung derselben nach dem 
Erachten der Regierung dauernd gesichert erscheint“, sind nun- 
mehr einige ergänzende und zugleich beschränkende Zusätze 
beigefügt. Die Prioritätsobligationen dürfen — nach dem 
Gesetze — nur auf Oesterreichische Währung lauten. Ferner 
kann die Ausgabe von Prioritätsobligationen nur dann gestattet 
werden, wenn die Verzinsung und Tilsung derselben nach den 
von der Regierung zu prüfenden Ausweisen als 
dauernd gesichert erscheint; sie ist aber nicht zulässig, wenn 
aus Mangel der gesetzlichen Voraussetzungen die bücherliche Ein- 
lage unstatthaft erscheint. Wenn diese Fassung des Artikels 
auch noch nicht als, eine durchweg. zutreffende bezeichnet 
werden kann, so dürfte sie doch einer allzuweit gehenden 
ungleichmässigen Behandlung der Nebenbahnen, welche für die 
Gesammtheit selbst nachtheilig ist, bis zu einem gewissen 
Grade vorbeugen. 

Im zehnten Artikel ist nun der Inhalt der zehn 
Artikel (XI bis XX) des Entwurfes über die Benutzung von 
Strassen zusammengefasst, soweit die einzelnen Bestimmungen 
der letzteren ohne Widerspruch im Ausschusse angenommen 
wurden. Der erste Theil des fraglichen Artikels spricht die 
Bedingungen aus, unter welchen die Benutzung von Reichs- 


—— 486 — 


strassen zur Anlage von Lokalbahnen zulässig erscheint; er 
enthält keine bemerkenswerthe Anordnung oder Verfügung. 
Dagegen hat der zweite Theil des Artikels im Abgeordneten- 
hause nach lebhafter Erörterung einen Zusatz erhalten, welcher 
im Interesse der Entwickelung unseres Nebenbahnwesens sehr 
wünschenswerth war. Der Ausschuss hatte nämlich die Benutzung 
öffentlicher, dem Staate nicht gehöriger Strassen einfach von der 
Zustimmung „der zur Erhaltung Verpflichteten“ 
abhängig gemacht. Eine einzige kleine Gemeinde wäre sonach 
im Stande gewesen, die Anlage einer Bahn, welche mehrere 
Gemeinden durchziehen soll, zu verhindern. Dieser Artikel 
hätte daher, wie Abgeordneter Dr. Kopp sehr richtig be- 
merkte, zu Erpressungen einzelner Gemeinden Anlass geben 
können, und es ist daher erfreulich, dass der Antrag Dr. Kopp’s, 
welcher auch vonDr.Herbst unterstützt wurde und dahin abzıelt, 
das besondere Interesse einem höheren und allgemeinen unterzu- 
ordnen, trotz einiger Einwendungen angenommen wurde. Diesem 
Beschlusse gemäss entscheiden über die Frage der Benutzung 
öffentlicher, dem Staate nicht gehöriger Strassen zur Anlage von 
Lokalbahnen auch jene Behörden oder Organe, welche „zurEr- 
theilung der Zustimmung zur Benutzung der 
Strasse seitens der Lokalbahn-Unternehmung 
nach den bestehenden Gesetzen berufen sind“ 
also in erster Linie der Landesausschuss. 

Durch die Bestimmung des vorletzten elftenArtikels, 
dass das Gesetz am 31. Dezember 1890 erlischt, ist der 
vorläufige Charakter desselben ausgesprochen. Bei der 
allgemeinen Fassung seiner Bestimmungen, welche der Regierung 
nur eine Reihe von Vollmachten einräumen, ohne ihr eine be- 
stimmte Vorschrift zu geben, ohne selbst die wichtigsten Fragen 
soweit als möglich im einzelnen zu lösen, ist es gut, dass dem 
Gesetze nur eine so kurze Dauer der Wirksamkeit zugestanden 
wurde. Und wenn auch die Lebensfrist desselben abermals, 
wie bei dem früheren Gesetze, verlängert werden sollte, so wird 


Aus dem Deutschen Reich. 


Deutsches Reich: Personalnachrichten. 

Der vortragende Rath im Reıchsamt für die Verwaltung 
der Reichseisenbahnen, Geh. Ober-Regierungsrath Dr. Schulz, 
ıst als vortragender Rath in das Reichs-Eisenbahnamt versetzt 
und bis auf weiteres mit der Vertretung des Präsidenten des- 
selben beauftragt worden. 


Preussische Staatsbahnen: Personalnachrichten. 

Dem Regierungss- und Baurath Jordan in Breslau ist 
die Stelle eines Mitgliedes der Königlichen Eisenbahndirektion 
daselbst verliehen worden. — Der Königliche Regierungs-Bau- 
meister Riese in Frankfurt a/M. ist zum Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsinspektor unter Verleihung der Stelle eines solchen im 
Bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion Frankfurt a/M. er- 
nannt worden. — Der Eisenbahn - Bau- und Betriebsinspektor 
Schaefer, ständiger Hilfsarbeiter bei dem Königlichen 
Eisenbahn-Betriebsamt (linksrh.) in Köln, ist gestorben. 


Strategische Eisenbahnen. 

Der Badischen Kammer ist ein Nachtrag zu dem 
Eisenbahnbudget vorgelegt, welcher die auf Baden entfallenden 
Ausführungen zur Vervollständigung des Deutschen Eisenbahn- 
netzes im Interesse der Landesvertheidigung betrifft (vergl. 
No. 33 d. Ztg.).. Hiernach sind die Kosten: 

1. für den zweigleisigen Ausbau der Bahnstrecken: 


Lauda bis Badische Grenze . . . ... .. auf 595500 4 

Eppingen-Bretten-Bruchsal bis Bayerische 
GrEnze (AN MEHR HELL BIFLENENSE RETTEN „2. 18890007, 
VYıllıngen-Hausach wre. LIE 
zusammen auf 4471500 4 


2. für FIELDS en ns upien: 
von Leopoldshöhe nac örrac ; 
von Ns nfheitt nach Wallbach . . En are Bee 
von Weizen nach Hintschingen '. . . ee 
veranschlagt. Zu diesen Gesammtkosten von 3471500 #4 wer- 
den von dem Deutschen Reiche 7600775 „4 beigetragen, so 
dass auf Baden 870725 4 entfallen. 


Mecklenburgische Friedrich-Franzbahn. 
Die Direktion hat von der Uebernahme des Baues der 
Bahn von Oertzenhof nach Woldegk Abstand genommen, weil 


man endlich doch an die Behandlung und Durchführung jener 
Fragen herantreten müssen, deren schwierige Lösung diesmal 
zu einer vorläufigen Erledigung geführt hat. Wir haben schon 
früher darauf hingewiesen, dass es sich hierbei ausschliesslich 
um die Wahrung der Selbständigkeit der Strassen-Verwaltungs- 
körper handelt. Die Vertreter der Anschauung, dass diese 
Selbständigkeit unantasıbar sei, wollen dem Expropriations 
rechte auf den Strassenkörper für die Anlage von Nebenbahnen 
nicht zustimmen. Sie vergessen, dass durch die Ausübung des: 
selben an der Selbständigkeit der Strassen-Verwaltungskörper 
ebensowenig gerüttelt wird, wie etwa durch die Expropriation 
eines Feldes zu Gunsten einer Bahnunternehmung an dem 
Eigenthumsrechte eines Privatbesitzes. Das Expropriations- 
recht kommt ja nur dann zur Anwendung, wenn rein örtliche 
Interessen und Wünsche sich trotzig und hindernd den höheren 
Interessen des allgemeinen öffentlichen Verkehrs gegenüber 
stellen. Ohne Expropriationsrecht auf die Strassen wird die 
Anlage eines grossen Strassenbahnnetzes in Oesterreich un- 
möglich sein. Es wäre daher, nachdem: dasselbe jetzt für 
mehrere Jahre ausgeschlossen erscheint, sehr zu wünschen, dass 
jene Zeilen, mit welchen der Bericht der Eisenbahnkommission 
des Herrenhauses über das Lokalbahngesetz sich äussert, in 
den weitesten Kreisen Beachtung finden. In diesem Berichte 
heisst es mit Bezug auf die eben berührte Frage: 

„+... so kann nur der Hoffnung Raum ge- 
geben werden, dass inallen Fällen, wo es sich 
um die Anspruchnahme von Strassen behufs 
Herstellung wichtiger Lokalbahnen unter der 
Herrschaft des hierinFrage stehenden Gesetzes 
handeln wird, vonSeite der kompetenten auto- 
nomen Körperschaften nicht geradezu uner- 
füllbare Forderungen werden gestellt werden, 
welche das Zustandekommen derartiger Lokal- 
bahnenzuhindern vermöchten.“ Alfred Birk. 


sie die von den Ständen an die Bewilligung einer Landeshilfe 
geknüpften Bedingungen nicht für annehmbar erachtet, 


Aachen-Jülicher Eisenbahngesellschaft. 

In dem bekannten Prozesse der Aktionäre der Aachen- 
Jülicher Bahn ist nach der „Köln. Ztg.“ die Berufungsverhand- 
lung beim Kölner Oberlandesgericht auf den 3. Oktober d. J. 
anberaumt worden. 


Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn. 3 

Von den an die Bahn angeschlossenen Zechen wurden 

vom 1. bis 15. Juni d. J. an 13 Arbeitstagen täglich im Durch- 
schnitt 138 Wagenladungen Steinkohlen und Kokes von je 10t ab 
gefahren gegen 150 Wagenladungen in der voraufgegangenen 


Ostpreussische Südbahn. 

In der am 14. d. Mts. unter dem Vorsitz des Geh. Kom- 
merzienrath Simon abgehaltenen Generalversammlung waren 
36 Aktionäre erschienen, welche ein Aktienkapital von 7 357 800 
Mark und 1593 Stimmen vertraten. Nachdem die Bilanz für das 
Jahr 1886 nebst Gewinn- und Verlustrechnung und der Bericht 
des Verwaltungsraths über den Vermögensstand und die Ver- 
hältnisse der Gesellschaft zur Vorlage gebracht war, erstatteten 
die Revisoren Bericht über die Prüfung der Bilanz. Seitens 
derselben war nichts zu erinnern, und die Generalversammlung: 
beschloss, die Bilanz und die vorgeschlagene Gewinnvertheilung 
zu genehmigen sowie den Verwaltungsrath zu entlasten. Es 
entfällt demnach aus dem Ertrage des Jahres 1886 auf die 
Stamm-Prioritätsaktien eine Dividende von 2 pCt. Demnächst 
wurden die Herren Rittergutsbesitzer Baron v. d. Goltz-Kallen 
und Baurath a. D, v. Kalkstein-Wogau als Mitglieder des Ver- 
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waltungsraths auf einen weiteren Zeitraum von vier Jahren 


Bernecker, Kaufmann Zacharius und Stadtrath Hagen, wurde 
‚das gleiche Amt für das Geschäftsjahr 1887 übertragen. Für 
den Antrag eines Aktionärs auf ig, der 4!/, pCt. 
Prioritätsobligationen der Gesellschaft zu 4 pCt. unter Aus- 
_ gabe von Namenspapieren, welche durch Blankogiro übertragbar 
_ sein würden, trat der Verwaltungsrath unter Befürwortung 
_ einer Ergänzung ein, welche die Önifikation der Emissionen 
_ und die Festsetzung einer möglichst niedrigen Tilgung sicher- 
stellen soll. Derselbe sprach die Hoffnung aus, dass dem An- 
trage in der vorliegenden Form die ministerielle Genehmigung 
zu Theil werden dürfte, betonte aber, dass ohne eine solche 
nach den gesetzlichen Bestimmungen und den noch neuerdings 
ergangenen Erlassen des Königlichen Eisenbahnkommissariats 
vom 28. Mai und 10. Juni d. J. an die Ausführung dieses An- 
 trages nicht herangetreten werden könnte. Der Antrag fand in 


23 Stimmen, die Zustimmung der Generalversammlung. 
- Weitere Anträge auf hypothekarische Sicherstellung der neu 
herauszugebenden Obligationen und Ausschluss der Kündbarkeit 
derselben für einen Zeitraum von 10 bis 20 Jahren wurden ein- 
stimmig abgelehnt. Die Annahme einer Remuneration wurde 
_ von dem Verwaltungsrathe mit Rücksicht auf die ungünstigen 
Erträge des Jahres 1886 abgelehnt. Demselben wurde für seine 
- Geschäftsführung der Dank der Versammlung ausgesprochen. 


Saal-Eisenbahngesellschaft. 

In der am 15. d. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
_ waren 79 Aktionäre mit 1396 Stimmen anwesend, welche 12808 
- Stück Aktien mit einem Kapitale von 3842400 „4 vertraten. 
Den Gesellschaftsbehörden wurde für 1886 Entlastung ertheilt 
und die Dividende für die Stammprioritätsaktien auf 31/, pCt. 
festgesetzt. Ais Aufsichtsrathsmitglieder wurden gewählt die 
Herren Dr. jur. Mentz in Jena, Hofrath Schneider in Saalfeld, 
- Finanzrath Reichardt in Altenburg, Rechnungsrath Breternitz 
in Rudolstadt, Bankier R. Moritz in Jena, Leopold Sachs in 
Breslau und Heinrich See in Wiesbaden. 

g Die Eröffnung der Seitenlinie Orlamünde-Pössneck erfolgt 
‚ voraussichtlich im Herbst des nächsten Jahres. 


Generalversammlungen: Festsetzung von Dividenden. 

= In den Generalversammlungen der nachstehend genannten 
“ Bahnen ist die Dividende festgesetzt: 

- ı. beider Broethaler Bahn auf 5 pCt.; 

2. beider Emmenthaler Bahn auf 3% pCt.; 

3. beider Ruhlaer Bahn auf 3 pCt. 


Altdamm-Colberger Eisenbahn. 
Der Aufsichtsrath hat beschlossen, der am 25. d. Mts. 
"stattfindenden Generalversammlung die Vertheilung einer Divi- 
‚dende von 4% pCt. (wie im Vorjahre) auf die Vorzugsaktien A 
und B und von 3% pCt. (gegen 2% pCt. 1885) auf die Stamm- 
aktien vorzuschlagen. 


Kiel-Flensburger Eisenbahn. 
Nach Angabe der „Voss. Ztg.“ hat die Verwaltung be- 
schlossen, mit Rücksicht auf die Batch vorgeschriebene 
stärkere Ausstattung des Reservefonds nur eine Dividende von 
291, pCt. für die Stammaktien vorzuschlagen. 


Königsberg-Kranzer Eisenbahn. 
Zu Anfang des nächsten Monats findet die Aufsichtsraths- 
‚sitzung statt, in welcher der Abschluss für das am 31. März 
beendete Geschäftsjahr vorgelegt werden wird. Dem Verneh- 
"men nach soll die Dividende auf 7 pOt. festgesetzt werden. 


Kreis Altenaer Schmalspur-Eisenbahngesellschaft. 
Eine weitere Einzahlung von 20 pCt. des gezeichneten Be- 
trages wird bis zum 15. Juli d. J. eingefordert. 


' Einnahmen im Mai d. J. 
E Die Einnahme im Monat Mai d. J. betrug: 

1.bei der Altdamm-Colberger Bahn 45962 M, d.h. 
2538 „4 weniger als im Vorjahre. Seit dem 1. April d. J. 
ist eine Mindereinnahme von 8034 44 gegen das Vorjahr 
ermittelt; 

. beider Breslau-Warschauer Bahn 29819 4, also 
8135 “4 weniger alsim Vorjahre. Hierbei hat sich im Per- 
_  sonenverkehr eine Mehreinnahme von 178 4, im Güter- 
verkehr dagegen ein Ausfall von 3313 4 ergeben; 

8. bei der Barelder Bahn 29517 4, d. h. 4525 4 mehr 
- und seit dem 1. April d. J. 8012 .& mehr als im Vorjahre; 
4. bei dem Deutsch-Nordischen Lloyd (Neustrelitz- 
 Warnemünder Bahn) 66 379 44, wovon 38147 4 auf den Per- 
sonenverkehr und 25 732 4. auf den Güterverkehr entfielen. 
Die Gesammteinnahmen der ersten fünf Monate des Jahres 
belaufen sich auf 310587 M; 

5. beider Eutin-Lübecker Bahn 34900 .% oder 7325 4& 
-. mehr als im Vorjahre, wodurch sich die Mehreinnahme der 


_ wiedergewählt. Auch den bisherigen Revisoren, Bankdirektor: 


der von dem Verwaltungsrath befürworteten Form, gegen |. 
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ne fünf Monate des Jahres auf 16099 4 = 13,4 pCt. er- 

öhte; 

6. bei dr Halberstadt - Blankenburger Bahn 
43760 4 oder 4830 „4 mehr als im Vorjahre, wodurch die 
Mehreinnahme der ersten fünf Monate des Jahres sich 
auf 46151 „4 erhöhte. Zu bemerken ist hierbei, dass die 
Betriebslänge 55 km gegen 38 km im Vorjahre umfasste; 

7. bei der Hessischen Ludwigsbahn, und zwar bei 

den nicht garantirten Linien 1 224 660 4, d.h. 19597 „44 mehr 

als im Vorjahre, bei den garantirten Linien 160 619 4, d.h. 

3941 „4 mehr als im Vorjahre. Die gesammten Mehrein- 

nahmen der ersten fünf Monate des Jahres beliefen sich 

auf 201 787 bezw. 19986 „4 Im einzelnen ist noch zu bemer- 

ken, dass bei den nicht garantirten Linien im Mai d. J. 

gegen das Vorjahr nur bei dem Personenverkehr eine Mehr- 

einnahme von 24064 4, dagegen im Güterverkehr und 
bei Extraordinarien Mindereinnahmen von bezw. 2304 und 

2163 4 erzielt wurden Das günstige Ergebniss im Per- 

sonenverkehr dürfte dadurch begründet sein, dass das 

Pfingstfest in diesem Jahre im Mai, im vorigen Jahre da- 

egen im Juni stattgefunden hat. 

bei der Kiel-Flensburger Bahn 39363 M, d.h. 

1103 4 mehr als im Vorjahre, während in der Zeit vom 

1. Januar bis Ende Mai d. J. 2473 4 weniger als im Vor- 

jalıe eingenommen wurden; 

eider Lübeck-Büchener Bahn 345832 & oder 

6809 „4 mehr als im Vorjahre. Diese Mehreinnahme ent- 

fällt ausschliesslich auf den Personenverkehr, in welchem 

infolge des Pfingstfestes 15196 Personen mehr befördert 
wurden, während der Güterverkehr eine Minderbeförderung 
von 3945 t aufweist. Im einzelnen ergibt sich der im Mai 

d. J. erzielte Ueberschuss aus einer Mehreinnahme von 

29768 44 im Personenverkehr und aus Mindereinnahmen 

von 20424 „4 im Güterverkehr und von 2535 44 bei Extra- 

ordinarien. In der Zeit vom 1. Januar bis Ende Mai d. J. 

ist eine Mindereinnahme von 3881 4. erzielt worden; 

beider Paulinenaue-Neuruppiner Bahn 19067 .4 

d. h. 2417 ., und in der Zeit vom 1. April bis Ende Mai 

d. J. 37653 44, d. h. 2303 44 mehr als im Vorjahre; 

bei der Saalbahn 96454 .&4 oder 9451 4 mehr als im 

Vorjahre; hierbei hatte der Personenverkehr infolge der 

Pfingsttage eine Mehreinnahme von 10246 4, der Güterver- 

kehr eine Mindereinnahme von 691 „4 Die gesammte Mehr- 

einnahme des laufenden Jahres beträgt 48221 „4 = 12,9 pCt. 
gegen das Vorjahr; 

ei der Weimar-Geraer Bahn 91 831.4, d. h. 2369 .% 
mehr als im Vorjahre. Auch in diesem Falle ist der Ueber- 
schuss nur durch den infolge des Pfingstfestes gesteigerten 

Personenverkehr erzielt, auf welchen ein Mehr von 6530 M 

entfällt, während der Güterverkehr einen Ausfall von 

4782 U hatte. Die Mehreinnahme des laufenden Jahres 

gegen das Vorjahr beträgt 12661 .4 oder 3,3 pOt.; 

-13. bei der Werrabahn 33402 4 und in den ersten fünf 

Monaten des Jahres 94614 „4 mehr als im Vorjahre; 

beider Westholsteinischen Bahn 352971 4, d.h. 

1025 „& mehr als im Vorjahre. 


Eisenbahn-Rentenbank. 

Um die ersten Feststellungen für den Beginn der Thätig- 
keit dieses Unternehmens, über dessen Begründung wir in 
No. 45 S8. 418 d. Ztg. berichtet haben, zu treffen, haben neuer- 
dings in Frankfurt a/M. Berathungen stattgefunden. Nach er- 
folgter Eintragung in das Handelsregister wird mit der Aus- 
2 von Obligationen vorgegangen werden. Die erste Ausgabe 

erselben dürfte sich nach der „Frkf. Ztg.“ auf etwa 6 000 000 44 
belaufen, als deren Grundlage die Bank 6 pCt. Prioritätsaktien 
der Makaer Vizinalbahngesellschaft, 5 pCt. der Biharer Vizinal- 
bahngesellschaft und 6 pCt. der Maros-Ludas Lokalbahngesell- 
schaft erwerben wird. 


Postverkehr zwischen England und Deutschland. 

Auf eine Anfrage des Ausschusses des Deutschen Handels- 
Tre an den Staatssekretär des Reichspostamtes vom 3. Mai 
l. J., betreffend die Klagen über die Unregelmässigkeit im Ein- 
treffen der Posten aus England, wurde von dem Reichspostamt 
unter dem 4. d. Mts. folgendes erwidert: ! 

; „Nach den im Weltpostverein gültigen Grundsätzen liegt 
die Beförderung der Briefsendung und die Bestimmung über 
die Leitung derselben der Postverwaltung des Ursprungslandes 
ob. Hinsichtlich der Briefe etc. aus Grossbritannien nach Deutsch- 
land hat demnach die Königlich Grossbritannische Postverwal- 
tung für die regelmässige Beförderung Sorge zu tragen. Die 
genannte Verwaltung benutzte zu diesem Zwecke bisher fast 
ausschliesslich die von ihr subventionirte Dampfschiffverbin- 
dung Dover-OÖstende und beförderte über die Linie Queen- 
borough-Vlissingen nur solche Sendungen, für welche der Ab- 
sender diesen Beförderungsweg durch Vermerk auf der Brief- 
aufschrift ausdrücklich vorgeschrieben hatte. Auf Verbesse- 
rung der Verbindung mit Grossbritannien ist die Keichspost- 


10. 


11. 
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verwaltung seit vielen Jahren bedacht gewesen. Nachdem 
nunmehr die Einrichtung einer zweiten täglichen Verbindung 
zwischen England und Deutschland auf dem Wege über Vlissin- 
gen stattgefunden hat, hat auch die Königlich Grossbritan- 
nische Postverwaltung sich dafür entschieden, dass vom 1. Juni 
ab die Britische Korrespondenz nach Deutschland insoweit über 
Vlissingen geleitet wird, als hiervon nach Massgabe der An- 
schlusszüge eine schnellere Ueberführung nach dem Bestim- 
mungsort zu erwarten ist, als auf dem Weg über Ostende. Der 
letztere Weg wird hiernach von England aus hauptsächlich nur 
zur Beförderung von Sendungen nach West- und Süddeutsch- 
land, sowie solcher Briefe benutzt werden, bezüglich deren der 
Absender den Wunsch auf Leitung über Ostende durch einen 
bezüglichen Vermerk auf der Adresse angegeben hat.“ 


Aus Geschäftsberichten Deutscher Eisenbahn- 


verwaltungen. 


Mecklenburgische Friedrich Franz Eisenbahn. 


Nach dem Geschäftsberichte sind die Ergebnisse für das 
Jahr 1886 im Vergleich mit der bisherigen, fast unausgesetzt 
und stetig fortschreitenden Entwickelung des Unternehmens 
auch ın finanzieller Beziehung wenig befriedigende Unter den 
Einflüssen verschiedener Art, welche zusammenwirkend den Ver- 
kehr auf der Bahn benachtheiligt und einen Rückgang der Ein- 
nahmen in grösserem Masse herbeigeführt haben, wird nament- 
lich der Druck hervorgehoben, welcher seit längerer Zeit auf 
dem gesammten Geschäftsleben, insbesondere auch auf der 
Landwirthschaft, dem hervorragendsten Erwerbszweige in Meck- 
lenburg, lastet. Die Folgen dieses Druckes machten sich nicht 
allein im Personenverkehr, sondern in noch höherem Grade 
auch im Güterverkehr bemerklich. Auf den letzteren wirkte 
unter anderem die durch den Rückgang der Zuckerindustrie 
gebotene Beschränkung des Rübenbaues besonders nachtheilig 
ein, indem nicht nur das Rohmaterial an Rüben, sondern auch 
Rohzucker, Rübenschnitzel, Kohlen u. s. w. in erheblich ver- 
minderten Massen zum Transport gelangten. Die Rückwir- 
kungen der allgemeinen Ungunst der Geschäftslage auf den 
Verkehr der Bahn haben sich nicht erst im abgelaufenen Ge- 
schäftsjahr geltend gemacht, sie sind vielmehr auch schon 
in den voraufgegangenen Jahren vorhanden gewesen, haben 
indess damals in dem finanziellen Betriebsergebniss keinen 
deutlich erkennbaren Ausdruck gefunden, weil die auf die all- 
gemeine Verkehrsstockung zurückzuführenden Ausfälle ge- 
deckt wurden durch die nunmehr seit längerer Zeit fortgefallenen 
Beförderungen von Baumaterialien, als Schienen, Schwellen 
u. s. w., welche der mit Lebhaftigkeit betriebene Eisenbahnbau 
in Mecklenburg verursachte. Weiterhin wirkte auf das Unter- 
nehmen ungünstig ein die am 1. Juni1886 erfolgte und bis zum 
Schluss des Berichtsjahres im wesentlichen durchgeführte An- 
nahme ermässigter Transport- und Expeditionsgebühren im Güter- 
verkehr sowie die Konkurrenz der am 1. Juni 1886 dem Verkehr 
übergebenen Bahnstrecke Neustrelitz-Warnemünde, welche nicht 
nur die bisherige Entfernung von Rostock nach Berlin, sondern 
auch diejenige von Rostock nach Teterow, Malchin, Waren, 
Stavenhagen, Neubrandenburg, Stettin erheblich abkürzt. Um 
nun wenigstens einen Theil des ihr auf diese Weise verloren 
gegangenen Verkehrs wieder zu gewinnen, beschloss die Ver- 
waltung unter Zustimmung der Generalversammlung den Bau 
einer Abkürzungslinie von Güstrow nach Schwaan, welche die 
bisherige Entfernung zwischen Bützow nach Rostock von 45 
auf 34 km abkürzt und dadurch die Friedrich - Franzbahn 
gegen den Deutsch-Nordischen Lloyd namentlich in dem Verkehr 
zwischen Rostock und Teterow nebst hinterbelegenen Stationen 
wieder konkurrenzfähig macht. Die Eröffnung des Betriebes 
auf dieser Abkürzungsstrecke ist im Laufe des III. Viertels des 
Jahres 1887 zu erwarten. 

. Im Personenverkehr wurden zusammen 1 266 523 (1 270 275)*) 
Reisende befördert und 2028307 (2125638) „4, also 97331 44 
weniger als im Vorjahre- vereinnahmt. Der Durchschnittsertrag 
betrug 1,60 für die Person und 0,085 4 für 1 Personenkm. 
Im Gepäckverkehr wurden 45143 4 für eine beförderte Ge- 
sammtmenge von 5422 t vereinnahmt; gegen das Vorjahr 
beträgt, die Minderleistung 332 t und die Mindereinnahme 
4145 4A. Im Güterverkehr wurden 570620 t, und zwar im 
Binnenverkehr 209286 t und im Verkehr mit anderen Bahnen 
361 334 t befördert; die Einnahmen hierfür ergaben 2319 347 ML, 
= 4,06 4 für 1 t und 0,06 #4 für 1 tkm. Gegen das Vorjahr 
sind 30476 t weniger befördert und 281172 44 weniger verein- 
nahmt worden. Aus dem Viehverkehr wurden 179411 #, 
16,928 #4 weniger als im Vorjah”e, vereinnahmt; befördert wur- 


f *) Die in Klammern gesetzten Angaben sind die bezüg- 
lichen Ergebnisse des Vorjahr»s. 


den 187798 Stück Vieh oder 20251 t, 7319 Stück oder 1106 t 
weniger als im Vorjahre. Diese Minderleistung ergab sich aus- 
schliesslich aus dem Verkehr mit anderen Bahnen, während im 
Binnenverkehr eine bedeutende Mehrleistung stattgefunden hat, 
Die Gesammteinnahmen betrugen 4958425 (5 376 032) „4 oder 
für 1 km 14207 (15407) 44 In Bezug auf den Gesammtbetrag 
der Einnahmen entfallen auf den Personenverkehr 40,91 (39,54) 
Prozent, auf den Gepäckverkehr 0,91 (0,92) pCt., auf den Güter- 
verkehr 46,78 (48,37) pCt., auf den Viehverkehr 3,62 (3,65) pCt. 
und auf die Nebeneinnahmen 7,78 (7,52) pCt. 

Die Ausgaben betrugen im ganzen 2655769 (2.607 181) „4 
oder für das Kilometer Bahnlänge 7609 (7472) 4. und ver- 
theilen sich auf die allgemeine Verwaltung mit 318516 .4 = 
6,42 (6,20) pCt., auf die Bahnverwaltung mit 686476 (604 755) AM 
= 13,855 (11,29) pCt. und auf die Transportverwaltung mit 
1 650 776 (1 669257) „4 = 33,29 (31,05) pCt. 

Der Betriebsüberschuss beziffert sich auf 2302 655 „4, wo- 
zu noch der aus dem Vorjahre übernommene Gewinnvortrag 
mit 310000 44 und der dem gesetzlichen Reservefonds für 1885 
unter Vorbehalt der Rücknahme bezw. anderweiter Dotirung 
überwiesene Betrag von 67925 4 hinzutritt, so dass der zur 
Verfügung stehende Ueberschuss sich auf 2680581 „4 erhöht. 
Hieraus sind zu decken bezw. nach Vorschlag des Gesellschafts- 
vorstandes zu gewähren: für die vertragsmässig an die 
Grossherzogliche Regierung für 1886 zu leistende Annuität 
960 000 44, für die Rücklage zum Erneuerungsfonds 370 000 4, 
für die Eisenbahnsteuer 34 943 44, für die Tantiemen 17 672 4, 
für die Rücklage zum statutarischen Reservefonds 15965 A, 
als Dividende auf das Stamm-Aktienkapital (von 16200000 4° 
a 6 pCt.) 972000 4 Der Rest von 310000 .# würde auf neue 
Rechnung vorzutragen sein. 

Zur Erläuterung wird bemerkt, dass die Direktion den 
Vorbehalt. unter welchem dem gesetzlichen Reservefonds für - 
18355 vom Reingewinn der Baarbetrag von 67925 „4 überwiesen 
worden ist, nach den von ihr angestellten Erörterungen, ins- 
besondere auch durch Kundgebungen der staatlichen Aufsichts- 
behörden, sowie durch die in der Praxis der Deutschen Privat- 
Eisenbahnverwaltungen unbeanstandet eingetretene thatsäch- 
liche Uebung dahin als erledigt betrachtet, dass der Dotirung 
des gesetzlichen Reservefonds aus den sgetilgten Annuitäten 
Bedenken nicht entgegenstehen. In dieser Beziehung wird er- 
wähnt, dass is neuerdings revidirte Gesellschaftsstatuten be- 
züglich des gesetzlichen Reservefonds unter Genehmigung der 
staatlichen Aufsichtsbehörde die Bestimmung aufgenommen ist: 
„Dieser Reservefonds ist nur ein buchmässiger, er wird nicht 
besonders angelegt und verwaltet und fliessen ihm auch keine 
Zinsen zu“. eiter hat eine Anzahl Deutscher Privat-Eisen- 
bahnverwaltungen nach Ausweis der Bilanz für 1885 den gesetz- 
lichen Reservefonds aus dem getilgsten Betrage ihrer Prioritäts- 
obligationen dotirt, und diese Massnahme ist in keinem Fall 
seitens der staatlichen Aufsichtsbehörde bei Vorlegung der 
Bilanz beanstandet worden. Die Direktion empfiehlt daher der 
Generalversammlung: zu beschliessen, dass die Dotirung des 
gesetzlichen Reservefonds schon für das Jahr 1885 und für die 
weiter folgenden Jahre aus dem getilgten Betrage des An- 
nuitätenkapitals stattzufinden habe, und dass der dem gesetz- 
lichen Reservefonds für 1885 mit Vorbehalt überwiesene Rein- 
gewinn von 67925 „4 dem Betriebsüberschuss des Jahres 1886 
zugeschlagen werde. 


Werra-Eisenbahngesellschaft. 


Nach einer, dem Geschättsberichte für das Jahr 1886 bei- 
gegebenen, vergleichenden Uebersicht des Verkehrs und der 
Betriebseinnahmen der letzten 5 Jahre ist der Gesammtverkehr 
der Bahn in dem Berichtsjahre hinter dem des Vorjahres nur 
mit 3861 tkm und einem Betrage von 7532 44 zurückgeblieben; 
derselbe hat jedoch gegenüber den bezüglichen Ergebnissen der 
Jahre 1882 bis 1884 erhebliche Einbussen erlitten. Der Ein- 
fluss der Konkurrenz, welche im Vorjahre zur vollen Geltung 
gelangt war, ist also im Berichtsjahre im wesentlichen unver- 
ändert geblieben. E 

Es wurden 828048 (600969) *) Reisende befördert, welche 
über 21 (19,7) Mill. Personenkm zurücklegten. Die Einnahme 
aus diesem Verkehr betrug 842791 (806 290) #4 Im Gepäck- und 
Güterverkehr wurden 3 155 (2993) t befördert und 33 130 (33 341) 4% 
vereinnahmt. u 

Der Personenverkehr hat sich demnach gehoben, während 
der Gepäckverkehr eine unbedeutende Verringerung aufweist. 
Im Güterverkehr, welcher bei einer Gesammtbeförderung von 
436 645 (435 039) t und bei einer Leistung von rund 23,5 (23,46) 
Mill. tkm zwar eine Zunahme zeigt, haben sich die auf 
1454139 (1493041) 4 festgestellten Einnahmen um 38902 „U 
verringert. Diese erhebliche Verminderung wird zum Theil 
den Frachtermässigungen zugeschrieben. Auch an Vieh wurden 
gegen das Vorjahr 1103 t auf 183707 tkm weniger befördert 
und 5968 M [33536 gegen 39504 44] weniger vereinnahmt. Die 
Gesammtleistung im Güterverkehr beziffert sich auf rund 25,575 


erzielt wurde An Wagenmiethen und sonstigen Einnahmen 
sind noch 268 328 (284423) „4 eingegangen, so dass sich die ge- 
_ sammten Betriebseinnahmen zu 2632973 (2656423) „4 ergeben. 
Die Betriebskosten betrugen für die allgemeine Verwal- 
tung 190 255 (165 857) 4, für die Bahnverwaltung 647 573 (637 374) 
Mark und für die Transportverwaltung 1085913 (1018 663) 44, 
im ganzen 1923 741 (1821894) 4 
Gegen das Vorjahr ist die beförderte Nettolast um 
8861 tkm und die Gesammteinnahme um 23450 ‚4 zurückge- 
gangen, die Gesammtausgabe um 101 846 „4 gestiegen. Die Be- 
triebskosten erforderten vom Bruttoertrage 4,4 pCt. mehr. Die 

‚auf das Nutzkilometer entfallende Einnahme ist um 62,09 A, 
die bezügliche Ausgabe um 26,31 48 und der Ueberschuss um 

35,78 A& niedriger als im Vorjahre. 

Nach Versorgung des Reservefonds ergibt sich ein Ueber- 
schuss von 699 306 44, welcher sich durch Hinzurechnung eines 
 steuerfreien Ueberschusses von 5845 „4 aus dem Jahre 1835 auf 

705151 „4 erhöht. Hiervon sollen 368664 44 zur Verzinsung 

der Prioritätsobligationen, 53700 4 zur Abschreibung auf die 
_ Konvertirungskosten, 6 923. für die Staatseisenbahnsteuer und 

262 862 „4. zur Zahlung einer Dividende von 13/, pCt. verwendet 

und der Rest von 13001 .4 auf neue Rechnung vorgetragen 
werden. 

: Bei dem Betriebe der Wernshausen-Schmalkal- 

dener Bahn betrugen die Einnahmen aus dem Personen- und 
 Gepäckverkehr 11725 (10993) 4, aus dem Güter- und Vieh- 

- verkehr 46268 (48175) 4, für Wagenmiethen 3795 (4529) A&, 
aus sonstigen Quellen 519 (682) „4, im ganzen 62307 (64 319) AL, 
" die Ausgaben 43198 (37248) 4 und der Ueberschuss 19 109 
- (27071) „4 Die beträchtliche Steigerung der Ausgaben erklärt 
sich aus einem Mehraufwande für die Reparatur der Betriebs- 
mittel im Betrage von 9 877 .4. Der erzielte Ueberschuss wurde 

an die Eigenthümerin der Bahn — die Stadtgemeinde Schmal- 

_ kalden — abgeführt. 

Br Ueber die im Gebiete der Werrabahn liegenden Zweig- 
bahnen ist dem Berichte folgendes zu entnehmen: 

E- Der am 1. Oktober 1886 in Betrieb genommenen Zweigbahn 

Sonneberg-Lauscha hat sich sofort ein lebhafter Verkehr 
zugewandt, und die Einnahmen entsprechen der Erwartung. Wenn 
- gleichwohl in den drei ersten Betriebsmonaten die Ausgaben, 
_ einschliesslich der Zinsen des Anlagekapitals, die Einnahmen 

noch um 2707 44 übersteigen, so wird darauf hingewiesen, dass 

- gerade in der ersten Zeit des Betriebes die Bahnverwaltung be- 
- sonders kostspielig zu sein pflegt, auch mancherlei Ausgaben 
- entstehen, welche sich später nıcht in gleichem Masse wieder- 
- holen, endlich dass die ganz aussergewöhnlichen Schneever- 
- wehungen im Dezember einerseits einen Einnahmeausfall, an- 

dererseits namhafte Ausgaben (1717 4) verursacht haben. 

Der Beschluss der Generalversammlung vom 23. Juni 1886, 
den Bau- und Betrieb der Zweigbahn Themar-Schleu- 
singen für Rechnung der Werra-Eisenbahngesellschaft zu 
übernehmen, hat die Genehmigung der Staatsregierungen von 
- Sachsen-Weimar, Sachsen-Meiningen und Sachsen-Coburg-Gotha 
- gefunden. Die förmliche Ertheilung der Konzession ‚seitens 
der Königlich Preussischen Staatsregierung wird binnen kur- 
'zem erwartet. Inzwischen ist die Bearbeitung der Einzelbau- 
‚pläne in Angriff genommen und damit die Bauausführung selbst 
wesentlich vorbereitet worden. n 
h Die Herzoglich Sachsen-Meiningensche Staatsregierung 
wird die Schmalspurbahn Hildburghausen-Heldburg 
- auf ihre Rechnung dureh die Lokalbahn-Bau- und Betriebs- 
gesellschaft zu Hannover, Hostmann & Co., bauen und in Pacht- 

etrieb nehmen lassen. Da der Werrabahn durch diese Bahn 
"Verkehr zugeführt werden dürfte, ist derselben nicht nur Er- 
- leiehterung für den Anschluss im Bahnhof Hildburghausen in 
Aussicht gestellt, sondern auch zu den Baukosten ein Zuschuss 
aus Gesellschaftsmitteln im Betrag von 20000 4 zugesichert, 
wogegen der Werrabahn ein entsprechender Antheil an den 
- Einnahmen zufällt, sobald diese eine gewisse Höhe übersteigen. 
% Wegen der Uebernahme des Baues und Betriebes der 
'Zweigbahn Immelborn-Liebenstein auf Rechnung der 
Werrabahn ist die Herzoglich Sachsen-Meiningensche Staats- 

egierung mit den Gesellschaftsvorständen in Unterhandlung 
"getreten. Nach den allgemeinen Vorarbeiten, welche die Direk- 
"tion hat anfertigen lassen, beträgt die Länge der Bahn etwa 
6,65 km, der Bauaufwand 590000 44, wobei die Kosten des 
-Grunderwerbs zu 44300 4, solche für Güterwagen aber nicht 
vorgesehen sind, ‘da der Wagenpark der Werrabahn für den 
Dienst der Zweigbahn als ausreichend erachtet wird. Der End- 
bahnhof kommt in geringer Entfernung von Liebenstein zu 
liegen und wird zugleich den Verkehr von Altenstein, Schweina 

; nd Steinbach aufnehmen. Diese 4 Orte zählen 4425 Einwohner 
und haben lebhafte gewerbliche Thätigkeit. In der Nähe der 
'Metallwaarenfabrik bei Marienthal ist ein Abstellgleis für 
"Wagenladungsverkehr vorgesehen. In der dortigen Gegend 
wird Berebau auf Flussspath betrieben. Hierzu tritt der leb- 
“hafte Bade- und Reiseverkehr. Der Verkehr der Station Immel- 
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(25579) Mill. tkm., wofür eine Einnahme von 2 364 645 (2372177) 44 \ born wird fast durchweg auf die Station Liebenstein verschoben 


und über die neue Linie geführt werden. Die Herzoglich 
Sachsen-Meininsensche Staatsregierung hat sich bereit erklärt: 
]. einen nicht erstattbaren Zuschuss von 150000 44 zu leisten; 
2. dafür zu sorgen, dass das zu dem Bau der ganzen Linie, ein- 
schliesslich der Nebenanlagen, namentlich auch zu den Seiten- 
entnahmen und Aussatzplätzen erforderliche Gebiet, soweit sol- 
ches ausserhalb des Grundbesitzes der Werra-Eisenbahngesell- 
schaft liegt, unentgeltlich und lastenfrei zur Verfügung gestellt, 
auch die Kosten für feuersichere Herstellung der Gebäude, für 
Vermessung und Versteinung des Bahnzebietes erstattet wer- 
den, während die Werra-Eisenbahngesellschaft, im Fall der 
Reinertrag der Zweigbahn mehr als 4 pCt. des von ihr dafür 
verwendeten jeweiligen Anlagekapitals betragen sollte, die Hälfte 
des Mehrbetrages zur Erstattung der nach der Bedingung unter 
2. aufgewendeten Kosten rückvergütet. Der Aufsichtsrath er- 
achtet es für geboten, dass die Gesellschaft den Bau und Betrieb 
der gedachten Bahn unter der erwähnten Bedingung übernimmt. 
Die zu Lasten der Werrabahn verbleibenden Baukosten — nach 
dem Anschlag 395700 X4 — würden mittelst eines Prioritäts- 
anlehens zu beschaffen sein. 


Die Belgischen Eisenbahnen im Jahre 1885. 
I. Staatsbahnen. 


Am Ende des Jahres 1884 umfasste das Belgische Staats- 
bahnnetz 31095 km; im Laufe des Jahres 1885 wurden die 
Linien: 

Rivage-Stoumont (21,4 km) am 20. Januar, 
Sottegem-Ellezelles (17,7 km) am 1. Juli, 
Clabecg-Braine-l’Alleud (12,5 km) am 15. September und 
Limerle-Gouvy (3,5 km) am 26. Oktober 
dem Betriebe übergeben. Ausserdem kamen durch Gleis- 
veränderungen 1,3 km hinzu, so dass am 31. Dezember 1885 
dieGesammtlänge der Belgischen Staatsbahnen 
rund 3166 km betrug, von denen 1331 km (42,04 pCt.) zwei- und 
1835 km (57,96 pCt.) eingleisig waren. Von diesem Netze hat 
der Staat nur 733,3 km selbst gebaut und 648,9 km auf seine 
Rechnung durch Bauunternehmer herstellen lassen, während 
1460,5 km erst später durch den Staat angekauft worden sind 
und 323,4 km von demselben für einen Antheil an den Ein- 
nahmen nur betrieben werden. Nur für den Güterverkehr sind 
149,7 km oder 4,75 pCt. aller vom Staate betriebenen Strecken 
bestimmt. 

Am Ende des Jahres 1884 betrug das verwendete 
Anlagekapital 1226671943 Fres.; hierzu kamen im Laufe 
des Berichtsjahres für die Linien Rivage - Stoumont 7255 264 
Francs, Sottegem -Ellezelles 4152900 Fres., Clabecq - Braine- 
’Alleud 29738000 Fres., Limerle -Gouvy 693800 Fres., für 
Vollendungsbauten 4180832 Fres., an Bauzinsen 471769 Fres. 
und für Beschaffung von Betriebsmitteln 3171648 Fres., 
während 80063 Fres. für Veräusserungen von unbeweglichem 
Eigenthum abzuziehen sind. Am 31. Dezember 1885 betrug da- 
her das Anlagekapital 1249 496 093 Fres. 

Von den, am Ende des Jahres 1884 vorhanden gewesenen 
687 Stationen sind im Laufe des Berichtsjahres 2 eingegangen, 
während 37 neu eröffnet worden sind, so dass am Ende des- 
selben 722 vorhanden waren. 

Die Betriebsmittel umfassten 1738 Lokomotiven, 
14 Dampfwagen, 2973 Personenwagen, 604 Gepäckwagen, 75 Post- 
wagen und 42626 Güterwagen ; ausserdem befanden sich 12 Loko- 
motiven, 1 Dampfwagen, 106 Personen- und 200 Güterwagen 
im Bau. 

Sechs in 5, 6 oder 8 Koupees getheilte, dreiachsige Wagen 
wurden versuchsweise in Dienst gestellt, um einerseits die 
Länge der Züge, andererseits das todte Gewicht zu verringern. 
Im Interesse eines billigen Betriebes auf den Strecken unter- 
geordneter Bedeutung wurden 6 Durchgangswagen für die- 
selben gebaut. ’ 

Zur Vermehrung der Annehmlichkeit und Bequemlichkeit 
für die Reisenden wurden mancherlei neuere Einrichtungen 
getroffen. U. a. wurde eine grosse Zahl Wagen I. Klasse, bei 
denen bisher der Wagenkasten mit dem Untergestell unmittelbar 
zusammenhing, so geändert, dass der Kasten nunmehr auf 
Federn ruht und das Untergestell selbst durch Tragfedern ge- 
stützt wird. Ferner sind, um dem Ohre das unangenehme, durch 
das Zittern der Schiebefenster der Personenwagenthüren ver- 
ursachte Geräusch zu ersparen, die Fenstergestelle mit kleinen 
Federn versehen, welche die Fenster gegen die Wand der 
Schieberinne drängen. 

Die Personenzug-Lokomotiven und alle Wagen, welche in 
Personenzüge eingestellt werden können, wurden mit der 
Westinghouse - Bremse ausgerüstet, eine Massnahme, welche 
bereits in früheren Jahren begonnen und im Jahre 1885 zu Ende 
geführt worden ist. 

Die Einnahmen aus dem Personenverkehr 
sind 1885 gegen 1884 bei den in Schnellzügen zurückgelegten 
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Reisen um 2072754 Fres. gestiegen, bei den in Personenzügen 
zurückgelegten Reisen jedoch um 334641 Fres. zurück- 
gegangen; für alle bei gewöhnlichen Fahrpreisen ausgeführten 
Reisen ist also ein Zuwachs von 1738113 Fres. erzielt. Hier- 
zu kommt die aus Reisen zu ermässigten Preisen herrührende 
Steigerung von 495483 Fres., so dass die Mehreinnahme — bei 
einem Gesammtertrage des Personenverkehrs von 41725 313 
Frances gegen 39491767 Fres. 18894 — sich auf 2233546 Fres. 
beläuft. . 

Für Personenzüge wurden 13295 839 einfache und 21 073 082 
Rück-Fahrkarten, welche 20 pCt. Ermässigung gewähren, aus- 
gegeben; für Schnellzüge 1421449 bezw. 2252318. Rechnet man 
hierzu den Verkehr der Abonnenten, Gesellschatten, Auswanderer, 
der Vergnügungsreisenden, der Reisenden mit Rundreisekarten 
und der Angehörigen des Heeres mit 13190536 Karten, so er- 
gibt sich, dass von der 51233224 betragenden Gesammtzahl der 
ausgegebenen Fahrkarten nur 14717283 den vollen Fahrpreis 
einbrachten, während auf 36515 936 Karten —.d. i. 71,3 pCt. der 
Gesammtzahl Ermässigungen gewährt wurden. Durch- 
schnittlich bezahlte jeder Reisende in Schnellzügen 3,068 Fres., 
in Personenzügen 0,974 Fres. und bei ermässigtem Fahrpreise 
(Schnell- und Personenzüge zusammengerechnet) 0,814 F'rcs. 
gegen 3,199 bezw. 0,920 und 0,783 Fres. im Vorjahre. 

Die Mehreinnahme gegen das Vorjahr aus dem Personen- 
verkehr wird durch eine sehr bedeutende Mindereinnahme aus 
dem Güterverkehr mehr denn aufgewogen. 

Die Se nenne: brachte 1043267 (1022 364) *) 
Francs ein, die Eilgutsendungen 8114184 (8540768) Fres,., 
die Frachtgutsendungen 64897128 (67134675) Fres., die 
Geldsendungen 212961 (203298) Fres., die Beförderung von 
Fahrzeugen 50485 (53679) Fres. und die Viehsendungen 
einschliesslich der Pferde 1243686 (1270299) Fres. ie 
Gesammteinnahmen aus dem Güterverkehr be- 
trugen demnach 75561713 Fres. gegen 78229083 Fres. im 
Vorjahre, bezw. um 2667370 Frcs. oder 3,4 pOt. weniger. 

Die ausserordentlichen Einnahmen, wie Zoll- 
abfertigung, Lagergeld für Gepäck und Güter, Verzögerung der 
Be- und Entladung, sowie verwaltungsseitige Ausführung der- 
selben ergaben 2382046 (2386351) Fres.. Die verschie- 
denen Einnahmen (Entäusserung von nicht benutztem 
unbeweglichen Eigenthum, Vermiethung von vorläufig nicht 
enden Baulichkeiten, Verkauf von Grasnutzungen u. s. w.) 
stiegen von 167006 Fres. auf 1831837 Fres. im Berichtsjahre. 

Die gesammten Roheinnahmen betrugen 119 772556 
Frances; hiervon erhielten die Gesellschaften, deren Linien der 
Staat betreibt, 4520998 Fres., so dass sich die Einnahme der 
Staatsbahnverwaltung auf 115251558 (116052311) Fres. er- 
mässigt. Somit hat gegen das Vorjahr ein Rückgang der Ein- 
nahmen um 800753 Fres. stattgefunden. 

Die Betriebsausgaben beliefen sich auf 70097 356 
Frances — einschl. 172230 Fres. für Verbesserungen; — die- 
selben sind also gegen die im Jahre 1884 auf 71781 694 Fres. 
festgestellten Ausgaben um 1684338 Fres. gesunken, so dass 
das Reinerträgniss — selbst die Mindereinnahme von 
800753 Fres. abgerechnet doch noch um 883585 Fres. 
günstiger ist als im Vorjahre. 

Den Reineinnahmen von 49675201 Fres. sind noch 
993504 Fres. Zinsen für die täglich seitens der Stationen in 
die Staatskasse eingezahlten Beträge und 3906246 Frcs. Zinsen 
für ein 97656155 Fres. betragendes Guthaben der Bahnver- 
waltung hinzuzurechnen; dagegen sind von der so erhaltenen 
Summe von 54574951 Fres. der 4520998 Fres. betragende 
Einnahmeantheil der Gesellschaften und 500000 Fres. Miethe 
für die Benutzung.der Strecke Spaa-Grenze abzuziehen, so dass 
die wirkliche Reineinnahme von 49553953 Fres. das ange- 
wendete, 1249496093 Fres. betragende Kapital zu 4 pÜt. ver- 
zinst. In Anbetracht des Umstandes, dass das Erträgniss bis- 
her durchschnittlich eine Verzinsung zu 4,66 pOt. ergab, anderer- 
seits aber der Kours des Geldes gesunken ist, die Tarife herab- 
gesetzt sind, den Reisenden mannigfache Erleichterungen ge- 
boten und schliesslich für die Verwaltungsbehörden manche 
Leistungen theils für geringe Vergütung, theils kostenlos über- 
nommen werden, kann also das Betriebsergebniss als zufrieden- 
stellend bezeichnet werden. 

In dem Berichtsjahre haben 112 (151) Entgleisungen und 
Zusammenstösse von Zügen stattgefunden. Diese Verminde- 
rung erscheint noch bedeutender, wenn man im Vergleiche bis 
zum Jahre 1830 zurückgeht. In letzterem kamen 358 Betriebs- 
unfälle vor, so dass die Verringerung 69 pOt. oder, wenn man 
den Zugverkehr in Betracht zieht, 75 pCt. beträgt, denn 1880 
entfielen. 12, 1885 nur 3 Unfälle auf 1000000 Zugkm. 

Die Entgleisungen bezw. Zusammenstösse hatten die Ver- 
letzung von 41 Reisenden, sowie den Tod eines Bahnbedienste- 
ten und die Verletzung von 27 Bediensteten im Gefolge. Ausser- 
dem wurden noch 517 Personen die Opfer von Unfällen, welche 


*) Die in Klammern gesetzten Angaben beziehen sich auf 
das Jahr 1884. 


auf andere als die vorstehenden Ursachen zurück zu führen 
sind. Es wurden von Reisenden 5 Personen getödtet, 26 ver- 


letzt, von Nichtreisenden 59 getödtet und 49 verletzt und von 
Bahnbediensteten 63 getödtet und 315 verletzt. 
Reisenden ereigneten sich grösstentheils beim Ein- bezw. Aus- 
steigen. Von den 59 Todesfällen von Nichtreisenden sind 25 
durch Selbstmord verursacht, während die anderen zum grossen 
Theile beim Ueberschreiten der Schienen stattgefunden haben 


II. Privatbahnen. 
Am Ende des Jahres 1885 waren auf Belgischem Gebiete 


rund 1244 km Privatbahnen vorhanden, darunter 195 km bezw. 4 


15,6 pCt. zweigleisig und 1049 km oder 84,4 pCt eingleisig; 
41,6 km oder 3,4 pCt. dienten nur dem Güterverkehr. 
Bahnen umfassten 307 Bahnhöfe und 51 Haltestellen. 


Die Unfälle der 


Diese 


An Betriebsmitteln waren Ende 1585 auf sämmtlichen 


Privatbahnen 539 Lokomotiven, 369 Tender, 6 Dampfwagen, 
846 Personen-, 453 Gepäck-, 13 765 Güter- und 37 sonstige Wagen 
vorhanden. 

Es betrugen im Berichtsjahre: a) die Betriebsaus- 
gaben 20335582 Fres., 349604 Fres. weniger als im Vorjahre; 
b) die Einnahmen aus dem Personenverkehr 11008 587 
(10520635) Fres., aus dem Gepäckverkehr 239 381 (236 225) Fres,, 
aus dem Eilgutverkehr 1471401 (1523 668) Fres., aus dem Fracht- 
gutverkehr 22142183 (23924292) Fres., für Geldsendungen 
31897 (33438) Fres, für Beförderung von Fahrzeugen 8568 
(8919) Fres., aus dem Viehverkehr 416549 (386443) Fres. und die 
sonstigen Einnahmen 1911221 (2229 337) Fres. Die Gesammt- 
einnahme von 37 229787 Fres. ist um 1633110 Fres. gegen die 
33 862887 Fres. betragende Gesammteinnahme des Fee 
zurückgegangen. Die Reineinnahmen des Jahres 1885 be- 
trugen demnach 16 896 205 Fres. (1283496 Fres. weniger als im 
Vorjahre). E 

Das Personal bestand aus 2110 (2139) angestellten 
Beamten, sowie aus 8796 (9191) gegen Tagegelder beschäftigten 
Beamten und Handwerkern. 

Eine Entgleisung bezw. ein Zusammenstoss von Zügen 
ist auf den Linien der Privatbahnen im Berichtsjahre nicht 
vorgekommen; indessen ereigneten sich 123 Unglücksfälle, welche 
durch eigene Schuld der Betroffenen herbeigeführt wurden und 
bei welchen 44 Personen getödtet und 79 Personen verletzt 
worden sind. 


Die Stadtbahnen von Newyork. 


Die Frage einer Verbesserung und Vermehrung der Eisen- 
bahnen zur Bewältigung des gewaltigen und stets wachsenden 
Personenverkehrs der Stadt Newyork nimmt gegenwärtig ernst- 
liche Erwägung in Anspruch. Die Leistungen 15 vorhandenen 
Hochbahnnetzes sind so augenscheinlich überschätzt, dass in 
der Angelegenheit etwas geschehen muss, und zwar schnell. 
Zwei Fälle sind hierbei möglich: entweder die Erweiterung 
der gegenwärtigen Hochbahnstationen und Verstärkung des 
Unterbaues, so dass schwerere Züge gefahren werden können, 
oder die Herstellung neuer Bahnlinien. 

Die Ueberfüllung auf der Hochbahn hat einen Grad er- 
reicht, welcher es äusserst lästig und unangenehm macht, mit 
derselben zu fahren, beinahe zu jeder Tageszeit, und es ist, da 
voraussichtlich der Verkehr auch ferner gewaltig zunehmen 
wird, zu erwarten, dass die Linien der 3 und 6. Avenue binnen 


kurzem ausser Stande sein werden, die Fahrgäste, welche auf 
Die Magen sind jetzt 


sie angewiesen sind, fortzuschaffen. 
schon in manchen Tagesstunden geradezu vollgepfropft, und 
die Reisenden haben das Recht, grössere Bequemlichkeiten zu 
verlangen, als ihnen auf den jetzigen Hochbahnen geboten 
werden. Die Zahl der Züge kann nicht vermehrt werden, da 


anderenfalls bei ihrer raschen Folge Zusammenstösse bei Nebel 


unvermeidlich sein würden. i 

Diese Unannehmlichkeit ist darauf zurückzuführen, dass 
die Züge vielzu klein sind. Ein Zug von 4 Wagen hat 
nur für 192, ein Zug von 5 Wagen für 240 Personen Platz. 
Diese Anzahl entspricht ungefähr der Hälfte der Sitze, welche 
in Zügen der Stadtbahnen anderer grosser Städte vorhanden 
sind. Wenn Züge von 10 Wagen gefahren werden könnten, so 
würde noch für längere Jahre eine Ueberfüllung verhütet wer- 


den. Aber der jetzige Unterbau ist nicht stark genug, um die 
zur Fortschaffung eines solchen Zuges erforderlichen schweren 
Es hängt nun von der Manhattan- 
Eisenbahngesellschaft ab, ob sie vorzieht, die Kosten zur Ver- 


Maschinen zu tragen. 


stärkun 
grosse 


es Unterbaues autzuwenden, damit derselbe für so 


zügen und andere Reiseannehmlichkeiten sorgen würde. ’ 
Im ganzen Lande werden fortdauernd Brücken erneuert 
und verstärkt; 


üge genügt, oder ob sie zusehen will, dass eine andere 
Gesellschaft eine parallele oder wettbewerbende Bahn herstellt, 
welche aller Wahrscheinlichkeit nach für Ablassung von Express- 
. es erscheint daher nicht als Unmöglichkeit, 3 
die jetzigen Linien der 3. und 6. Avenue zu erneuern oder 


4 


y 


_ zwischen beiden Arten 


R gleise zur Aufstellung und für 


_ weiterung von Stationen u. s. w. Diese Ausgabe ist indessen 


| die Manbattangesellschaft es unterlassen, den Bedürfnissen des 
Ä 


wesentlich zu verstärken. Der Verkehr auf denselben könnte 
während gewisser Stunden der Nacht eingestellt, und es könnten 
- dafür Nachtzüge auf der 9. und 2. Avenuelinie gefahren werden. 
Einige Monate einer solchen Betriebsweise würden zur Aus- 
führung bedeutender Veränderungen hinreichen. Die Manhattan- 
Eisenbahngesellschaft verwendet jetzt 3000000 D. für Reserve- 
eschaffung von Wagen, Er- 


viel zu gering für den grossartigen Verkehr ihrer Strecken, 


- und die Eigenthümer dürften, wie in anderen Geschäften, nicht 


über die Kosten zur Herstellung der nöthigen Einrichtungen 
für die schnell anwäachsende Menge von Kunden klagen. Sollte 


Publikums zu genügen, so würde eine neue Bahn, muthmasslich 
über den Broadway, unerlässlich werden. Ob die Bahn eine 
Hoch- oder Untergrundlinie werden müsste, darüber sind die 
Meinungen sehr verschieden. Gegen keine der beiden Arten 
walten unbesiegbare bauliche Bedenken ob, und bei geeigneter 
Ausführung würde der bedeutende Verkehr voraussichtlich in 
beiden Fällen eine genügende Verzinsung bringen. Die Wahl 
ist wesentlich eine Wahl zwischen 
Uebeln. 

Die Hochbahn würde die bedeutendste städtische Strasse 
der Stadt verdunkeln und muthmasslich den Werth der haupt- 
sächlichsten Hotels derselben, welche beinahe alle am Broad- 
way belegen sind, wesentlich vermindern. Andererseits würde 
eine Hochbahn für die Reisenden angenehmer sein, als eine im 


- Tunnel laufende, mehr oder weniger stets von Rauch, Dampf 
_ und stinkenden schwefligen Dünsten gefüllte und nur künstlich 


4 
beleuchtete Bahn. 


\ Ein Tunnel würde dagegen durch Nebel 
oder Stürme nicht beeinträchtigt sein, er würde im Sommer 


_ kühler und im Winter wärmer als eine Hochbahn sein. 


Eine Untergrundbahn unter dem Broadway wäre aber 


offenbar ohne irgend welche Unannehmlichkeit sowohl für die 


Das Geräusch 


_ der Züge würde nur undeutlich gehört werden, und die ver- 
- schiedenen, jetzt beklagten Belästigungen der Hochbahnen 


“ 
Y 
e 
- Fussgänger wie für die Bewohner desselben. 
! 


käme auch die 


würden vollständig fehlen. 


Sofern Kabel oder elektrische Motoren verwendet würden, 
Belästigung durch schweflige Gase u. s. w., über 


- welche auf den Londoner unterirdischen Bahnen mit Recht so 


_ viel Beschwerde geführt wird, in Wegfall. 


Derselbe Erfolg 
würde muthmasslich mit noch geringeren Kosten erreicht werden 
bei Verwendung von Honigmann’schen Sodalokomotiven, welche 


- schon auf den Vorstadtbahnen von Minneapolis benutzt wurden. 


Es könnte scheinen, dass die Wahl zwischen einer Unter- 
grund- und einer Hochbahn vorzugsweise davon abhängig 
wäre, ob der Komfort der Fahrenden oder der an der Linie 
Wohnenden in den Vordergrund gestellt wird. Eine Hochbahn 
würde sicherlich bei Verwendung gewöhnlicher Lokomotiven 
für die ersteren am angenehmsten sein, während für die 
Hausbesitzer des Broadway eine Untergrundbahn eine Erhöhung 


der Werthe der Hotels und Läden bedeuten, die Nachtheile 
Berner Hochbahn aber vermeiden würde. 


Man darf nicht ausser Acht lassen, dass bei Einrichtungen 


für verbesserten Durchgangsverkehr die nachbezeichneten, bis 
_ jetzt- in Newyork noch fehlenden, wohl aber von den Stadt- 


bahnen in London, Berlin, De und Glasgow gebotenen 
verbesserten Einrichtungen berücksichtigt werden müssten: 

n Eine genügende Anzahl von Wagen bei jedem Zuge, um 
allen Reisenden zu jeder Zeit unter gewöhnlichen Verhält- 
nissen einen Sitz zu gewähren. Dass Reisende, die einen 
Sitzplatz bezahlt haben, stehen müssen, dürfte höchstens 


# an Sonntagen oder bei besonderen Gelegenheiten noch vor- 

F kommen; { 

ik Gelegenheit zum Rauchen in allen Zügen; 

2% Warterräume für beide Geschlechter auf allen Sta- 
- tionen; 

E , geringster Grad von Geräusch und sanftes Fahren der 

. Züge und Anhalten und Losfahren derselben öhne Stösse, 


welche gegenwärtig so unangenehm für die stehende Mehr- 
heit der Fahrenden sind; 

Verbindung mittels überdachter Gänge oder  Unter- 
führungen, oder Durchgangszüge mit allen Trunklinien und 
Hauptfähren; x 

blassung von Expresszügen Morgens und Abends für 
die Bewohner der Vororte, deren Geschäfte in der Stadt bis- 
her überhaupt kaum auf der Hochbahn zu berücksichtigen 
sind, so lange nicht 3—4 Gleise von Rector Street bis 
Harlem River in Benutzung gesetzt sind. Derartige Züge 
gibt es aber auf beinahe allen Londoner Hochbahnstrecken 
und auf der Berliner und Glasgower Stadtbahn. 
Wenn diese und manche andere Erleichterungen von an- 


“deren Bahnen geboten werden, weshalb sollen sie auf der 


fanhattaneisenbahn fehlen? Dieselbe hat eine günstigere Lage 
ur Bewältigung eines grossartigen Betriebes als irgend eine 


andere Bahn der Welt und sie hat keinerlei Auslagen gehabt 


r Grund und Boden. Sie hat nicht nur nichts bezahlt für das 
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Vorrecht der Benutzung der Strassen, sondern es haben auch 
nur wenige Grundeigenthümer eine Entschädigung für den 
ihnen durch die Herstellung des geräuschvollen Viadukts vor 
ihrer Thür entstandenen Verlust an Luft und Licht bekommen. 
(„Railr. Gaz.“) H. 


Litteratur. 


Die gegenwärtigen und zukünftigen Haftbestimmungen 
der Eisenbahnen für Lieferfrist-Ueberschreitungen. Ein Vor- 
schlag zur Vereinfachung des Abrechnungsverfahrens. 

Die unter diesem Titel kürzlich im Verlage der „Steyrer- 
mühl“ in Wien erschienene Schrift enthält eine grundlegende 
Darstellung der gegenwärtig in Oesterreich - Ungarn sowie im 
Gebiete des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen gültigen 
Bestimmungen über Lieferfristen und schildert auf Grund 
der bestehenden Bestimmungen und Uebereinkommen das gegen- 
wärtige Abrechnungsverfahren. Unter Angabe ‚zahlreicher 
Beispiele und praktischer Erläuterungen zeigt der, durch 
Herausgabe eines Buches über den Eisenbahntransportdienst, 
eines Eisenbahnkalenders u. s. w. in Fachkreisen bekannte 
Verfasser Sigismund Weill, Büreauvorstand der Oester- 
reichischen Nordwestbahn, dass im Verhältnisse zu dem von 
den Verwaltungen gewünschten Zweck der gegenwärtige 
Vorgang bei der Ermittelung und Ausscheidung von Lieferfrist- 
antheilen zu beträchtliche Verwaltungskosten verursacht und 
eine Aenderung desselben angebahnt werden sollte. 

Bekanntlich verursachen Lieferfrist - Veberschreitungen 
oft zwischen den Verwaltungen umfangreiche schriftliche Aus- 
einandersetzungen behufs Feststellung der Schuldfrage. Der 
Verfasser schildert nun die hieraus entstehenden Folgen in zu- 
treffender Weise und leitet die Nothwendigkeit einer Um- 
gestaltung dieses Dienstzweiges aus dem demnächst in Wirk- 
samkeit tretenden und in dieser Zeitung wiederholt erörterten 
internationalen Transportrechte ab, welches einen erhöhten 
Geschäftsumfang zur Folge haben wird. Es wird darauf hin- 
gewiesen, dass die „Expeditionsfrist“ des künftigen internatio- 
nalen Transportrechtes dieselbe ist, wie diejenige bei Be- 
förderungen im Lokalverkehre und im Verkehre mit Vereins- 
bahnen, und dass somit die etwaigen grösseren oder kleineren 
Entfernungen unberücksichtigt bleiben werden. 

Nach der Ansicht des Herrn Verfassers erfordert die gegen- 
wärtige Art der Vertheilung von Ersatzbeträgen für Lieferfrist- 
Entschädigungen, im internationalen Frachtverkehre angewendet, 
so umständliche büreaukratische Förmlichkeiten und eine solche 
Menge vonSchreibgeschätten, dass die Erledigungeiner Lieferfrist- 
Reklamation, bei welcher z. B. 15 Eisenbahnverwaltungen. in 
5 Staatengebieten betheiligt wären, mindestens eben so viele 
Kosten verursachen würde, als die eingehobene Prämie beträgt. 

Nicht minder beachtenswerth ist die Hinweisung darauf, 
wie sich die Vertheilung einer Expeditionsfrist von einem bezw. 
zwei Tagen auf 10—15 Bahnen in der Praxis gestalten wird, 
und ob die Zuweisung von zwei Stunden für eine Bahn über- 
haupt die Mühe zeitraubender Rechnungen lohnt. Schon die 
Nothwöndigkeit, diese Vertheilungen, mit welchen kein prakti- 
scher Zweck verknüpft sei, da die zugewiesene Expeditionszeit 
von etwa zwei Stunden für die Durchgangsbahn in Wirklichkeit 
so gut wie nichts sei, müsse gebieterisch dahin führen, mit dem 
bestehenden Abrechnungsverfahren vollständig zu brechen und 
an Stelle desselben etwas vollständig Neues — den einfachsten 
Grundsatz — zu setzen. 

Demgemäss wären die gegenwärtigen Bestimmungen über 
Lieferfrist- und ee Rteheilunzen sämmtlich aufzuheben und 
in das Vereinsübereinkommen, in das Oesterreichisch-Unga- 
rische Transportübereinkommen, sowie in die Verbandsüber- 
einkommen entsprechende Bestimmungen aufzunehmen, dass 
künftighin die Vertheilung des für Versäumung der Lieferfrist 
geleisteten Ersatzes, ohne Rücksicht auf das Vorhandensein oder 
Nichtvorhandensein eines Verschuldens sowie auf die Höhe des 
Ersatzbetrages monatsweise bezw. quartalsweise zu erfolgen 
hätte, und zwar je nach den in einzelnen Verbänden bestehenden 
Abrechnungsweisen. Die Schlussziffer der in den einzelnen 
Verbänden zu Lasten des Verbandes gezahlten Ersatzbeträge 
wäre nach Massgabe des antheiligen Frachtaufkommens der 
betreffenden Abrechnung auf alle an dem Verbande oder Ver- 
kehre betheiligten Verwaltungen zu vertheilen. Die geschäfts- 
führende Verwaltung des betreffenden Verbandes hätte über die 
Ersatzleistung eine Nachweisung zu führen und sofort nach 
erfolgter Abrechnung den betheiligten Verwaltungen sowohl 
die Fälle selbst als auch die Höhe der auf dieselben entfallenden 
Beträge mittelst zu vervielfältigender Verzeichnisse bekannt zu 
geben, damit es den einzelnen Verwaltungen ermöglicht werde, 
' nach Ermessen örtliche Einrichtungen zur Verhütnng von 
äufigen Lieferfrist-Ueberschreitungen zu treffen. In ebenso 
erschöpfender als lichtvoller Weise wird dieser Vorschlag be- 
gründet und der hieraus sich ergebende vereinfachte Geschäfts- 
gang geschildert. 


Wir möchten es gleichfalls für zweckmässig erachten, dass 
die schwerfällige Behandlungsweise der Lieferfrist - Ueber- 
schreitungen einfacher gestaltet werde und glauben, dass eine 
gründliche Untersuchung dieses Gegenstandes schon deshalb 
empfehlenswerth ist, weil auf diesem Gebiete vielleicht nam- 
hafte Ersparnisse zu erzielen sind. Allen Fachleuten sei die 
vorliegende Schrift daher um so mehr empfohlen, als dieselbe 
allgemeine und richtige Bemerkungen über den vielverzweigten 
Eisenbahn-Beförderungsdienst enthält und mit Rücksicht auf 
die überall laut vernehmliche Mahnung „Sparen“ jeder eine Ver- 


einfachung der Verwaltungseinrichtungen bezweckende Vor- | 


schlag Beachtung verdient. 


Kartenwerke. 

Eisenbahnkarte von Mitteleuropa, umfassend das Gebiet 
des Deutschen Eisenbahnvereins, unter Zugrundelegung der 
Betriebsverhältnisse nach amtlichen Materialien Derabeitet von 
Dr. Paul Engelhardt. Berlin 1837, Verlag von A. Deubner. 

Diese, im Mai d. J. erschienene Karte umfasst die Eisen- 
bahnen Deutschlands, Oesterreich-Ungarns, Belgiens, der Nieder- 
lande, der Schweiz und Rumäniens, sowie einen Theil des 
Italienischen, Französischen, Dänischen und Schwedischen 
Bahnnetzes. Die einzelnen Bahngebiete sind durch Farben 
unterschieden und durch Nummern, welche sich auf eine bei- 
gefügte Uebersicht der Bahnen beziehen, bezeichnet. Die Ab- 
zweigungs- und Uebergangsstationen sind durch grössere 
Schrift hervorgehoben, und bei den Ungarischen Namen in 
Deutscher und Ungarischer Sprache angegeben. Besonders 
und in grösserem Massstabe sind das Rheinisch-Westfälische 
und das Oberschlesische Kohlengebiet, die Sächsischen Staats- 
bahnen und deren Anschlussbahnen, die Berliner Stadt- und 
Rinebahn, sowie die Umgebungen von Wien, Frankfurt a/M., 
Aachen und Amsterdam dargestellt. 

Die in einem Massstabe von 1: 2000000 und in einer Blatt- 
grösse von 75/100 cm gefertiste Karte empfiehlt sich durch 
Klarheit und bequeme Uebersichtlichkeit. 
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Verschiedenes. Be 

Neue Fernsprechereinrichtung von Gilliland zum Telegraphiren 
zwischen einem fahrenden Eisenbahnzuge und den Stationen. 
Bei der von Edison und Gilliland vorgeschlagenen 
Einrichtung zum Telegraphiren zwischen einem fahrenden Eisen- 
bahnzuge und den Stationen werden die gewöhnlichen, an der 
Bahn entlang laufenden Telegraphenleitungen mitbenutzt, um 
durch Vermittelung von Kondensatoren die Zeichen in einem 
Magnet-Fernsprecher hervorzubringen; die Platte des Fern- 
sprechers erzeugt musikalische Schwingungen, aus denen die 
orsezeichen herausgelesen werden. Hierbei sollen die gewöhn- 
lichen Telegraphirströme nicht störend wirken. Wenn jedoch 
die Leitungen zum Doppelgegensprechen benutzt werden, so 
erzeugen die dabei verwendeten sehr kräftigen Ströme häufig 
so starke Induktionswirkungen, dass dieselben die Fernsprech- 
platte zu Schwingungen veranlassen, welche die gewöhnlichen 
überdecken und die Unterscheidung der Zeichen verhindern. 
Um solchen Uebelständen entgegen zu wirken, hat 
Gilliland dem Fernsprecher eine neue Anordnung gegeben, 
indem er die aus Eisen oder Glimmer bestehende dünne Platte 
desselben nicht in der gewöhnlichen Weise am Rande mittelst 
des Mundstückes festspannt, sondern auf das freie Ende des 
Stabmagnets auflegt und durch eine seitliche Feder darauf fest- 
hält. Die Schwingungen der Platte, welche übrigens noch nicht 
sanz den Durchmesser der Elektomagnetrolle besitzt, können 
dabei nur äusserst kleine sein; die kräftigsten Wirkungen können 
keine grösseren Schwingungen veranlassen als die schwächsten, 
und es wird möglich, din musikalischen Töne der Eisenbahn- 
telegraphen-Telegsramme von den Zeichen des Doppelgegen- 
sprechens und überhaupt von fremden, durch starke Ströme 
verursachten Zeichen zu unterscheiden. Da die schwingende 
Platte das Mundstück nicht abschliesst, so würde beim An- 
halten des Fernsprechers ans Ohr das bekannte Rauschen sich 
vernehmen lassen (wie u. a. bei Muscheln). Um dies zu ver- 
hüten, wird die obere, den Wirkungsraum begrenzende Platte 
der Elektromagnetspule so gross gemacht, dass sie, ähnlich wie 
sonst die schwingende Platte, über die ganze Höhlung reicht 
und durch das auf das Rohr aufgeschraubte Mundstück auf dem 
Rohre festgehalten wird. („Dingler’s polytechn. Journal“.) 
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1. Aenderung von Stationsnamen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Namensänderung der 
Station Dahlhausen. Nach Mit- 


theilung der Königl. Eisenbahndirektion 
zu Elberfeld führt die an der Strecke 
Steele-Herdecke gelegene, bisher „Dahl- 
hausen“ benannte Station fortan die Be- 
zeichnung, „Dahlhausen (Ruhr).“ 

Berlin, den 18. Juni 1887. (1409) 

Die geschäftsführende Direktion. 
Wex. 


2. Güterverkehr. 

Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Köln (rechtsrhein.) ete.e Am 25. Juni 
d. J. treten die in dem Gütertarife vom 
1. Mai d. J. vorgesehenen Entfernungen 
für die Stationen Beelen, Olarholz, Han- 
dorf, Herzebrock, Raestrup-Everswinkel, 
Telgte, Vohren und Warendorf des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Köln (rechtsrh.) 
in Gültigkeit. Von demselben Tage ab 
kommen gekürzte Tarifentfernungen für 
den Verkehr der Station Münster des 
genannten Bezirks mit einer Anzahl 
Stationen des Eisenbahn-Direktionsbe- 
zirks Frankfurt a/M. zur Einführung. Die 
Tarifentfernungen zwischen Münster 
einerseits und Gemünden, Jossa und Mit- 
telsinn andererseits werden mit Gültig- 
keit vom 6. August 1887 ab im Wege der 
Berichtigung auf 399 bezw. 376 und 381 km 
erhöht. 

Das Nähere ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Köln, den 18. Juni 1897. (1410) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr. 
Vom 1. Juli d.J. ab kommen für die Be- 
förderung Niederschlesischer Steinkohlen 
und Kokes nach den Stationen Kietz bei 
Cüstrin und Neuendorf »Friedheim des 
Direktionsbezirks Bromberg — nach letz- 
terer Station für Sendungen von 10000 
und 60000 kg — direkte Frrachtsätze zur 


Einführung. Die Höhe derselben kann 
von den betheiligten Güterexpeditionen 
und dem Auskunftsbüreau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz, erfahren werden. 

Berlin, den 16. Juni 1837. (1411) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Der Tarif für die direkte Beförderung 
von lebenden Thieren zwischen Walds- 
hut einerseits und Stationen Schweize- 
rischer Bahnen via Coblenz andererseits, 
gültig vom 1. April 1878, ist, nachdem 
bei der Frachtberechnung für den ge- 
dachten Verkehr die Entfernungen des 
Gütertarifs Waldshut - Ostschweiz anzu- 
wenden sınd, unbrauchbar geworden und 
wird daher aufgehoben. 

Karlsruhe, den 16. Juni 1837. (1412) 

Generaldirektion. 


Am 1. Juli cr. tritt ein neuer Tarif für 
die Beförderung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren zwischen 
Stationen der Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirke Berlin und Breslau in Kraft. Der- 
selbe enthält gegenüber dem Tarif vom 
1. Juli 1885, welcher hierdurch aufge- 
hoben wird, einige Aenderungen in den 
Abfertigungsbefugnissen einzelner Sta- 
tionen. 

Exemplare desselben sind bei den be- 
theiligten Dienststellen zum Preise von 
0,10 #4 käuflich zu haben. 

Breslau, den 14. Juni 1837. (1413) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Belgisch - Oesterreichisch-Ungarischer 
Eisenbahn-Verband. Unter Bezugnahme 
auf unsere Bekanntmachung vom 25. Mai 
dieses Jahres wird hierdurch mitgetheilt, 
dass die Hefte II und IV des Tarif- 
theils II, enthaltend Frachtsätze für den 


direkten Güterverkehr zwischen Unga- 


rischen und Belsischen Stationen am 
1. Juli dieses Jahres in Wirksamkeit 
gesetzt werden. 

Durch die Hefte II und IV werden im 
Verkehre zwischen Belgien und Ungarn 
aufgehoben: 


| 16) 


| 


. band via Prostken, Grajewo, Brest. Für 


‚ Brest Bahn gelten in den Monaten Juni 


a) die Frachtsätze des Hefts II vom 
1. Oktober 1881; 

b) die Ausnahme-Frachten für Getreide 
des Hefts III vom 1. März 1882; a 

c) der Ausnahme-Tarif für die Beförde- 
rung von Obst (frischem), auch Me- 
lonen und Weintrauben vom 1. Sep- 
tember 1885. £ 
Soweit jedoch Erhöhungen durch die 
neuen Frachten eintreten bezw. seit- 
herige Verkehrsbeziehungen fortfallen, 
bleiben die bisherigen Sätze noch bis 
11. August dieses Jahres (einschliesslich) 
in Gültigkeit. E 
Köln, den 22. Juni 1887. (1414) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion # 
(linksrheinische). J 


Königsberg - Moskauer Eisenbahnver- 


die Beförderung von Heringen in Wagen- 
ladungen von 610 Pud (10000 kg) von 
Memel nach Stationen der Moskau- 


bis einschl. November 1887 und April 
und Mai 1888 die Königsberger Frachten 
des Spezialtarifs 6_ (Seite 17 des Ver- 
bandtarifs) unter Zuschlag von 15 #% 
pro 10000 kg, in den Monaten Dezember 
1837 und Januar bis einschl. März 1883 
die bisherigen Sätze für Memel. (1415 
Direktion der Ostpreussischen Südbahn. 


NiederschlesischerSteinkohlenverkehr 
Vom 20. Juni d. J. ab kommen für die Be- 
förderung Niederschlesischer Steinkohlen 
und Kokes in Wagenladungen von min- 
destens 10 000 kg nach Station Dresden» 
Neustadt(LeipzigerBahnhof) 
der Sächsischen _Staatsbahn direkte 
Frachtsätze in Höhe derjenigen für 
Dresden-Neustadt (Schlesischer Bahnho 
zur Einführung. i# 

Berlin, den 14. Juni 1887. . (1416) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(Fortsetz, der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 
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Berlin, den 22. Juni 1887. 


-Beiblattın No.47tur Zeitung ces Vereins Deutscher Eisenhahn-Verwaltungen. 


2. Güterverkehr. 
(Fortsetzung:..) 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Bromberg. Mit dem 15. d. Mts. treten 
- für Stationen Kietzund Neuendorf: 
 Friedheim des Direktionsbezirks 
Bromberg neue Frachtsätze in Kraft. 

Frankfurt a/M., den 15. Juni 1887. (1417) 
- Im Namen der betheilisten Verwaltungen: 
f Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn - Viehtarif Frankfurt a/M.- 
Berlin. Vom 1. Juli d. J. ab kommen 
- für den Wagenladungsverkehr zwischen 
Brück und Berlin Städtischer Central- 
Viehhof folgende direkte Frachtsätze zur 
- Einführung 
‘ a) für Pferde ER 
b) „ sonstiges Vieh . F 
c) in Etage- 
wagen . 2,34 „ 
5 für den Quadratmeter. 
- Frankfurt a/M., den 13. Juni 1887. (1418) 
| Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


” ” N 


-  Östdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
- Am 2%0. Juni d. J. kommt mit Gültigkeit 
bis auf Weiteres, längstens bis 31. De- 
zember 1887 im Ostdeutsch-Oesterreichi- 
schen Verbandtarif Theil II Heft 1 ein 
Ausnahmesatz für Bier in Mengen von 
‚10000 kg für den Frachtbrief und Wagen 


2,21 A. für 100 kg. 
_ Breslau, den 15. Juni 1887. .. (1419) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


7 _Norddeutsch - Galizisch - Südwestrussi- 


4 Ausschluss 
j er Vermittelung durch Privatpersonen 
erfolgen darf. 


auf Seite 9 enthaltenen bezüglichen Zu- 
satzbestimmungen zu $ 51 dahin abzu- 
ändern, dass der Frachtbrief, welcher 
das Gut als Bahndokument begleitet und 
direkt an den Empfänger auf der Rus- 
sischen Bestimmungsstation adressirt ist, 
in der Rubrik „Erklärung“ die Vor- 
schrift „zur Verzollung durch die Rus- 
sischen Südwestbahnen in Woloczysk 
bezw. Radziwilow“ zu enthalten hat, 


nur an die Russischen Südwestbahnen 
in Woloczysk bezw. Radziwilow zu 


adressiren ist und in der Rubrik „Er- 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


klärung“ den Vermerk „zur Weiterbeför- 
derung an N. N. in N.“ zu tragen hat. 
Breslau, den 13. Juni 1887. (1420) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Namens der Deutschen Verbandsverwal- 
tungen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Zum Tarif für den Deutsch-Schwedisch- 
Norwegischen Güterverkehr vom 10. Ok- 
tober 1875 treten mit dem 1. August d.J. 
die Nachträge XXII und XXII in Kraft: 

Dieselben enthalten: 

1. Tarifsätze für den Verkehr zwischen 
Hamburg H. und B. einerseits und 
Schwedisch- und Norwegischen Stationen 
andererseits; | 

2. ermässigte Eilgutsätze für frische 
Fische zwischen Gothenburg und Chri- 
stiansand einerseits und Hamburg H. 
und B. andererseits; 

3. Eilgutsätze für Hummer von Go- 
thenburg bezw. Christiansand nach Deut- 
schen Stationen; 

4. ermässigte Eilgutsätze für frisches 
Obst und Gemüse zwischen Hamburg H. 
und B. und Altona einerseits und Gothen- 
burg andererseits, 

Durch die Einführung anderweiter 
Eilgutsätze für Hummer — vergl. unter 3 
— werden die bisherigen Eilgutsätze für 
den Versand von Hummern aufgehoben, 
wodurch Tariferhöhungen eintreten. 

Bis zur Herausgabe der fraglichen 
Tarifnachträge ertheilt unser Tarif- 
büreau Auskunft. 

Altona, den 17. Juni 1887. (1421) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verwaltungen des Deutsch- 
Schwedisch - Norwegischen Eisenbahn- 
verbandes. 


Der neue Bahnhof der. Hessischen 
Ludwigsbahn Frankfurt a/M. H. L. B. 
wird mit dem 1. Juli in den direkten 
Verkehr des Westdeutschen Verbandes 
tür den Transport von Gütern und Vieh 
in Wagenladungen aufgenommen und 
zwar zu gleichen Frachtsätzen, wie 
solche im Verkehre mit dem Staats- 
bahnhofe in Frankfurt a/M. zur Anwen- 
dung kommen. 

Hannover, den 18. Juni 1897. (1422) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Zum diesseitigen Lokal - Gütertarife 
vom 1. April 1886 ist der vom 25. Juni 
1837 an‘ gültige Nachtrag 10 heraus- 

egeben, welcher Tarifsätze für die an 

er neuen Bahnstrecke Lippstadt-Rheda 
elegenen Stationen, anderweite Sätze 
ür einzelne andere Strecken, sowie ver- 
schiedene Berichtigungen enthält. Exem- 
plare des Nachtrags sind in den Güter- 
expeditionen zu haben. _ 
annover, den 11. Juni 1897. (1423) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Kohlenverkehr Böhmen - Werrabahn. 
Am 1. Juli 1887 treten folgende Fracht- 
sätze in Wirksamkeit: 

Für Blechhammer, Veilsdorf 
die Sätze für Hildburghausen weni- 
ger 2,0 AM: 

für Hüttensteinach, Köppels- 
dorf im Verkehre von Buschtöhrad, 


I. Offizielle Anzeigen. 


Duby Kladno (alt), Neukladno, 
Wejhybka die Sätze für Hildburg- 
hausen weniger 2,3 4, im Verkehr 
von den übrigen Oesterreichischen 
Stationen die Sätze für Hildburg- 
hausen weniger 3,0 44; 
für Lauscha die Sätze für Hildburg- 
hausen mehr 2,0 44; 
für Steinach a. d. Werrab. die 
Sätze für Hildburghausen. 
Prag, 14. Juni 1897. 
Die Generaldirektion 
der a. B: Buschtöhrader Eisenbahn, 
Namens der betheilisten Verwaltungen. 


(1424) 


Oesterreichisch-Ungarisch-Russischer 
Eisenbahnverband. Mit 19. Juni a. St./ 
1. Juli n. St. 1887 tritt der XXI. Nach- 
trag zu Theil [I des Verbandtarifes vom 
20. Dezember a. St. 1882/1. Januar n. St. 
1883 in Wirksamkeit. 

Derselbe enthält die durch Erhöhung 
der Ungarischen Transportsteuer bedingte 
Aenderung von Frachtsätzen und Abän-. 
derung der Bezeichnung für die Station 
Peri (Ala transit) der K. K. priv. Süd- 
bahngesellschatt. 

Exemplare dieses Nachtrages können 
von den betheilisten Verwaltungen be- 
zogen werden. 


‘Wien, am 16. Juni 1887. (1425) 
Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Südbahngesellschaft, 


als geschäftsführende Verwaltung. 


Königl. Ungar. Staatseisenbahnen. Vom 

1. August a. c. an finden die Sätze des 
Spezialtarifes Ila des im Verkehre mit 
Triest und Cormons trans. vom 1. De- 
zember 1883 gültigen Verbandtarifes auf 
Hartholztransporte exkl. Bretter aus 
Buchenholz — ab Stationen unseres Cen- 
tralnetzes sowie unserer Anschlussbahnen 
nach Triest und Cormons transit keine 
Anwendung. 

Dagegen sind diese Sätze bei in obigen 
Relationen zum Versand gelangenden 
Bretter aus Buchenholz sowie für Weich- 
holz-Transporte auch weiterhin in Rech- 
nung zu ziehen. 

Budapest, am 16. Juni 1887. 

Die Direktion 
der Königl. Ungar. Staatsbahnen, 
gleichzeitig im Namen der Verbands- 
verwaltungen, 


Oesterr. - Südwestruss. Grenzverkehr. 
Aufhebung von Getreidefracht- 
sätzen in der Richtung nach 
Russland ab Lemberg und ab 
Tarnopol. Mit 1. August n. St. 1887 
werden die im Ausnahmetarife für Ge- 
treide etc. vom 1. Mai n. St. 1886 des 
obigen. Verkehres enthaltenen Fracht- 
sätze zwischen Podwoloczyska (Bahn- 
hof) transit und Kıalr (Bahnhof 
transit einerseits, dann Tarnopol un 
Lemberg andrerseits für die Verkehrs- 
richtung nach Russland aufgeho- 
ben. In der Verkehrsrichtung aus Russ- 
land bleiben diese Frachtsätze jedoch 
auch fortan in Gültigkeit. 

(1427) 


Wien, den 15. Juni 1887. 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn, 


(1426) 


Die Generaldirektion 


Oesterr. - Ungar. Eisenbahnverband. 
Mit 1. Juli 1. J. treten folgende Tarit- 
nachträge, die Ungar. Transportsteuer 
betreffend, in Wirksamkeit: 

Nachtrag III zu Theil III Heft 

” IV „ ns. 11135, 

II ” ” Il n 
n II ” ” II Ne: 

Exemplare sind bei den betheiligten 
Verwaltungen und namentlich bei der 
priv. Oesterr.- Ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft in Wien, I Pestalozzigasse 8 
erhältlich. (1428RM)) 


1 
2 
3 


” 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 

Ungarische Nordostbahn. (Eröffnung 
der Haltestelle „Szolyva - Härstalva 
örhäz“.) Am %6. Juni l. J. wird die auf 
der Linie Munkäcs-Lawoczne zwischen 
den Stationen Szolyva - Härsfalva und 
Vöcsi gelegene Haltestelle „Szolyva-Härs- 
falva örhaz“ für die Dauer der Bade- 
saison, d.i. alljährlich vom 15. Mai bis 
15. Oktober, in der Weise eröffnet, dass 
dortselbst nur die gemischten Züge 
]ı Minute und zwar in dem Falle an- 
halten werden, wenn Reisende zum Ein- 
oder Aussteigen sich melden. 

Auf dieser Haltestelle findet eine Fahr- 
kartenausgabe nicht statt und werden 
den daselbst einsteigenden Reisenden 
seitens der Kondukteure bis zur nächsten 
Station lautende sogenannte Kondukteur- 
fahrkarten verabfolgt, für welche die 
zwischen den beiden Nachbarstationen 
zur Einhebung gelangenden normalen 
Fahrgebühren zu entrichten sind. Für 
die Weiterreise haben die Reisenden in 
der nächsten Station die Fahrbillets zu 
lösen. Nach der Haltestelle werden $e- 
wöhnliche Fahrbillets ausgefolgt. 

Reisegepäck wird dortselbst nur gegen 
Nachzahlung aufgenommen, dagegen fin- 
det nach der genannten Haltestelle eine 
regelmässige Gepäckaufnahme statt. je- 
doch darf das Gepäck nur von solchem 
Umfange und Gewichte sein, dass dessen 
Ein- und Ausladung durch 2 Mann be- 
wältigt werden kann. 

Budapest, am 13. Juni 1887. 

Die Generaldirektion. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


(1429) 


I. Privat-Anzeigen. 


FEAT 


4. Submissionen. 


Lieferung von Kokosfaser-Decken. Die 

im Rechnungsjahre 1887/88 erforderlichen 

325 Er Kokosfasergeflecht - Decken 
un 

170 Stück Kokosvelour-Decken 
sollen in öffentlicher Ausschreibung ver- 
dungen werden. 

Bedarfsnachweisungen und Bedingun- 
gen liegen im diesseitigen Materialien- 
büreau hier, Fürstenwallstrasse No. 10, 
zur Einsicht aus und können auch von 
demselben gegen frankirte Einsendung 
von 40 4% bezogen werden. 

Angebote sind auf vorgeschriebenem 
Formular versiegelt und portofrei mit 
der Aufschrift: 

Angebot auf Lieferung von 

Kokosfaserdecken 
bis zum Eröffnungstermine am 
Montag, den 4A Juli 1897, Vor- 
mittags 11l Uhr, 
an das diesseitige Materialienbüreau ein- 
zusenden. 

Die Zuschlagsfrist läuft am 18. Juli 1887 
ab. Die dieser Ausschreibung zu Grunde 
liegenden „Bedingungen für die Bewer- 
bung um Arbeiten und Lieferungen“ sind 
in No. 66 Deutschen Reichsanzeigers 
vom 17. März 1386 veröffentlicht. 

Magdeburg, den 16. Juni 1887. (1430) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Lieferung verschiedener für die 
Werkstätten der Königlich Sächsischen 
Staatseisenbahnen im Laufe des II. Halb- 
jahres 1887 und I. Halbjahres 1885 er- 
forderlichen Materialien und Vorraths- 
stücke als: 

Klempnerwaaren (No. 1— 19), 


Blech- und Fassnieten, Schliessen 
(20 — 22), 
Sackkarren, Hammerstiele, Rechen, 


Putzwolle und Bindfaden (23 — 29), 

Hefte, hölzerne, Schmirgelpapier, Sand- 
papier und Piassavabesen (30 — 34), 

Bürstenbinderwaaren (35 — 49), 

Docht, Garn, Oelkissen, Pappe, Filze | 
und Schwämme (50 — 59), 

Webwaaren (60 — 62), 

Gummiwaaren (63 — 71) 

soll vergeben werden. 


Achtung, 
wer eine Schreibmaschine kaufen witt ! 


Remington- & Hammond Type-Writer 
schreiben nur Carreaudruck. 
Buhdrud in beliebiger Sdriftart 
schreibt allein die neueste deutsche f 
Westphalia-Buchdruckschreibmaschme. 


Alte Arten der D orwielfältigung! 
Anerfennungsfchreiben vieler Königl. Behörden und 
Private. Schriftprobe ift diefe Annonce, welche mit 
der Weftphalia gefchrieben und durd Zinthohägung 


auf Eliche gebracht wurde. 


Prospect senden gratis und franco die Fabricanten 


E. W. Brackelsberg & Co., Hagen i, W. 


\ Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. i 
Verantwortlicher Redacteür: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW. Beuthstrasse 8, 


a Da 
Du f fa: 
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Lieferungsbedingungen und Bedarfs- 
nachweise der vorstehend angegebenen 
Gegenstände liegen bei unterzeichneter 
Verwaltungsstelle zur Einsicht aus, 
können aber auch auf postfreies An- 
suchen unter genauer Angabe der Gegen- 
stände, für welche die Bedarfsnachweise 
gewünscht werden, gegen Entrichtung " 
von 20 4% für jede der einzelnen Abthei- 
lungen von derselben bezogen werden, 
bei welcher auch die Lieferungsangebote 

bis zum 29. Juni dieses Jahres 

Vormittags 9 Uhr 
abzugeben sind. h 
Chemnitz, den 16. Juni 1887. (JC1431) 
Maschinenhauptverwaltung der 
Königlich Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Verding von 6 Stück dreiachsigen 
zweifach gekuppelten Personenzug-Ten- 
derlokomotiven für den Berliner Vorort- 
verkehr in einem Loos. 

Angebote sind bis zum Verdingungs- 
terminMittwoch,den 9 Junid.J. 
Vormittags 11 Uhr versiegelt mit 
der Aufschrift „Verding von Loko- 
motiven“ portofrei an unser maschinen- 
technisches Büreau hierselbst W., König- 
grätzerstrasse No. 132 einzusenden. 

(Zuschlagsfrist 4 Wochen.) 

Angebotformulare, Bedingungen und 
Zeichnungen können in dem genannten 
Büreau während. der Geschäftsstunden 
eingesehen und von demselben gegen 
g ebührenfreie Einsendung vonB5 4. 
bezogen werden. 

Berlin, den 13. Juni 1887. (1432) ° 

Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Oberhessische Eisenbahnen. 260 00 kg 
alte Eisenbahnschienen sind zu verkaufen. 
Angebote, mit bezüglicher Aufschrift 
versehen und versiegelt biszum 30. dieses 
Monats dahier einzureichen. Die Be- 
dingungen können gegen frankirte Ein- 
sendung von 20 /% durch unsere Kanzlei 
bezogen werden. 

Giessen, den 15. Juni 1837. 


j (1433) 
Grossherzogliche Direktion. 


Von Behörden empfohlener Apparat 
zur Vernichtung von Wurmfrass in 
Polsterung liefert 

Arnold A. Dolder, Bremen. 


besorgt u. verwerthet in allen Ländern 


Altred Lorentz Nachf. 


Prospecte gratis. Berlin, Lindenstr. 67. 


Eisenlack 


tiefschwarz, im Fass 0,40, ausgew. 0,45. 
Wetterlack, besonders beständig Al, 1,60. 
Fussboden-Glanzlack in 8 Nuancen, ge- 
ruchlos, rasch trocknend .... ‚40. 
Diamantfarbe, grau, gut deckend 4 0,50. 
Bernstein- und Copal-Lacke It. Preisliste. 
Preise verstehen sich p. Kilo. 
Gebr. Przibill, Lackfabrik, 
Gnadenfeld in Schlesien. 


F eiblatt zu No. 47 der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn -Verw. 


Bericht über die im Jahre 1986 yor gekommenen Acehshbrüche, 
sowie diejenigen Achs-Anbriüche, welche in den Werkstätten oder sonstwo entdeckt worden sind und zu einer Ausweec hselung 
der betreffenden Achse geführt haben. (Schluss aus No. 46.) 


1 | 2 | 3 4 5 | 6 | 7 | 6) | 9 | 10 11 12 
König Lokomotiv- 
Sächsische Borsig 1861 | 2/6. Treibachae Anbruch 3815 | 51,3 | 23.6 dto verschrumpft 
Staatsb. 1886 | aus Fein- I 
Adi korneisen 
lter Anbruch 
Tender- |* 
dto. unbekannt | — Ne achse aus ae 3037 | 13,1 | 19,4 dunkelgrau, porös dto. 
Base Schenkel 
are zum Theil ver- a Ar 
_ Lemberg- rieben; der . 
Bars Tender- | frische Bruch gleichförmiges 
en itz- n he Co 1869 In) achse aus zeigte glänzen-| 4839 | 5,02) 5,0 glänzendes En 
enbah 5 : Gussstahl | des mittel- feines Korn 
feines Korn, 
lichtgrau 
Strafford- Wagen- matte, tiefgraue 
. 13/7. | achse aus | grobkörnig Farbe, einzelne ran, 
ee ar 1886 | Schmied- | krystallinisch 3052 | 15,60| 11,62 glänzende kleine Rene 
eisen Krystalle 
® Lokomotiv-| g.: um: 
ER. K, feinkörniges 
-Oesterr. |Union D.W.| 1574 | 13/1: ‚Kuppel | Gefüge, Blase FE 129|  feinkömig tadellos. 
 Staatsb. le Stahl | {m Material PERCE : 
BRZEOR ea ER ER | 
Be Re er leich | 
3 agen- efüge mit 2 ungleiches | 
E Ei 1872 2 achse aus | verbrannten ae I22 108 zumeist grob- rissig, | 
, nen 1886 Eisen ee ä 29 > | körniges Gefüge 
u: tellen 
3 UNE RI Er ar Sch 
3 feinkörniges 
- . Tender- 
Eisenwerk 6/4. r efüge, zum HAT: 
Be 2to. a 1868 | ag ns sr Theil alter | 3365 | 38,8 | 30,9 feinkörnig tadellos. 
E: ‘ Bruch 
Wagen- |theils faserig ; 
14/5 : ’| 3049 | 97 16,5 ungleich RER 
188 a a 3045 | 17,5 7,7 grobkörnie sehr rissig. 
} Tender- Bol feine 
Ternitzer 8/6. . | körniges Ge- rn h 
Walzwerk | 1881 | 1886 ne füge, alter 4169 | 47,5 | 23,9 | sehr feinkörnis tadellos. 
5 Anbruch 
| Eh an 
; = ttelfein- : 
Eisenwerk an | 26/4. Sr mia 2 129 25 sehnig eh 
Witkowitz | 1800 | 1as | ®chse aus | körnig, alter | 4 | G | 6 | ungleichtörmig Assig, 
’ 
muschelförmig 
_ pr 33,1 | 14,5 | 18 grobkörnig 
dto. 1860 | jag6 dto. Anbrüche 35.4 183 21 krystallinisch Finn 
Wagen- 
, . bkörni 
Eisenwerk 9/2. | achse aus schlacki 8 8 
Reschitza | 1979 Bessemer- porös - Kıy Een glatt. 


stahl 


' | B | > 4 | a | 6 | | 9 | | N 
Kol. Ung. Ash Waren: | 5 hamassie | 3659 | 481 | 245 feinkörnig, | | 
Staats- |unbekannt| — | jg86 Ss a 5 Karı es wenig schieferig runzelig. 5 
bahnen SER ET oa BaBEr] van aa dto. 
eisen : j 
I. Ung. Wagen- ; ; | 
Uns 3132 | 17,4 | 7,0 | sehr schieferig 4 
dto. ln 3 Bun we ns alter Anbruch schlackig querrissig. 
in Budapest stahl SB 17,8 a 460, 
Wagen- RAR E 
Ganz ‚a | 22/5. B 2 28911 | 51| 45 grobkörnig 
dto. & Comp. 1868 1886 BR verrieben 3001 7,4 85 dt dto. 
x 26/5 Tender- 3729| 13,7| 12 sehr schlackig E 
dto. Prevali — | jgag | achse aus | schlackig | und schieferig kw 
) Stahl 3168 | 33,1 | 18 dto. 
Tender- nr 5 
; 4/6. : 3921 | 37,3 | 03,0 | Schieferig, porös ; 
dto. Maffei — | 1886 ar aae, An8 Anbruch 3948 37.0 263 ni 8 runzelig. 
? 2987 | 202 | 11 sehr schlacki 
dto. Prevali | 1858 alle dto. dto. rissig if  querrissig. 
2847 | 48,4 | og dto. 
8/6. Anbruch 2657 | 48,7 | 31 porös : } 
ne a dto, grobkörmie | 2737 | 49,3 | 35 |[porösu.schlackig Tunzelig. 
‚| Wagen- verrieben 2972| 08| 45 |schlackig, schie- 
dto. dto. 1357 hr achse aus grobkörnig | ferig querrissig. 
Eisen rissig 2526 7,4 6,0 dto. 
dto. dto. 1858 ie dto. Anbruch 2 2 dto. dto. 
Wagen- schlackig, schie- 
are Ganz 1869 | 15/7. | achse aus ale Bau [198 57 ferig di 
\ & Comp 1836 | Bessemer- a 3009 | 11.5 „ \schlackig, schie- er 
stahl ’ 11,5 ferig, grobkörnig 
Wagen- 
; add ie 3082 | 23,8 | 21 glatt. 
dto. Prevali | 1861 1886 BREReLnDE Anbruch 2930 439 21 dto. runzelig. 
dto. unbekannt | 1872 er dto. dto, gr ES an sehr schieferig glatt. 


1 re er ae 


6 | sehr Ba oe glatt. 


3D 


1836 ea Anbruch 3092 


ee a En 


Lokomotiy- 
23/9. . 3055 
dto. unbekannt | — Treibachse Anbruch 
1886 aus Eisen 3157 


| 


26,5 |schieferig, porös 


17,7 dto 


44 23 sehr schieferig 
blasig, runzelig. 


1 | 2 | 3 | 4 | 5 | 6 | 7 | 8 | 9 | 10 11 12 
Kgl. Ung. Wagen- 2605| 172 | 6 schlackig 
. 8/8. = k ’ ee) TE 
taats- Preyali 1857 1886 achse aus verrieben schieferig querrissig. 
bahnen Eisen 2636 | 20,2 | 11,5 dto. 
3128 | 31,8 | 27,5 |schieferig, porös latt. 
dto. dto. iss! 28 | dato. Na ie UrR., schlackig ; 
8 | 3035 | 45,1 | 34,0 dto. runzelig. 
Wagen- Er: 
Bar 2486 2,3 3 grobkörnig 
dto. unbekannt | 1874 A az ne "schlackig querrissig. 
gg 2507 | 54| 4 dto. 
11/.8 3258 | 351 | 26 schieferig, 
dto. dto. — | 1886 dto. alter Anbruch schlackig dto. 
2847 | 13 6,5 dto. 
12/8 Luftblase, 33l4 | 33,2°| 27 schlackig, 
dto. Ganz & Co.| 1868 1886 dto. theilweise srobkörnig jblasig und rissig. 
körnig 3228 | 152 | 16 dto. 
93/8 3366 | 29,8 | 25 schieferig und 
dto. unbekannt | — 1886 dto. Anbruch orös runzelig. 
3535| 237| 1235 grobkörnig 
frischer Bruch, | „ =. ; 
a 2836 | 27,5 | 16 schlackig 
dt. | Prevali | 1857 zu dto. Ges : r schieferig querrissig. 
ches Material 288 Ina 108 
dto. unbekannt | 1870 nr dto. Anbruch 2 Sl E sehr Buben dto. 
N ’ ; 
TA BAHR, 
Lokomotiv- BAR E 2 
15/9. . 2 3059 | 57,7 | 33,7 | schieferig, porös h 
dto. dto. — | 1886 Teaihashes dto. 3063 50.0 36,0 to, runzelig. 
| am 
15/9. uppel- nbruc 2905 
dto. dto — | 1886 | achse aus | schieferig | 2805 | 47 | 33,5 dto. dto. 
Eisen 
Wagen- RE 
dto. Stefanau | 1871 19/9 Srobkämig, 11, 2967 


Kr An © 


1 2 3 | 4 5 | 6 
Lok tiy- 2 ae rel 
Kl. Ung. e 23/9. Kasper schieferig, | 3248 | 55,9 | 30 |porös, feinkörnig glatt. 
taats unbekannt £ ö 
Eh. 1886 | achse aus Anbruch fan BE 
ahnen Basen @ 3086 | 50,4 | 27,5 „ Schieferig blasig. 
10/10. |Lokomotiv- 3088 | 33,8 | 30,5 | porös, schieferig | runzelig, lang- 
dto, dto. — en Treibachse ., Anbruch 3 rissig. 
aus Eisen 3027.126,3 21031 dto. dto. 
3088 | 33,8 | 30,5 dto; dto. 
dto, dto. ax IN dto. dto. | 
EN 3027 | 36,8 | 31 dto. dto. 
Lokomotiy- orro 1 40,4 11.08 schieferig porös | runzelig, lane- 
ds a 110/10.) Kuppel- do ER St LES, 5 
i 1836 an 0739 | 46,8 | 28,5 dio. dto, 
Tender- | neuer Bruch, | 9981 | 115 | 9,5 schlackig querrissig. 
dto. Preyali | 1858 ee achse aus | feinkörnig schieferig 7 
3 Eisen rıssıg 3052 | 32,6 | 28,5 dto. dto. 
N Wagen- EN 2389 | — 1,5 |sehr grobkörnig glatt 
dto. Stefanau | 1870 a achse aus rg schlackig 
Eisen 77] 2516115 1..1,5 dto, dto. 
Wagen- körni d 1 8108.) 3,91 5,5 dto. querrissig. 
dto. dto. 1871 zu, achse aus - aa \ | 
5 stahl 2526 | 3,9: | 92,7 dto. dto. 
S 3007 | 34,4 | 97 porös, runzelig. 
dto. Owens =s en Bes: een ’ ; | 
e 5 12984 | 324 | 20 | sehr schieferig dto, 
schlackig 
Wagen- 2907 | 22,3 | 17,5 | sehr schlacki dto. | 
dto. Preyali | 1857 ae achse aus verrieben schieferig . 
Eisen 8037 | 20,9 | 13,5 dto. querrissig. 
N, a en 
okomotiy-| 9, : 
} RR ! 3 ungleich- ‚ \ 
Blase, Sie] 8. | 27/7. ag bee mässiges Ma- | jggp | pr 3 | 978 gleichmässig weisslich grau, 
A ne 18 1881 | 1886 | Bossemer- |terial, 4 fein-| ” DR at teinkörnig mattschimmernd. 
spang Stahl körnig ; 
Warschau- 1% 15/1 A | 
a Axle Tree) |geg 1886 | Pads voller Bruch | 48,5 40,6 | 19 grobkörnig matt. 
| stahl 
Schmidt in | 21/19, | Wagen- P 3 
dto. BRoBlan n. ir achse aus verrieben A N sehnig rauh. ’ 
Eisen OR \ - 
. e N A 
Wien, im Juni 1887. _ Die Direktion der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 
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Die Zeitung erscheint Privat „Inserate 


MITTWOCHS und SONNABENDS 


Abonnements - Bedingungen: 


ti: Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen P’ortgebietes) und durch.jede Buch- 
bandlung vierteljährlih. „ 2 x 2 00. 4 Mk. 


2. Bei direeter Zusendung unter Streifdand durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Paatgebiet jährlich .,„..... 20 Mk. 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (Könlg- 
gratzerstr, 132 SW. hier) eınzusenden. 

Säammtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
Jugegen unter der persönlichen Adresse des kedacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 


berlin W,, Landgrafen-Strasse 16 , 


Deutscher Risenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


un 
Beilagen zur Zeitung 


sind direst 
an die Buch- und Steindruckerei von H. S. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 


‚No. 48, eitung des Vereins 1887. 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


$ = Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
„ Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 


L N R Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 
ee Commissionär für den Buchhandel ; 


Buchhandlung Albert Nauek u. Co., Berlin $., Ritterstr. 86, 


Berlin, den 25. Juni 1887. 


Dieser Nummer liegt No. 12 des „Anzeigers überzähliger Güter und Gepäckstücke“ bei. 


Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung 
durch die Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Vierteljahr baldgefälligst erneuern 
_ zu wollen. 
Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen. 
Berlin SW., den 21. Juni 1887. j 

Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen (Bahnhofstrasse 3). 
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Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
für das Rechnungsjahr 1885. 


“ (Fortsetzung aus No. 46.) 


FürdieBeförderungvonPersonen,einschliesslich f 
der Beförderungen auf Rückfahrt-, Rundreise- und Abonnements- s Einnahme 


billets, sowie in bestellten Extrazügen wurden bei den sämmt- | 2 ven ATTEE 

1» ’ e 5 r Zi 

lichen Vereinsbahnen 412254816 .„% vereinnahmt. Auf jedes | sohnittlich 

Personenwagen-Achskilometer entfielen hierbei durchschnittlich: je Bakderıppo äberhaunt fürjedeskm 

1. bei den Deutschen Bahnen . . ... .» . 14,79 A, | .© überhaup mittlerer 
2. „  „ Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen. . . 15,28 „ = Betriebs- 
3. 5  „  Luxemburgischen, Niederländischen und a länge _ 


; anderen: Vereinsbahnen . . 2 2.2. ..1602 „ Mit 
4. »  „ Bahnen unter 1, 2 und 3 zusammen . . . 15,03 „ 


einzelnen ist in Bezug auf den Personenwagen-Achs- 


3 an : s ‘ : 1]j Deutsche Bahnen . . . . . ... 1 273 056 606 7540 

kilometer die höchste Einnahme, und zwar 28,28 Dr hei der 2| Oesterreichisch-Ungarische Bahnen | 114 314 734 5294 
201 km langen Böhmischen Westbahn, die niedrigste — 0,2348 a epusemEnroiächet Nioderländiäche 

bei der 311 km langen Böhmischen Nordbahn ermittelt. 5, ind Kr Mersnchatitidn 39 991 839 7800 
Ueber die Gesammteinnahme aus dem Per- | 4| Die Bahnen unter 1, 2 und 3 zu- 


sonenverkehre (einschliesslich des Gepäckverkehrs, der sammen |, 31.10.11 Anal 41497'368:179 6791 
ebeneinnahmen u. s. w.) gibt die folgende Tabelle Auskunft‘ 


BF 


Die vorstehend angegebenen, durchschnittlichen Einnahmen ı 
auf das Kilometer mittlerer Betriebslänge sind am erheb- 
lichsten von der Ludwigsbahn (Nürnberg-Fürth) 
überschritten, deren bezügliche Einnahme den hohen Betrag 
von 39 366 „4 erreicht hat; ihr folgen die Main-Neckarbahn mit 
25 823 44, weiterhin die Niederländische Rheinbahn mit 20 358 4, 
die Holländische Bahn mit 14497 4 u. s. w., während — unter 
Ausscheidung der Deutschen Militärbahn — die Gölnitzthal- 
bahn den niedrigsten Betrag von 629 4 aufweist. Von den 
51 Deutschen Bahnverwaltungen wurde die Durchschnitts- 
einnahme derselben von 7540 # auf das Kilometer mittlerer 
Betriebslänge bei 14 Bahnen, darunter 11 von den 20 Staats- 
bahnen, und der Gesammt-Durchschnittssatz von 6791 #4 bei 
16 Bahnen, darunter 12 Staatsbahnen, überschritten. Von den 
37 Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen sind 10 über die Durch- 
schnittseinnahme dieser Gruppe von 5294 4, aber nur 6 über 
die Gesammt-Durchschnittseinnahme von 6791 4 auf das Kilo- 
meter mittlerer Betriebslänge gekommen. 


Für jedes Personenkilometer sind durchschnittlich ver- 
einnahmt: 


S in der 
2 von | über- 
® I. | 11. an. | IV. | Mil |nant 
Bahngr tä 

E ahngruppe Wagenikiiee ÄTS | 
2i ae, 
Fi Pfennig 
1} beiden Deutschen Bahnen | 8,15, 5,38| 3,18| 2,10| 1,51 | 3,33 
91 bei den Oesterreichisch- 

Ungarischen Bahnen 952| 5,96 | 3,58. 2,97 | 1,55 | 4,03 
3]| bei den Luxemburgischen, 

Niederländischen und 

anderen Vereinsbahnen | 7,26 | 5,76 | 3,42| 3,19 | 2,25 | 4,26 
4| bei den Bahnen unter 1, 2 

und 3 zusammen . . .1 8,29] 5,56 | 3,31 | 2,17 156 | 3,57 
Hiernach wurden die höchsten Einnahmen in der I, I. 


und III. Wagenklasse bei den ÖOesterreichisch - Ungarischen 
Bahnen, in der IV. Wagenklasse und hinsichtlich der Militär- 
beförderung bei der Gruppe 3 erzielt. Bei den Deutschen Bahnen 
schwanken diese Einnahmen in der I. Klasse zwischen 10,55 48 
bei der Glasow-BerlinchenerBahn und 4,97 / bei der 
Zittau-ReichenbergerBahn, inderII. Klasse zwischen 
7,756 A ebenfalls bei der Glasow-Berlinchener Bahn 
und 4,21 3 beider Ludwigsbahn (Nürnberg-Fürth), 
in der III. Klasse zwischen 4,80 43 bei der — I. und IV. Klasse 
nicht besitzenden Bahn Wernshausen-Schmal- 
kalden und 361 4% bei der — mit IV. Klasse ebenfalls nicht 
ausgerüsteten - Ludwigsbahn, in der IV. Klasse zwischen 

2,55 8 bei der HolsteinischenMarschbahn und 2,00 4 
bei der Berlin-Dresdener sowie der Hessischen 
Ludwigsbahn und im ganzen zwischen 4,94 4 bei der 
Stargard-CüstrinerBahn und 262,8 bei derAachen- 
Jülicher Bahn (151 bei der Militärbahn). Den Durch- 
schnittssätzen der sämmtlichen Deutschen Bahnen standen die 
Preussischen Staatsbahnen mit 7,95 8 in der I., 5,4443 in der II, 
3,34 48 in der III, 2,10 8 in der IV. Wagenklasse, 1,50 % für 
Militärs und 3,26 + überhaupt sehr nahe. Bei den Oester- 
reichisch-Ungarischen Bahnen en sich die Durchschnitts- 
sätze in der I. Klasse zwischen 11,23 48 bei der K.K. priv. 
Südbahn und 6,48 $8beiderGalizischenCarl-Ludwig- 
bahn, in der II. Klasse zwischen 9,98 4 bei der — mit I. und 
IV. Klasse nicht ausgestatteten — Gölnitzthalbahn und 
4,66 4% beider Ungarisch-Galizischen Bahn, in der 
III. Klasse zwischen 7,71 4 ebenfalls bei der Gölnitzthal- 
bahn und 218% bei der Galizischen Carl-Ludwig- 
bahn (ohne IV. Klasse), in der IV.Klasse zwischen 3,31 8 bei 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn und 2,19 3 beı der 
Buscht&hraderBahn und im ganzen zwischen 8,08 4% bei 
der Gölnitzthalbahn und 2,428 bei der Galizischen 
Carl-Ludwigbahn. 


Die aus der Personenbeförderung überhaupt 
erzielten Einnahmen für das Kilometer mittlerer 
Betriebslänge ergeben: 


1. bei den Deutschen Bahnen . . . . 2... 7280 Ab 
2. „  „. Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen. . . 5091 „ 
3. 3» „ Luxemburgischen, Niederländischen und 
anderen Vereinsbahnen . . . . 2.0... . 7540 „ 
4 »  „ sämmtlichen Bahnen unter 1, 2 und 3 zu- 
sammen NS ee 


Von diesen Einnahmen entfielen: 


S) auf die er 
Zi 1337 
g vr | m || w.l[s ee, 
5 Bahngruppen 3 r | 7 | u) FE 
D “sa 
3 Wagenklasse re 
E B 
Prozente 4 

1} bei den Deutschen Bahnen .| 5,1 | 28,4 | 49,4 | 14,7 | 234° 
2| bei den Oesterreichisch-Un- m 
garischen Bahnen . .. .l 7,8:21:28,0 758,2 3,9 28 

3] bei den Luxemburgischen, h 
Niederländischen und an- 2 
deren Vereinsbahnen 14,3 | 39,6 | 50,6 0,3 225 

4| bei den sämmtlichen Bahnen Be 
unter 1, 2 und 3 { 6,5 .1 28,71-51,9: | 10,4 | abe 


Der auffällig geringe Prozentsatz in der IV. Klasse der 
Gruppe3 erklärt sich dadurch, dass von den 12 derselben ange- 
hörigen Bahnverwaltungen nur drei, die Nordbrabant-Deutsche 
Bahn, die Rumänische Staatsbahn und die Rumänischen Linien 
der Lemberg-Czernowitz-Jassybahn, die IV. Klasse eingeführt 
haben. Auf dieselben entfallen bezw. 1,5 pCt., 0,4 pCt. und 9,4 pCt. 
Aus der vorstehenden Nachweisung ergibt sich, dass bei den 
Deutschen Bahnen die I. Klasse in verhältnissmässig geringem 
Antheile zu den Einnahmen beiträgt. Dies Ergebniss entspricht 
bekannten. Thatsachen, welche u. a, auch dadurch erklärlich 
sind, dass bei den meisten Deutschen Bahnen die Ausstattung der 
II. Wagenklasse beinahe der I, Wagenklasse gleichwerthig ist, und 
dass mit Rücksicht auf die bei denselben in reichlichem Umfange 
eingerichtete IV. Klasse und die dadurch ermöglichte weitere Ver- 
theilung der Reisenden das Bedürtfniss zur Benutzung der I. Klasse 
wesentlich eingeschränkt ist, Immerhin aber hat beispielsweise 
der Prozentsatz der kilometrischen Einnahmen aus der I. Klasse 
bei dr Königlichen Eisenbahndirektion Köln 
(linksrh.) 10,2 pCt. betragen, bei den Elsass-Lothrin- 
gischen Bahnen und den unter derselben Verwaltung 
stehenden Wilhelm-Luxemburg Bahnen, welche aller- 
dings die IV. Klasse nicht besitzen, sogar 11,6 pCt., während 
der geringste Antheil mit 0,2 pCt. bei der Glasow-Berlin- 
chener Bahn festgestellt ist. Die grösste Ausnutzung der 
I. Klasse hat bei der Niederländischen Rheinbahn 
mit 21,4 pCt. stattgefunden, an welche sich die Holländische 
Bahn mit 19,7 pCt. und weiterhin die Nordbrabant-Deutsche 
Bahn mit 19,6 pCt. anschlossen. Hinsichtlich der II, Wagen 
klasse schwanken die kilometrischen Einnahmen zwischen 
42,4 pCt. beider Nordbrabant-Deutschen Bahn und 
81 pCt. bei der Bahn Fischhausen-Palmnicken. Die 
III. Klasse wurde am stärksten, mit 89,0 pOt., bei der K. K. 
Staatsbahn Kriegsdorf- Römerstadt ausgenutzt; 
dies Ergebniss ist jedoch für die Vergleichung mit anderen Ver- 
hältnissen nicht ohne weiteres zu verwerthen, da die Bahn nur 
die II. und III. Klasse besitzt. Unter den mit allen vier Klassen 
ausgestatteten Bahnen steht in Bezug aut die vortheilhafteste 
Ausnutzung der Ill. Klasse die Bahn Czernowitz-No- 
wosielitza mit 83,0 pCt. an der Spitze, während die Ma- 
rienburg-Mlawkaer Bahn mit 31,3 pCt. das ungünstigste 
Ergebniss gehabt hat. Bei letzterer hat jedoch unter den 
mit allen vier Wagenklassen versehenen Bahnen die 1V. Klasse 
mit 49,5 pCt. die grösste Einnahme erzielt, während die nume- 
risch höchste Einnahme überhaupt mit 51,7 pCt. bei der, die 
I. Klasse entbehrenden Bahn Fischhausen-Palmnicken 
ermittelt ist. Fast verschwindend ist der prozentuale Ein- 
nahmeantheil aus der IV. Klasse — 0,2 — bei der Olden- 
burgischen Staatsbahn. = 

Die aus den verschiedenen Beförderungen im Güter- 
u. s. w. Verkehre bei den einzelnen Bahngruppen erzielten 
Einnahmen sind in der nachstehenden Uebersicht zusam- 


mengestellt: : 

ö Einnahmen aus dem Güterverkehr 
E ENHANE | ‚für WE jedes“ 
= & m mittle- üter- 
& Bahngruppe überhaupt rer Be- [weg enachäl 
E triebslänge km 
A Mark 


| PM 


1|jDeutsche Bahnen . 666 544.809 18 150 8,63 
2 |Oesterreichisch - Ungari- 


sche Bahnen “| 8364 850 062 16 742 10,86 
3/Luxemburgische, Nie- 

derländische und an- 

dere Vereinsbahnen 63 800 261 12283 8,48 
4|Die Bahnen unter 1, 2 

und 3 zusammen . - 11095195 132| - 17190 9,26 


3 


Ueber dem Gesammtdurchschnitte dieser Einnahmen für 
‚das Kilometer mittlerer Betriebslänge waren von den 51 Deut- 
schen Verwaltungen 16-— darunter der Direktionsbezirk 
Elberfeld mit dem Höchstbetrage von 36715 „4 —, von den 
‚37 Oesterreichisch- Ungarischen Verwaltungen 13 — darunter 
mit dem Höchstbetrage von 64606 .4 die Auss ie -Tep- 
litzer Bahn —, und von den 12 Verwaltungen der Gruppe 3 
nur de Warschau-Wiener Bahn mit dem Betrage von 
57776 „44 geblieben. Zu diesen, über dem Gesammtdurchschnitte 
stehenden Bahnen gehören, mit Ausnahme der Dir.-Bezirke Altona 
mit 16 326 „4 und Bromberg mit 8551.4, die sämmtlichen übri- 
gen Preussischen Staatsbahnen. Die geringste Einnahme auf 
das Kilometer Betriebslänge hat de Mecklenburgische 
Südbahn mit 910 „4 erzielt. In Bezug auf das Güterwagen- 
Achskilometer ist der Gesammt-Durchschnittssatz von 30 Deut- 
schen, 35 Oesterreichisch-Ungarischen und 6 Verwaltungen der 
Gruppe 3 überschritten; die höchste Einnahme — 42,79 3 — 
hatte die Leoben-Vordernberger Bahn, die geringste 


- 


Bahngruppe 


By TR 


— 4,92 3 — die Mecklenburgische Südbahn (die 
Deutsche Militärbahn 4,72 %). 


Die durchschnittliche Einnahme für jedes Tonnen- 
kilometer in dem gesammten, Eilgüter, Frachtgüter jeder 
Art, frachtpflichtige Dienst- und Bau- (Regie-) Güter und le- 
bende Thiere umfassenden, Güterverkehr betrug: 


1. bei den Deutschen Bahnen. . . .: . . .. 406 43, 
2%. »  „. Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen 5,12 „ 
8. »  „» Luxemburgischen, Niederländischen 

und anderen Vereinsbahnen . 8,000, 
4. „ „ Bahnen unter I, 2 und 3 zusammen 4,36 „ 


Im einzelnen bewegten sich diese Einnahmen zwischen 
20,69 3 beider Bahn Wernshausen-Schmalkalden 
und 2,96 #3 bei der Niederländischen Rheinbahn. 


Die Gesammteinnahme aus allen Quellen ist 
aus der folgenden Tabelle ersichtlich: 


Von der Gesammt- 
einnahme entfallen auf die 


Gesammteinnahme 


Laufende No, 


Dentecher- Bahnen... u... 7,00% 
Oesterreichisch-Ungarische Bahnen MELLE 
Luxemburgische, Niederländische und andere Ver- 

BenSDehtTens er ee Ro ae 
Sämmtliche Bahnen unter 1,2 und 3. 


1 
2 

‚B 
4 


Er 


Hiernach sind dem Prozentsatze nach die Einnahmen aus 
dem Personenverkehr bei der Gruppe 3 und die Einnahmen aus 
dem Güterverkehr bei den Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen 
"am höchsten gewesen. Im einzelnen ist die grösste Einnahme 
aus dem Personenverkehr wiederum bei der 
(Nürnberg-Fürth) — mit 992,8 pCt. — ermittelt; ihr folgen die 
Bahn Liesing-Kaltenleutgeben mit 85,8 pCt., die Leiden-Woer- 
dener Bahn mit 71,0 pCt., die Wismar-Rostocker Bahn mit 
568,6 pCt. u. s. w. bis herunter zu der Gölnitzthalbahn 
mit 6,1 pCt. Hinsichtlich der Einnahmen aus dem Güter- u. s. w. 
Verkehre hat letztere mit 92,0 a an erster Stelle ge- 
standen; weiterhin folgten die ien - Pottendorf - Wiener 
Neustädter Bahn mit 90,3 pCt., die Graz - Köflacher Bahn mit 
90,1 pCt. u. s. w., während die niedrigste bezügliche Einnahme 
— 5,7 pCt. — auf die Ludwigsbahn entfiel. Die höchsten 
Gesammteinnahmen aus allen Quellen wurden erzielt: 
a) auf das Kilometer mittlerer Betriebslänge bei der Aussig- 
_  Teplitzer Bahn mit 76 623 44; : 2 
b) auf das Nutzkilometer bei derselben Bahn mit 12,21 4; 
c) auf das Achskilometer bei der Leoben-Vordernberger Bahn 
mit 34,92 a8; 
"und die entsprechenden geringsten Einnahmen: 
a) auf das Kilometer mittlerer Betriebslänge bei der Mecklen- 
burgischen Südbahn mit 2419 „4 (bei der Deutschen Militär- 
bahn 2336 .4); 
auf das Nutzkilometer bei derselben Bahn mit 0,90 4; | 
auf das Achskilometer bei der Oels-Gnesener Bahn mit 
- 7,32 43 (bei der Deutschen Militärbahn 3,33 4). 
Die höchsten Gesammteinnahmen überhaupt aus allen 
Juellen hatte unter den Deutschen Bahnen die Bayerische 
Staatsbahn mit 80484 697 44, unter den Oesterreichisch-Unga- 
ischen Bahnen die K. K. Oesterreichische Staatsbahn mit 
86216960 „4 und unter den Verwaltungen der Gruppe 3 die 
Varschau-Wiener Bahn mit 25 298 330 44; die geringsten Ge- 
'sammteinnahmen entfielen bei den angegebenen Gruppen in 
antsprechender Reihenfolge auf die Ilmebahn mit 38423 „4 (die 
Deutsche Militärbahn hatte 35043 .#), auf die Staatsbahn 
triegsdorf-Römerstadt mit 56703 „4 und auf die Leiden-Woer- 
dener Bahn mit 220762 M. 
Die in der nachstehenden Tabelle zusammengestellten 
jetriebsausgaben umfassen die sämmtlichen bezüglichen 
räge, welche auf die Meer Kamp, die Bahn- 
Aufsicht und Bahnerhaltung, den Verkehrs- und kommerziellen 
‚Dienst, sowie den Zugförderungs- und Werkstättendienst ent- 


len: 


N 


udwigsbahn 


durchschnittlich Einnahmen 
FF für jedes aus dem aus dem aus Son- 
überhaupt | Km mitt- für jedesifür jedes] Per- | Güter "tiven 
lerer Be- | Nutzkm |Achskm | Sonen- |U. 5. W. | Quellen 
triebslänge Verkehre 
Mark Dt. Prozente 
962 398 905 26 158 3,74 25,4 69,2 2,4 
485 422 057 22270 4,48 11,51 23,5 752 1,3 
106 156 397 20 422 3,32 10,36 37,7 60,1 2,2 
1 552 388 281 24 337 3,90 10,30 27,9 70,6 1,9 
6 Betriebsausgaben 
2 für jedes | : 
h ar für jedes 
S L über- | km Be- Ikür jedes JE 
= Bahngruppe haupt | triebs- | Nutzkm au 2, 
& länge achskm 
“a Mark pr! 
1| Deutsche Bahnen : 1529 878 179| 14390 92,06 5,39 
2] Oesterreichisch-Unga- 
rische Bahnen 1255 716.962] 11752 2,36 6,06 
3] Luxemburgische, Nie- 
derländische und an- 
. dere Vereinsbahnen | 62713564] 12065 1,96 6,12 
4| Sämmtliche Bahnen 
unter 1, 2 und 3. .|846719627| 13268 2,13 5,62 
Diese Ausgaben waren am höchsten: 


a) für das Kilometer Betriebslänge bei der Warschau-Wiener 
Bahn mit 39855 44; 

b) für das Nutzkilometer bei der Fünfkirchen-Barcser Bahn 
mit 525 Ab; 

c) für das Wagenachskilömeter bei der Bahn Wernshausen- 
Schmalkalden mit 20,28 48; 

am geringsten: 

a) für das Kilometer Betriebslänge bei der Bahn Fischhausen- 
Palmnicken mit 1575 .%4 (bei der Deutschen Militärbahn 
1482 MM); - 

b) für das Nutzkilometer bei der Mecklenburgischen Südbahn 
mit 0,72 4; \ 

ce) für das Wagenachskilometer bei der Eisenbahndirektion 
Breslau mit 4,04 4. 

Der Gesammtdurchschnitt der Betriebsausgaben ist: a) auf 
das Kilometer Betriebslänge von 17 der 51 Deutschen, von 7 der 
37 Oesterreichisch-Ungarischen und von 4 der 12 zur Gruppe 3 
gehörigen Verwaltungen; b) auf das Nutzkilometer von 14 der 
Deutschen, von 28 Oesterreichisch-Ungarischen und von 3 der 
zur Gruppe 3 gehörigen Verwaltungen; c) auf das Wagenachs- 
kilometer von 42 Deutschen, von 33 Oesterreichisch-Ungarischen 
und von 8 der zur Gruppe 3 gehörigen Verwaltungen über- 
schritten. 

Von besonderem Interesse ist die prozentuale Ver- 
theilung der Betriebsausgaben an sich bezw. im 
Verhältnisse zu den Betriebseinnahmen, welche in der folgenden 
Tabelle zusammengetragen ist: 
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Im einzelnen schwankten die Betriebsausgaben 
A in Prozentsätzen der Betriebseinnahmen: 
für die allgemeine Verwaltung zwischen 25,9 pCt. bei der 
Wismar-Rostocker Bahn und 1,9 pCt. bei der Staatsbahn Unter- 
drauburg-Wolfsberg, sowie der Wien-Pottendorf-Wiener Neu- 
städter Bahn; für die Bahnaufsicht und Bahnerhaltung zwischen 
42,4 pCt. bei der Czernowitz-Suczawaer Bahn (59,4 pCt. bei der 
Deutschen Militärbahn) und 3,7 pCt. bei der Bahn Fischhausen- 
Palmnicken; für den Verkehrs- und kommerziellen Dienst zwi- 
schen 34,5 pCt. bei der Zittau-Keichenberger Bahn und 9,4 pCt. 
bei der Niederländischen Centralbahn; für den Zugförderungs- 
und Werkstättendienst zwischen 40,6 pCt. bei der Bahn Liesing- 
Kaltenleutgeben (99,4 pCt. bei der Deutschen Militärbahn) und 
6,7 pCt. bei der Graz-Köflacher Bahn und schliesslich im gan- 
zen zwischen 98,9 pCt. bei der Staatsbahn Erbersdort- Würben- 
thal; 
b) in Prozentsätzen der Betriebsausgaben: 

für die allgemeine Verwaltung zwischen 39,7 pCt. bei der 
Stargard-Cüstriner Bahn und 1,0 pCt. bei der Bahn Liesing- 
Kaltenleutgeben; für die Bahnaufsicht und Bahnerhaltung zwi- 
schen 47,4 pCt. bei der Czernowitz-Suczawaer Bahn und 6,6 pCt. 
bei der Baln Fischhausen-Palmnicken; für den Verkehrs- und 
kommerziellen Dienst zwischen 46,5 pCt. bei der Leoben-Vor- 
dernberger Bahn und 15,5 Br bei der Prinz Heinrichbahn 
(11,7 pCt. bei der Deutschen Militärbahn und 12,1 pCt. bei der 
Bosnischen Militärbahn Banjaluka-Doberlin); für den Zugför- 
derungs- und Werkstättendienst zwischen 49,6 pCt. bei der 
Bahn Liesing-Kaltenleutgeben (51,1 pCt. bei der Deutschen Mi- 
litärbahn) und 16,3 pCt. bei der Arad-Temesvärer Bahn. 

Der Betriebsüberschuss, d. h. die Summe aller 
Einnahmen nach Abzug der Summe aller Ausgaben, betrug: 
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4| bei den Bahnen unter 1,.2 
und 3 zusammen 11 063 4,68 4,44 


Der höchste Betriebsüberschuss ist für das Kilometer 
Betriebslänge bei der Aussig-Teplitzer Bahn mit 44257 4, für 
das Wagenachskilometer bei der Leoben-Vordernberger Bahn 
mit 17,34 8 ermittelt, während der niedrigste Betriebsüber- 
schuss für das Kilometer Betriebslänge bei der Staatsbahn Unter- 
drauburg - Wolfsberg 9 4 und für das Wagenachskilometer 
ebenfalls bei der letztgenannten Bahn 0,03 43 ergeben hat. Bei 
drei Bahnen wurden die Einnahmen von den Ausgaben über- 
troffen, und zwar bei der Deutschen Militärbahn mit 720 „4 für 
das Kilometer Betriebslänge und mit 3,14 43 für das Wagen- 
achskilometer, bei der Ungarisch-Galizischen Bahn mit bezw. 
137 44 und 0,16/8 und bei der Bosnischen Militärbahn Banjaluka- 
Doberlin mit bezw. 544 4 und 3,12 73. Der Minderüberschuss 
in Prozenten des verwendeten Anlageka itals betrug bei diesen 
drei Bahnen in der angegebenen Reihenfolge — 0,97, — 0,05 und 
— 4,62 pCt. Der Betriebsüberschuss des Anlagekapitals schwankte 
im übrigen zwischen 12,33 pCt. bei der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
und 0,01 pCt. bei der Staatsbahn Unterdrauburg-Wolfsberg. 


Die Betriebsausgaben betragen in Prozentsätzen der 


Betriebsausgaben und zwar 


| 20,1 14,7 | 5 36,9 | 26,9 


Zu dem Ueberschusse der Einnahmen über die Ausgaben 
treten je nach den besonderen Verhältzissen der einzelnen 
Bahnen noch Ueberträge aus früheren Jahren, Zuschüsse ver- 
schiedener Art, Erträgnisse aus dem Betriebe von fremden 
Bahnen, Bergwerken, industriellen Unternehmungen, Da 
schiffverbindungen, Zinseneinnahmen, , insoweit letztere die 
Zinsenausgaben übersteigen u. s. w. und aus diesen Summen 
ergeben sich die für die einzelnen Bahnen zur Verfügung stehen- 
den Beträge. 

(Fortsetzung folgt.) 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Entwickelung des Oesterreichisch-Ungarischen 
Eisenbahnwesens. 

Das vom Regierungsrath Konta herausgegebene, rühm- 
lichst bekannte, kürzlich in der ersten Abtheilung des 19. Jahr- 
ganges erschienene Werk bespricht in seinem Vorworte diese 
Entwickelung in der Periode vom 1. Januar 1885 bis Ende Juni 
1886. Die Einleitung bietet, wie alljährlich, eine ausgezeichnete 
historische Darstellung der auf dem gesammten Gebiete unseres 
Eisenbahnwesens zu Tage getretenen Erscheinungen von irgend 
welcher Bedeutung in klarer, übersichtlicher und anziehender 
Weise, welche dem so spröden Stoffe schwer abzugewinnen war. 
Zur Kennzeichnung dieser wirklich meisterhaft dargestellten 
Schilderungen würden auch die knappsten Umrisse eines Aus- 
zuges nicht genügen; wir müssen daher auf das Werk selbst 
verweisen und in gedrängtester Kürze dessen Inhalt andeuten 
Eingeleitet werden diese Darstellungen damit, dass die „grosse 
Reihenfolge von Rechtshandlungen, legislativen und organischen 
Vollziehungen, aus welchen die dermalige neue Gestaltung des 
Eisenbahnwesens der Oesterreichisch - Ungarischen Monarchie 
hervorgegangen ist, nunmehr einen Abschluss erlangt hat.“ In 
der westlichen Reichshälfte erfolgte demnach die endgültige 
Austragung der Nordbahnfrage, sowie die Betriebsübernahme 
der Prag-Duxer und der Dux-Bodenbacher Bahn durch den 
Staat; daran schlossen sich die Uebernahme der Vorarlberger 
Bahn, die Vervollständigung der inneren Einrichtung der staa 
lichen Eisenbahnverwaltung, die Regelung der Einflussnahme 
des Finanzministeriums auf die Staatsbahnverwaltung; endlich 
die Verlängerung des Lokalbahngesetzes bis Ende 1886. In der 
östlichen Reichshälfte fand die Verschmelzung der Alföldbahn 
mit dem Staatsbahnnetze, die Reorganisation der Verwaltung 
dieses Netzes und die Verhandlungen wegen der Bahn Munkäcs- 
Beskid statt. Mit diesen Aktionen scheint die Verstaatlichung 
in beiden Reichshälften zu einem Haltepunkt gelangt zu sein 
und es dürfte in der nächsten Zukunft das „gemischte System® 
fortbestehen. Bezüglich des Ausbaues des Öesterreichisch-Un- 
arischen Eisenbahnnetzes ist keine Aenderung der leitenden 
Grndäntee wahrgenommen worden. Im grossen und ganzen 
gilt das Netz der Hauptlinien als vollendet. Die Ausfüllung 
er noch vorhandenen Lücken, wie insbesondere die Fortfüh- 
rung der Rudolfbahn an die Adria, die Tauernbahn, die Verbin- 
dung Ungarns und Siebenbürgens mit der Bukowina u. s. w. 
bleibt den beiden Staatsverwaltungen vorbehalten, und es sind 
die allgemeinen Bestrebungen vorwiegend auf die Schaffung dei 
Lokalbahnen gerichtet. In Oesterreich liegen Projekte für 160 
und in Ungarn für 1000 km solcher Schienenwege vor. In den 
Zeitabschnitte vom 1. Januar 1885 bis 30. Juni 1886 wurdeı 
mittelst Konzession sichergestellt 24 Strecken mit 620 km Läng 
in Oesterreich und 15 Strecken mit 588 km in Ungarn. Der 
Betriebe wurden übergeben 36 Strecken mit 753 km in beide) 
Reichstheilen zusammen. Neue Anschlüsse an ausländischi 
Bahnen wurden mit dem Deutschen Reiche vier festgestellt (be 
Braunau, Ziegenhals, Barzdorf und Troppau).. In Verhandlun 
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blieb die Neuregelung des Anschlusses bei Predeal (Rumänische 
Grenze). Die Verkehrsverhältnisse wurden, gleich jenen fast 
aller Europäischen Bahnen, im Jahre 1885 abermals und noch 
empfindlicher von der ungünstigen geschäftlichen Lage beein- 
trächtigt. Bei einer durchschnittlichen Betriebslänge von 
20818 km und einem Längenzuwachse von 1162 km (5,58 pCt.) 
' wurden um 4,93 pCt. Personen und 1,05 pCt. Güter weniger be- 
fördert. Die Einnahmen haben insgesammt um 1,19 pOt, für 
das Kilometer aber um 4,15 pCt. abgenommen. Noch uner- 
freulicher gestalteten sich die Verkehrsverhältnisse im ersten 
Halbjahre 1886, in welchem auf sämmtlichen Bahnen der 
Monarchie bei einer durchschnittlichen Betriebslänge von 
22 300 km 26 577427 Personen und 30006718 t Güter befördert 
und im ganzen 107745606 fl. oder für das Jahr und Kilometer 
9664 A. anne worden sind, was gegen die Ergebnisse des 
ersten Halbjahres 1885 einen Rückgang um 4,88 pCt. ausmacht, 
wovon allerdings mehr 1,5 Millionen Gulden auf die Nordbahn 
entfallen und grossentheils auf die Tarifermässigungen der- 
selben zurückzuführen sind. Am härtesten wurden von diesen 
Ergebnissen die sogenannten „Exportbahnen“, insbesondere die 
grossen Privatbahnen, betroffen. Dies drückte sich in dem Aus- 
masse ihrer Dividenden und in dem Kourse der Aktien aus. 
"Daran lag es auch zumeist, dass all die Stamm- und Prioritäts- 
_ aktien im Gesammtbetrage von rund 30 Millionen Gulden, welche 
in der jüngst abgelaufenen Periode zu Zwecken neuer Eisen- 
bahn-Unternehmungen geschaffen wurden, in Wirklichkeit noch 
nicht Eingang auf dem Geldmarkt gefunden haben und die 
eigentlichen Emissionen nur fest verzinsliche Werthe per 
-  Nominal 32495 200 fl. umfassten, wozu dann 1886 noch 7 725 000 
- Aktien (Budapest-Fünfkirchen) und 40 Millionen Gulden Priori- 
täten (Nordbahn) kamen. 


Instruktion für die beeideten sprengtechnischen Sachver- 
ständigen. 
Eine solche wurde für diese Sachverständigen des Wiener 
Polizeibezirks von der K. K. Oesterreichisch-Ungarischen Statt- 
— halterei herausgegeben. Das Handelsministerium hat hiervon 
die Verwaltungen der in Wien einmündenden Bahnen mit der 
Aufforderung verständigt, ihre Organe anzuweisen, den erwähn- 
ten Sachverständigen vorkommenden Falles die erforderliche 
_ Unterstützung angedeihen zu lassen. Zugleich wurde bemerkt, 
dass die bestehenden Normen, namentlich insoweit es sich um 
- die Handhabung der Aufsicht und Kontrole über den Eisen- 
 bahnbetrieb handelt, durch diese Instruktion nicht berührt 
_ werden. (Dieselbe ist im „C. B. f. E. u. D. No. 67 d. J. ab- 
gedruckt.) 


- Das offizielle Kursbuch ‚Der Kondukteur‘ und der Verkauf 
f der von Privaten hinausgegebenen Fahrplanbücher. 
Die Oesterreichische Direktorenkonferenz hat mit dem 
Herausgeber dieses Kursbuches, R. v. Waldheim, eine die be- 
Erlichen Veröffentlichungen betreffende Vereinbarung getroffen, 
_ welche nach deren Annahme seitens aller Oesterreichischen 
- Bahnverwaltungen vom K. K. Handelsministerium genehmigt 
wurde. Dasselbe hat es jedoch in dem Erlasse hierüber als 
-unzweckmässig beanstandet, dass „Kursbücher, Spezial-Reisean- 
 zeiger u. dgl. von Privatunternehmern, welche für gewisse Ver- 
_ kehrscentren, wie für grössere Städte, Kur- und Badeorte u. s. w. 
ein Bedürfniss sein können, von dem Verkaufe in den Stations- 
-_ räumen grundsätzlich ausgeschlossen werden.“ Das K. K. Han- 
- delsministerium erklärte allerdings, nicht der schon im vorigen 
Jahre gestellten Bitte entsprechen zu können, dass die Bahn- 
 'verwaltungen von der angeordneten Revision der von Privaten 
herausgegebenen Fahrplanbücher, insofern dieselben zum Ver- 
kaufe in den Eisenbahnstationen zugelassen sind, enthoben 
_ werden. Die Bahnverwaltungen übernehmen zwar hierdurch 
_ ohne Zweitel eine gewisse Verantwortlichkeit; dieselbe ist aber 
gerade im Interesse der Reisenden entschieden geboten. Zu 
_ diesem Zwecke wird auf dem Titelblatte ersichtlieh zu machen 
© sein, dass die Prüfung des in Frage stehenden Fahrplanbuches 
_ vorgenommen und selbes somit zum Verkaufe zugelassen wor- 
den ist; Reiseanzeiger u. dgl. in Plakatform, insofern deren 
"Aushang innerhalb der Bahnhofsräume gestattet. wird, sind den 
Eersbachern gleichzuhrlten; die Höhe und Form der Ent- 
"lohnung für die Mühewaltung bei Pıüfung der in Rede stehen- 
den Privatausgaben von Kursbüchern u. dgl. bleiben dem Er- 
messen der Bahnverwaltungen anheimgestellt. 


Technische Einheit bezüglich der Radstände. _ 

" Infolge des Beitrittes der Regierungen von Rumänien und 
der Niederlande zu den internationalen Berner Konventionen 
hat das K. K. Handelsministerium die Oesterreichischen Bahn- 
verwaltungen aufgefordert, die den betheiligten Staaten dem- 
emäss bekannt zu gebende Vorschrift über den grössten zu- 
ässigen iesten Radstand in zwei a vorzulegen. Zu- 
gleich wurde in diesem Erlasse bemerkt, dass unter „festem 
-_ Radstand“ der Abstand der äussern Achsen jener Fahrzeuge 
verstanden wird, deren Lager, Achsbuchsen oder deren an- 
dere Wagenbestandtheile eine Verstellbarkeit (Spiel) der 
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Achsen nicht gestatten; erforderlichenfalls kann ein Unter 
u zwischen drei- und zweiachsigen Fahrzeugen gemacht 
werden. 


Verschleissstellen für Frachtbriefe mit eingedrucktem Stem- 
elzeichen. 

Seit Einführung Eee Frachtbriefe war die Oester- 
reichische Finanzverwaltung bestrebt, die Zahl der diesbezüg- 
lichen Verschleissstellen zur Bequemlichkeit des Publikums zu 
erhöhen. So sind in Niederösterreich allein 1661 solcher Stellen 
errichtet worden. Es ist aber bei vielen derselben ein so ge- 
ringer Absatz von solchen Frachtbriefen eingetreten, dass 
mehrere Verkäufer den Verschleiss wieder eingestellt haben. 
Dieser Absatzmangel rührt daher, dass, besonders in kleinern 
Orten, das Publikum von früher her gewohnt ist, die Fracht- 
briefe in den Bahnstationen zu kaufen. Die Finanzverwaltung 
hat deshalb den Minimalvorrath an solchen Frachtbriefen jeder 
Gattung an mehreren Orten bereits herabgesetzt und beab- 
sichtigt, hinsichtlich einzelner Orte, wo nur eine sehr geringe 
gewerbe- oder handeltreibende Bevölkerung besteht, die Mini- 
malzahl (von 50 Stück) auf noch geringere durch 10 theilbare 
Mengen zu ermässigen. 


Zollermässigung für Serbisches Getreide. 

In Ergänzung der mit 1. Juni d. J. in Wirksamkeit tre- 
tenden Zollnovelle wurde seitens Oesterreich-Ungarns für die 
Ausfuhr von Getreide aller Gattungen Serbischer Herkunft 
nach Ungarn und Bosnien ein ermässigter Tarif eingeführt, 
wonach für je 100 kg Weizen, Roggen, Gerste, Hafer, Kukurutz, 
Haidekorn, 'Hirse, Spelz nur 50 kr. Zoll entrichtet werden. 


Internationale Eisenbahnstatistik. 

Die internationale statistische Kommission hat an sämmt- 
liche Europäischen Regierungen das Ersuchen um die offiziellen 
Daten des Jahres 1886 gerichtet und erwähnt zugleich das vom 
Hofrath Brachelli, dem Vorstand des statistischen De- 
partements des Oesterreichischen Handelsministeriums, er- 
gangene Rundschreiben, dass für die Zukunft, vom Jahre 1890 
ensrlangen, dieses Werk alle fünf Jahre zur Ausgabe gelangen 
wird. 


Eisenbahn-Vorkonzessionen in Oesterreich. 

Das Handelsministerium hat dem Hauptmann i. P. Rudolt 
Bohm die Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten 
für eine gegebenenfalls als Lokalbahn auszuführende normal- 
spurige Lokomotiveisenbahn von Eichgraben bei Reka- 
winkel nach Hainfeld und für eine erforderlichenfalls mit 
elektrischen Motoren oder als Dampftrambahn zu betreibende 
Abzweigung von Hainfeld über Marienthal nach Ramsau 
auf die Dauer von sechs Monaten ertheilt; die dem Adalbert 
Graf Kottulinsky in Neudau im Vereine mit der Firma 
G. Borkenstein und Sohn in Wien mit dem Erlasse vom 28. Sep- 
tember 1886 auf die Dauer von sechs Monaten ertheilte Be- 
willigung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine ge- 
gebenenfalls als normalspurige Lokalbahn auszuführende Loko- 
motiveisenbahn von Fürstenfeld über Burgau nach Hart- 
berg und die dem Grafen Peter Walderstein von Santa Croce 
mit dem Erlasse vom 9. November 1886 auf die Dauer von sechs 
Monaten verlängerte Bewilligung zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten für eine Lokomotiveisenbahn von Capo d’Istria 
über Buje, Montona, Cervoglie, Abbazia und Volosca nach 
Mattuglie, sowie die mit letzterwähntem Erlasse er- 
theilte gleiche Bewilligung tür "eine erforderlichenfalls als 
Tokaibakn auszuführende Lokomotiveisenbahn von Triest über 
Muggia nach Capo d’Istria auf weitere sechs Monate ver- 
längert. 


Verkehrsminister Baross vor seinen Wählern. 

In seiner Rede um die Bewerbung eines auch erlangten Man- 
dates tür das Abgeordnetenhaus sprach derselbe zunächst von 
der Fortentwickelung der Verkehrswege zu Wasser und zu Land 
und betonte, dass die Entwickelung der Lokalbahnen Gegen- 
stand seiner besonderen Fürsorge bilde. Ueber die Regulirung 
des Eisernen Thores sagte der Minister, dass er einen grossen 
Theil seiner Thätigkeit nunmehr daran setzen werde, dieses Re- 
gulirungswerk durchzuführen. Er könne schon heute zur all- 
gemeinen Beruhigung mittheilen, dass dieses grossartige, auf 
Jahrhunderte hinaus wirkende Werk sozusagen ohne Inanspruch- 
nahme der Staatshilfe verwirklicht werden wird. Eine an- 
dere wichtige Frage sei die Ueberbrückung der Donau an 
einem dritten Punkte, entweder bei Dalya oder bei Battaszek. 
Diese Frage bilde jetzt den Gegenstand des eifrigsten Studiums 
und soll in dem Sinne gelöst werden, der den Interessen des 
Landes am meisten entspricht. Ueber die jüngste Katastrophe 
in der Theissgegend sagte der Minister, er müsse davor warnen, 
dass man aus solchen bedauernswerthen Unglücksfällen auf die 
Art und Weise der Flussregulirungen Folgerungen ziehe. Er 
sei persönlich auf dem Schauplatze der entsetzlichen Ueber- 
schwemmungen gewesen und habe selbst alle Daten gesammelt. 
Die allerstrengste Untersuchung sei eingeleitet und die Sühne 
werde nicht ausbleiben. Bezüglich der Tarifpolitik meint Redner, 
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dass Ungarn nach praktischen Zweckmässigkeitsgrundsätzen vor- 
gehen müsse. Die Hebung des inneren Verkehrs müsse mit der 
Förderung des Exports Hand in Hand gehen. Redner weist auf 
die grossen Erfolge hin, die Ungarn in Fiume aufweisen kann, 
und betont insbesondere, dass man rechtzeitig trachten müsse, 
in Bezug auf Handel und Gewerbe den Orient zu erobern. 


Zur Frachtenavisirung durch die Post. 

Der Handelsminister Märquis Bacquehem hat der ‚eine 
Petition des Wiener Handelsstandes überreichenden Deputation 
erklärt, dass die Verordnung, wegen welcher sich die Balingesell- 
schaften bemüssigt fanden, die Avisirung der Frachten durch die 
Post zu veranlassen, einen obligatorischen Charakternicht besitze. 
Es cirkulirt deshalb gegenwärtig eine Eingabe der Wiener Kauf- 
mannswelt an die betreffenden Bahnverwaltungen, welche dahin 
geht, dass diese von dem bisherigen, der Geschäftswelt bedeu- 
tende Spesen und. viele andere Nachtheile verursachenden 
Modus abgehen und die Zustellung der Frachtenavise wie 
früher durch ein bewährtes Privatinstitut bewerkstelligen 
mögen, 

Orientbahnanschlüsse. 

Durch die Vollendung des Eisenbahnanschlusses Vranja- 
Uesküb wäre es der „N. Fr. Pr.“ zufolge möglich, die Eisenbahn- 
verbindung nach Salonichi schon jetzt zu eröffnen. Die Pforte 
verweigert aber ihre Zustimmung zu dieser Eröffnung, indem 
sie sich auf die Konvention der Conference A quatre beruft, 
welche die gleichzeitige Betriebseröffnung der Anschlüsse nach 
Salonichi und Konstantinopel in Aussicht nahm. Nun soll die 
Bulgarische Linie über Sophia bis zum nächsten‘ Frühjahre 
vollendet sein; es ist indess, wenn Bulgarien genügende Geld- 
mittel erhält, "möglich, dass die Bahn früher fertig wird, weil 
die Bulgarische Regierung das grosse Interesse ihres Landes 
an dem Bahnbaue vollkommen würdigt, und weil auch die 
strategische Wichtigkeit einer Schienenverbindung zwischen 
Sophia und Philippopel im letzten Serbisch-Bulgarischen Kriege 
sich gezeigt hat. enn Aussicht vorhanden sein sollte, dass 
der Bulgarisch - Türkische Eisenbahnanschluss rascher fertig 
wird, als es jetzt den Anschein hat, dann ist es möglich, dass 
Oesterreich-Ungarn mit der Türkei in Fühlung tritt, um diese 
auf gütlichem Wege zu veranlassen, dass sie die Eröffnung des 
Anschlusses nach Salonichi noch vor Vollendung des Bulgarisch- 
Türkischen Anschlusses gestatte. 


Der Waarenverkehr Ungarns. 

Soeben ist die Waarenstatistik Ungarns tür das Jahr 1886, 
welche auf den seit dem Jahre 1883 eingeführten Deklarationen 
beruht, erschienen. Danach ergaben sich folgende, dem er- 
wähnten Blatte entnommenen Resultate: 


Einfuhr nach Ausfuhr aus Gesammt- 
Ungarn Ungaru verkehr 
Millionen Gulden 
1886 421,128 419 175 840,303 
1885 455,163 398,448 853,611 
1884 484,439 393,694 878,153 
1883 475,830 454,578 930,408 


Seit dem Jahre 1834 zeigt sich eine Abnahme der Einfuhr 
und eine Zunahme der Ausfuhr. Was speziell die Ausfuhr an- 
langt, so wird von Ungarischer Seite darauf verwiesen, dass 
dieselbe im Vergleiche zum Jahre 1884 trotz des Sinkens der 
Preise um 25,5 Millionen Gulden gestiegen ist. Dass die Zu- 
nahme des Werthes der Ausfuhr aus Ungarn keineswegs be- 
sonders durch die ausgeführte Waarenmenge beeinflusst wurde, 
ergab sich aus folgenden Ziffern: Die Waarenmenge betrug 
1883 ‚28651655 Metercentner, 1884 26.070 158 Metercentner, .1885 
29 943 378 Metercentner, 1386 29682070 Metercentner. Die Aus- 
fuhr von Stückwaaren (Vieh und Fassdauben) betrug 1883 
41475542 Stück, 1884 44482457 Stück, 1885 48833290 Stück, 
1886 52 300546 Stück. Aus diesen Daten geht hervor, dass die 
Zunahme des Werthes der Ungarischen Ausfuhr nicht auf eine 
Steigerung der Ausfuhrmenge und Ausfuhrstücke, sondern auf 
die werthvollere Qualität der Ausfuhr zurückzuführen ist. 


Neue Tarifirung des Galizischen Petroleums. 

Den Tageblättern ist hierüber folgende Mittheilung zu- 
gegangen: Gleichzeitig mit der Einführung des Zollgesetzes 
vom 1. Juni, welches eine wesentliche Zollerhöhung für Petro- 
leum brachte, und dem Aufschwunge der Galizischen Petroleum- 
industrie dienen soll, ist auch eine eisenbahn-tarifarische Mass- 
regel, welche dem Galizischen Petroleum in seiner Konkurrenz 
mit dem Russischen neue Absatzquellen zu erschliessen be- 
stimmt’ ist, in Wirksamkeit getreten. Es sind dies die neuen 
ermässigten Eisenbahntarife für Galizisches Petroleum nach 
Böhmen, Mähren und Niederösterreich. Während bislang ein 
Frachtsatz von 164,4 kr. von Kolomea bis Wien erhoben wurde, 
ist derselbe mit 1. Juni auf 139,2 kr. ‘(entsprechend dem Satze 
von 1O kr. für den Wagen und Kilometer) also um 15,3 pCt. herab- 
gemindert. Während einerseits diese Ermässigung die Station 
Prerau in das Absatzgebiet für Galizisches Petroleum einfügt, 
hat dieselbe andererseits ihre Rückwirkung auf die Station 


Konkurrenzkampfe mit der Russischen aufrecht zu erhalten. 


a en net Baia 2. 


Eger und durch diese auf die Stationen Komotau, Prag, und 
entzieht diese Konsumtionsorte den Einflüssen des Russischen 
Petroleums, welches über Fiume dahin gelangte. Eine weitere‘ 
Folge dieser neuen Tarife ist die ee vieler Orte Böh- 
mens, Mährens und Niederösterreichs in den direkten Verkehr, 
und endlich gestattet der neue Tarif die Rücksendung 'der 
Petroleumgebinde zum gleichen Tarifsatze wie das Petroleum 
selbst, während der Satz bis jetzt bedeutend höher war. Finanz- 
und Handelsministerium haben durch diese den Interessen der 
heimischen Petroleumindustrie dienende vereinte zoll- und eisen- 
bahn-tarifarische Massregel die gelegentlich der Petroleumzoll- 
debatte im Abgeordnetenhause gegebenen Versprechungen im 
vollsten Masse erfüllt, und Sache der Industriellen wird es nun- 
mehr ausschliesslich sein, die Galizische Petroleumindustrie im 


Eierexport nach der Schweiz. = 


Aus Zürich wird dem „P. Ll.“ geschrieben: „Der Import 
an Hühnereiern aus Oesterreich-Ungarn in die Schweiz ist in 
erfreulicher Zunahme begriffen und betrug im ersten Quartal 
laufenden Jahres bei einer Gesammteinfuhr von 7071 Meter- 
zentnern 4053 Meterzentner, während Italien und Frankreich nur 
mit je etwa 1300 Meterzentner betheiligt waren. Bei der Unga- 
rischen Waare wird vielfach die Ausstellung gemacht, dass die 
Verpackungsart noch immer manches zu wünschen übrig lässt; 
ferner dass die. Waggons nicht immer genügend gelüftet sind, 
wodurch die Waare — namentlich bei wärmerem Wetter — 
leicht Schaden erleiden kann. Diesen Uebelständen dürfte bei 
einiger Aufmerksamkeit leicht abzuhelfen sein, was umsomehr 
sich empfehlen würde, weil der Bezug an diesem Artikel aus. 
Ungarn bei gehöriger Inbetrachtnahme der diesseitigen Bedürf- 
nisse noch einer weiteren namhaften Steigerung fähig ist.“ 
Generalversammlung der Prag -Duxer Bahn am 11. Juni d. J. 

Der Geschäftsbericht für das Jahr 1886 hebt hervor, dass 
sowohl der Verkehr auf der Hauptlinie in Folge eingetretener 
günstiger Chancen in der Rüben- und Zuckerproduktion, als 
auch der Verkehr auf der Route Brüx-Klostergrab-Mulde in 
Folge vermehrter Kohlenverfrachtung einen Aufschwung ge- 
nommen hat. Die Gesammteinnahmen betrugen 1,9 Millionen 
Gulden (+ 269 176 fl.), die Betriebsausgaben 1,02 Millionen Gulden 
(+ 116777 fl). Es ergibt sich daher ein Betriebsüberschuss 
von 880167 fl., d. i. um 152398 H. mehr als im Jahre 1885. 
Der Personenverkehr lieferte eine Einnahme von 163056 H., 
d. i. um 7961 fl. weniger als im Vorjahre. Der Güter- 
verkehr erreichte die Höhe von 1,09 Millionen Tonnen und 
erhöhte sich um 70569 t; die Einnahmen aus dem Frachtenver- 
kehre stellten sich auf 1,4 Millionen Gulden und stiegen um 
283 938 fl. Von dem gesammten Güterverkehre entfielen 645 733 
(+ 29570) t auf Braunkohle. Trotz dieses Aufschwunges, be- 
merkt der Bericht, ist es allerdings noch nicht gelungen, das 
Gesammterträgniss des Betriebes der Prag-Duxer Bahn auf eine 
Höhe zu bringen, dass von der Inanspruchnahme eines Zu- 
schusses seitens der Dux-Bodenbacher Bahn Umgang genommen 
werden könnte. Da für das Jahr 1886 ein Nettoerträgniss von 
950 000 fl. garantirt ist, so hat die Dux-Bodenbacher Bahn 
96832 fl. (— 152398 fl.) zuzuschiessen. Die Verzinsung der Gold- 
obligationen erfordert einen Betrag von 966 610 fl.; Drucksorten 
des Geschäftsberichtes, Erhaltungskosten der Kohlenwerke und 
gesellschaftliche Verwaltungsauslagen erfordern 7551 fl. Es 
ergibt sich daher ein Gesammterforderniss von 974171 fl. 
Gegenüber dem Betriebsüberschusse von 880 167.fl. und dem 
Garantiebetrage von 96832 fl. verbleibt noch ein Abgang von 
24171 fl. Dieser Abgang ist von dem Bankenkonsortium zu 
decken. Auf die Aktien entfällt natürlich keine ‚Verzinsung. 
Die Generalversammlung genehmigte die Anträge bezüglich des 
Betriebsüberschusses für die Verzinsung der Obligationen und 
nahm zur Kenntniss, dass der Verwaltungsrath auf eine Ent- 
schädigung für seine Mühewaltung verzichte. E 


Generalversammlung der Dux - Bodenbacher Bahn 

: am 11. Juni d. J. j Be. 

Der Geschäftsbericht theilt mit, dass die Einnahmen aus 

dem Transportdienste 2,373 Millionen Gulden betrugen und sich 
gegenüber dem Vorjahre um 70694 fl. erhöht haben. Dagegen 
erfuhren die Einnahmen an Wagenmiethe und Pachtzinsen eine 
Mindereinnahme von 63476 fl. und stellten sich auf 185843 fl. 


betriebsertrage ist zunächst an die Prag-Duxer Bahn ein Ga- 
‚rantiezuschuss von 69832 fl. zu leisten; dieser Betriebszuschuss 
‚erscheint um 151398 fl. niedriger als im Vorjahre. Der Bericht 
der Dux-Bodenbacher Bahn bemerkt bezüglich dieses Zu- 
'schusses das Folgende: „Nach den bisher gemachten Erfah- 
rungen dürften die Gesichtspunkte, von denen der Verwaltungs- 
rath geleitet wurde, im Sinne des zwischen der Dux-BoJen- 
‚bacher und Prag - Duxer Bahn errichteten Protokolles vom 
22. April 1884 und des Betriebsvertrages vom 26. desselben 
Monats ein Fusionsverhältniss mit der Prag -Duxer Bahn ein- 
zugehen, die richtigen gewesen sein. Die an diese Vereinigung 
'geknüpften Erwartungen gingen im Vorjahre nur durch den 
unmöglich vorauszusehenden Eintritt aussergewöhnlich un- 
' günstiger Konjunkturen. in erster Linie durch die damalige, 
besonders missliche Lage der Zuckerindustrie, auf welche die 
Prag -Duxer Eisenbahn bekanntlich vorzugsweise angewiesen 
ist, nicht in Erfüllung, fingen aber bereits im Rechenschafts- 
Jahre an, sich mehr oder minder nach allen Richtungen hin zu 
 realisiren. Durch die mehrerwähnte Fusion gelang es, einen 
sonst unausbleiblichen Konkurrenzkampf, der zweifellos em- 
findliche Verluste im Gefolge gehabt hätte, hintanzuhalten, die 
eeinflussung des eigenen Verkehrs zu paralysiren und durch 
_ die Beseitigung der kollidirenden Interessen beider Bahnen 
- Vortheile zu erzielen, welche die bisher gebrachten Opfer zum 
_ mindesten ausgleichen. Es sei somit begründete Hoffnung 
- vorhanden, dass sich alle jene Einwirkungen, welche als eine 
‚Folge der Vereinigung beider Bahnen in Aussicht gestellt 
- wurden, wenn erst einigermassen wieder eine normale Geschäfts- 
lage eingetreten ist, vollinhaltlich bewähren werden. Bezüglich 
‘des Reinertrages von 913549 fl. wurde beschlossen nach Abzug 
des Garantiezuschusses für die Prag-Duxer Bahn den Reserve- 
fonds mit 10 pCt., das ist 84371 fl. zu dotiren, die 5 pCt. Divi- 
dende mit 410595 fl.. die 10 pCt. Tantiömen des Verwaltungs- 
rathes mit 34875 fl., ferner eine 4 pCt. Superdividende mit 
328476 fl. zu zahlen und 16513 fl. auf neue Rechnung vorzu- 
tragen. Die Fonds des Unternehmens erreichen nunmehr die 
‚Höhe von 1160418 fl. oder 12,29 pCt. des Aktienkapitals. 


Elisabethbahn in Liquidation. 

Da der Termin, innerhalb dessen der Umtausch der Aktien 
erste Emission alte Linie, zweise Emission Linz-Budweiser und 
ritte Emission Giselabahn) gegen in Gold verzinsliche K. K. 
- Eisenbahn-Schuldverschreibungen bei der Staatsschuldenkasse 
in Wien stattfindet, bereits am 30. Juni 1887 zu Eude geht, so 
sieht sich der Liquidationsausschuss veranlasst, die Aktienbe- 
sitzer hierauf mit dem Beifügen aufmerksam zu machen, dass 
die bis dahin nicht umgetauschten Goldtitres gerichtlich hinter- 
legt werden. Hierüber ist in den Blättern eine Kundmachung 
‚des Ausschusses veröffentlicht worden, 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

‘ Die Missstimmung der Börse über den der Oesterreichi- 
schen Freundschaft gegnerischen Ministerwechsel in Belgrad, 
“welche sich im Ausgebote der Länderbank als Hauptgläubigerin 
Serbiens ungeachtet der von letzterer gegründeten Eisenbahn- 
Rentenbank zur Finanzirung unserer projektirten Lokalbahnen 
äusserte, wurde durch die günstigeren Nachrichten über das 
Befinden des Deutschen Kaisers und des Kronprinzen, sowie 
durch den Artikel der „Norddeutschen Allgemeinen Zeitung“, 
wonach die Beschlüsse des Deutschen Reichstages eine Bürg- 
schaft des Friedens wären, so ziemlich ausgeglichen. Dieses 
Schwanken kam auch in den Bahnkoursen zum Ausdruck, indem 
Nordbahn (2597.5), Carl-Ludwigbahn (207.25) und Elbethal (168.25) 
auch unterstützt durch bessere Einnahmeausweise, sowie Lem- 
berg-Özernowitz (225) wegen der besseren Hoffnungen für den 
Rumänischen Vertrag mehr oder minder stiegen, während trotz 
dieses Umstandes Staatsbahn (225.50) infolge angeblicher Ab- 
&aben eines Haussekonsortiums und Südbahn (86.25) angeblich 
wegen Auflassung der Dampferlinie Triest-Alexandrien zurück- 
gegangen sind. 
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Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 
Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Nach Mittheilung der geschäftsführenden Direktion ist die am 
0. d. Mts. dem allgemeinen Verkehr nach Massgabe der Bahn- 
ordnung für Deutsche Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung 
übergebene, 14,90 km lange, eingleisige und normalspurige 
Strecke der Sächsischen Staatsbahn von Schönberg nach Schleiz 
welche in Schönberg von der Linie Hof-Leipzig abzweigt — 
‚ls Vereins-Bahnstrecke zu betrachten. 4 j 

- Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
ssen worden: f 

No. 2779 vom 17. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
ingen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Ver- 
-Bahnstrecken (abgesandt am 18. d. Mts.). ; 

No. 2839 vom 20. d. Mts. an sämmtliche Vereins - Verwal- 
"tungen und die in den Vereins-Rundreiseverkehr eingetretenen 
Belgischen Nicht- Vereins-Bahnen, betreffend Ausgabe des 
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II. Nachtrags zum Hauptverzeichnisse der Koupons für kom- 
binirbare Rundreisebillete (abgesandt am 21. u. 22. d. Mts.). 


Präjudizien. 


v. OÖ, Strafrecht. Betreten der Bahn. Den im $ 54 
der Bekanntmachung des Bayerischen Staatsministeriums des 
Königl. Hauses und des Aeusseren vom 20. Mai 1880, das Bahn- 
polizei-Reglement für die Eisenbahnen Bayerns betr., bezeich- 
neten öffentlichen Bediensteten ist auch für die Fälle, in, 
welchen sie zur Betretung des Planums der Eisenbahn ohne 
Erlaubnisskarte befugt sind, die Bewegung und der Aufenthalt 
innerhalb des von den Gleisen eingenommenen Raumes nur 
dann gestattet, wenn sie ausserdem ihren Dienst nicht ent- 
sprechend ausüben können. Aus den Entscheidungs- 
gründen: „Bei Erlass der Ausnahmebestimmung des $ 54 q. 
wurde weniger die Eigenschaft der Person als eines Beamten, 
als vielmehr die entsprechende Ausübung des: öffentlichen 
Dienstes in Rücksicht genommen. Es sind daher diese Beamten 


“nicht schon bei jedem Dienstgange, sondern nur dann zum Be- 


treten des Bahnkörpers befust, wenn dies die Art der Aus- 
übung ihres Dienstes unmittelbar oder doch insofern mittelbar 
erheischt, als das Betreten für die Ausübung ihres ander- 
weiten Dienstes geboten erscheint. — Im vorliegenden Falle 
steht nun fest, dass Anton A., nachdem er schon früher zwei- 
mal im Gleise auf dem Eisenbahndamme von der Bahnstation 
Zuchering weggegangen war, am 10. November 1885 wieder un- 
gefähr 150 Schritt weit auf dem Bahndamme »zwischen dem 
zweiten und dritten Gleise bis zum Bahnhofe Zuchering gıng, 
obgleich er nicht bloss den Bahnkörper ausserhalb des Gleises, 
sondern sogar die Strasse, welche parallel mit dem Bahnkörper 
läuft, hätte benutzen können, da der Weg von der Ueberfahrt 
der Distriktsstrasse Neuburg-Reichertshofen, von wo aus A. 
den Bahnkörper betreten hat, bis zum Bahnhofsgebäude beı 
Benutzung der Strasse nur ungefähr 50 Schritte länger ist, der 
Angeklagte aber schon zehn Minuten vor dem Eisenbahnzuge 
in Zuchering angekommen ist. Wenn hiernach Anton A. einer 
Uebertretung bahnpolizeilicher Vorschriften für schuldig er- 
klärt wurde, so ist dadurch das Gesetz nicht verletzt. Denn 
nach dieser Feststellung hätte er auch nach Benutzung der ge- 
wöhnlichen Strasse den Eisenbahnzug n»ch erreichen können ; 
er befand sich daher, da seine Amtsgeschäfte das Betreten des 
Bähnkörpers nicht nothwendig machten, damals, obwohl er auf 
einer Dienstreise begriffen war, nicht in Ausiibung seines 
Dienstes im Sinne des $ 54 des Bahnpolizei-Reglements q. und 
war infolge dessen auch nicht befugt, auf dem Bahnkörper zu 
gehen. Dem gegenüber kann der Einwand der Revision, der 
Angeklagte sei nur deshalb so frühzeitig im Bahnhofe Zuchering 
eingetroffen, weil der Eisenbahnzug zehn Minuten Verspätung ge- 
habt habe, hierorts keine Beachtung finden, da derselbe lediglich 
gegen die thatsächliche Feststellung der Strafkammer gerichtet 
ist. — Hierzu kommt noch, dass nach $ 54 des Bahnpolizei- 
Reglements vom 20. Mai 1830 die daselbst bezeichneten Beamten, 
wenn sie in Ausübung ihres Dienstes den Bahnkörper betreten, 
hierbei die Bewegung und den Aufenthalt innerhalb der Fahr- 
und Rangirgleise vermeiden müssen. Diese Bestimmung stellt 
sich keineswegs bloss als Wunsch oder Rath, sondern als ein 
ausdrückliches Verbot dar, durch welches mit Rücksicht auf 
den oben angeführten Zweck und die namentlich mit dem 
Gehen innerhalb der Gleise verbundene grosse Gefahr die Be- 
fugnisse der Beamten noch weiter eingeschränkt worden sind. 
Deshalh dürfen diese, auch wenn sie behufs Ausübung ihres 
Dienstes zum Betreten des Bahnkörpers befugt sind, sich inner- 
halb der Gleise doch nur dann bewegen, wenn sie ausserdem 
den Dienst nicht entsprechend ausüben können. Der Angeklagte 
hat sich daher auch dadurch, dass er am 10. November 1885 auf 
dem Bahndamme ungefähr 150 Schritt weit zwischen dem 
zweiten und dritten Gleise gegangen ist, gegen die oberpolizei- 
liche Vorschrift verfehlt, da er zur Betretung des Bahnkörpers 
damals überhaupt nicht befugt war und nach der Feststellung 
des Berufungsgerichts jedenfalls auch neben dem Gleise recht- 
zeitig und überdies noch bequemer zum Bahnhofe Zuchering 
hätte gelangen können. Hierbei ist es belanglos, dass A. nicht 
in einem Gleise, sondern zwischen zwei Gleisen ging, weil in 
Berücksichtigung des Zwecks .der Vorschrift die Bewegung und 
der Aufenthalt auf der ganzen Fläche des Bahnkörpers, soweit 
diese mit Fahr- und Rangirgleisen bedeckt ist, verboten er- 
scheint. Ebenso ist es gleichgültig, ob die Gleise, zwischen 
welchen der Angeklagte ging, Fahr- oder Rangirgleise waren, 
da das Gehen innerhalb eines jeden dieser Gleise vermieden 
werden muss.“ (Erk. des Oberlandesgerichts zu München vom 
8. Oktober 1836; Samml. d. Entscheid. Bd. IV S. 184 ff.) 


Verschiedenes. 


Apparat zum gleichzeitigen Oeflnen und Schliessen aller 
Thüren eines Eisenbahnzuges. 


leichzeitige Oeffnen, Schliessen und Verriegeln 
sämmtlicher Thüren eines mit Luftdruckbremse ausgerüsteten 
Eisenbahnzuges mit Hilfe der Druckluft zu bewirken, hat 
Ch. Douglas eine zweite Luftleitung für den ganzen Zug 
angeordnet, welche an den Kuppelstellen zwischen den Wagen 
j Wie bei den Bremsen 


Um das 


in die Bremsluftleitung eingelegt ist. 
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| gesetzt. Hierdurch wird eine unterhalb der Wagenthür an- 
gebrachte Stange verschoben, durch welche alsdann mittelst 
Schlitzhobel an den Thüren, sowie festen, in diese greifenden 
Stiften an der Stange die Thüren auf- 
Die Verschiebung 
eine Bewegung der Verschlussriegel aller Thüren des Wagens. 
Ausserdem ist eine. Vorrichtung vorgesehen, um jede Thür im 
Nothfalle allein zu öffnen. 


Dem Erfinder ist die Einrichtung patentirt worden. 


werden. 


wird durch die zweite Luftleitung der Kolben eines Cylinders 
im gegebenen Zeitpunkte vom Führerstande aus in Thätigkeit 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Eröffnungen. 

Eröffnung der Neubaustrecke Waren- 
dorf-Rheda für den öffentlichen Verkehr. 
Am 25. d. Mts. wird die der Verwaltung 
und Betriebsleitung der unterzeichneten 
Direktion bezw. des Königlichen Eisen- 
bahn-Betriebsamts (Wanne-Bremen) zu 
Münster unterstellte Neubaustrecke 
Warendorf-Rheda (Fortsetzung der Linie 
Münster-Warendorf) mit den für den 
Personen-, Gepäck-, Privatdepeschen-, 
Eil- und Frachtgüterverkehr einschliess- 
lich der Abfertigung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren eingerich- 
teten Stationen Beelen, Clarholz, Herze- 
brock und Vohren dem öffentlichen Ver- 
kehr nach Massgabe der Bahnordnung 
für Deutsche Eisenbahnen untergeord- 
neter Bedeutung vom 12. Juni 1878 über- 
geben werden. 

Die in den Güter- und Kohlentarifen 
(bezw. in deren Nachträgen) für den 
Lokalverkehr unseres Verwaltungsbe- 
zirks, für den Rheinischen Nachbar- 
verkehr, die Staatsbahnverkehre Köln 
(rrh.) - Altona bezw. -Bromberg, -Erfurt, 
-Frankfurt, -Hannover und -Magdeburg 
sowie für den Rheinisch-Westfälisch- 
Südwestdeutschen Verbaundsverkehr ent- 
haltenen Tarifentfernungen und Fracht- 
sätze für die gedachten neuen Stationen 
treten mit dem genannten Tage in Gül- 
tigkeit. Die betreffenden Entfernungen 
der Gütertarife gelten zugleich für die 
Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren nach näherer Mass- 
gabe der für diese Gegenstände in den 

enannten Verkehren bestehenden Tarife, 

ahrzeuge können jedoch nur insoweit 
abgefertigt werden, als die zu deren Ver- 
und Entladung erforderlichen besonderen 
Einrichtungen auf den Stationen vor- 
handen sind. 

Die für die neuen Stationen mit dem 
Eröffnungstage zur Einführung kom- 
menden Por und Gepäck- 
taxen sind am Billetschalter dieser Sta- 
tionen zu erfahren. 

Köln, den 20. Juni 1837. (1434) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Betriebseröffnung der Neubaustrecke 
Lippstadt-Rheda betreffend. Die zum 
Bezirk der unterzeichneten Königlichen 
Eisenbahndirektion gehörende Neubau- 
strecke von Lippstadt über Wiedenbrück 
nach Rheda mit den Stationen Benteler, 
Denpenbeig Batenhorstund Wiedenbrück 
wird am 25. Juni .d. J. für den Personen-, 
Gepäck-, Eilgut-, Güter- und Vieh- etc. 
Verkehr dem Betriebe übergeben werden. 

Auf die genannte Bahnstrecke findet 
die Bahnordnung für Deutsche Eisen- 
bahnen untergeordneter Bedeutung vom 
12. Juni 1878 Anwendung. 

Hinsichtlich der speziellen Betriebs- 
leitung ist dieselbe dem Königlichen 


ER Drtane Paderborn unter- 
stellt. 

Die für den Verkehr der vorbezeich- 
neten Stationen in Anwendung kom- 
menden Tarifsätze sind in den betref- 
fenden Expeditionen zu erfahren. Auch 
können die bezüglichen Lokal- und Ver- 
bandstarife bezw. die zu denselben her- 
ausgegebenen Nachträge von den Güter- 
expeditionen bezogen werden. 

annover, den 19. Juni 1837. (1435) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Verkehrs-Wiederaufnahme. 
Direktion der K. Ung. Staatsbahnen. 
Die in der Vereinszeitung No. 42 a. c. 
ublizirte Verkehrsstörung wurde auf 
er Strecke Piski-Szäszväros am 30. Mai 
und auf der Strecke Gyeres-Torda am 
11. Juni 1. J. behoben und der Gesammt- 
verkehr auf beiden Strecken an den be- 
zeichneten Tagen wieder eröffnet. 

Budapest, am 21. Juni 1887. 


(1436) 
Die Direktion. 


3. Güterverkehr. 

Vom 1. August d. J. ab wird für die 
Ueberführung von _ Viehsendungen, 
welche in Posen aus der Richtung von 
Berlin und TERELRERG. eingehen und auf 
der Oberschlesischen Viehrampe entladen 
werden sollen, eine Gebühr von 3 4. für 
den Eisenbahnwagen erhoben. Die gleiche 
Ueberfuhrgebühr wird für die auf der 
Oberschlesischen Viehrampe in Posen 
aufgegebenen und in der Richtung nach 
Berlin und Bromberg weitergehenden 
Viehsendungen erhoben. 

Breslau, den 17. Juni 1837. (1437) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 1. Juli d. J. treten zu den 
Ausnahmetarifen für die Betörderung 
von Steinkohlen ete. von den diesseiti- 
gen Oberschlesischen Kohlenstationen 
nach Stationen: 

a) der Kaiser Ferdinands-Nordbahn etc. 
ein Nachtrag III und 

b) der Galizischen Carl-Ludwig, Lem- 
berg-Ozernowitz-Jassy etc. Bahn die 
Nachträge IV und V in Kraft. 

Dieselben enthalten ermässigte Fracht- 
sätze für eine grössere Anzahl Verkehrs- 
relationen und neue Frachtsätze nach 
den Stationen der Lokalbahn Jaroslau- 
Sokal (Galizische Carl-Ludwigbahn). 

Druckexemplare können von den Ver- 
sandstationen und unserem Verkehrs- 
büreau unentgeltlich bezogen werden. 

Breslau, den 21. Juni 1887. (1438) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Von .den in unserer Bekanntmachung 
vom 17. Mai d. J. angekündigten, mit 
dem 1. Juli d. J. in Kraft tretenden Aus- 
nahmetarifen für die Beförderung von 
Steinkohlen ete. von diesseitigen Sta- 
tionen nach Stationen 
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“ in den Rheinisch-Westfälisch-Niederlän- 


oder zugeschlagen 
der Stange bewirkt gleichzeitig 


a) der -Arad-Temesvärer, Krakau-Oder- 
berger, Ungarische Nordostbahn und. 
Ungarischen Staatsbahnen und > 

b) der Ungarischen Linien der Oester- 
reich.-Ungarischen Staatseisenbahn- 
Gesellschaft 4 

können Druckexemplare vom 26. d. Mts. 
ab von unseren Oberschlesischen Kohlen- 
versandstationen und unserem Verkehrs- 
büreau unentgeltlich bezogen werden 
Breslau, den 21. Juni 1837. (1439) 
Königliche Eisenbahndirektion. 4 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Breslau und Reichsbahn-Staatsbahnver- 
kehr. Die Ausnahmefrachtsätze für be- 
stimmte Stückgüter im Verkehr zwischen 
Sosnowice loco einerseits und den Sta- 
tionen des Direktionsbezirks Frankfurt 
a/M. und der Reichseisenbahnen in Elsass- 
Lothringen andererseits werden vom 
1. August d. J. um 0,10. pro 100 kg 
erhöht. 

Frankfurt a/M., den 9. Juni 1887. (1440) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. - 


Rheinisch-Westfälisch-Niederländischer 
Verkehr. Mit Gültigkeit vom 1. Julid.J. 
wird die Station Kreuznach Bad des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Köln (links- 
rheinisch) mit direkten Eilgutfrachten 


dischen Verkehr aufgenommen. Die be- 
züglichen Sätze sind bei der Station 
Kreuznach Bad und in unserem Tarif- 
büreau zu erfahren. ; ö 
Köln, den 18. Juni 1887. (1441) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Staatsbahnverkehr Altona - Frankfurt 
a/Main. Mit dem 1. Juli 1887 wird der 
Wagenladungs-Güter- und Vieh- 
verkehr, welcher bisher durch Frank- 
furt a/M. = Westbhf. (Taunus- oder Nass. 
Bhf.) und Frankfurt a/M. - Westbhf. 
(M. W. Bhf.) vermittelt worden, auf den 
im Westen derStadt Frankfurt a/M. bele- 
genen neuen Bahnhof „Frankfur 
a/M.-Staatsbahnhotf“ übergehen 
Für die Wagenladungs-Transporte nach 
und von „Frankfurt a/M.-Staats- 
bahnhof“ kommen die bisher für den 
Verkehr mit Frankfurt. a/M.- Westbhf. 
(Taunus- und Westbhf.) gültigen Tarif- 
sätze zur Erhebung. Si 

Der Eilgut- und Setckeut-Vorkehr wird 
bis auf weiteres noch durch Frankfurt 
a/M.-Westbhf. (Taunus- oder Nass. Bhf.) 
und Frankfurt a/M.-Westbhf. (M. W. Bhf.) 
vermittelt werden. 

Altona, den 20. Juni 1837. (1442) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 
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Berlin, den 25. Juni 1887. 
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3. Güterverkehr. 
(Fortsetzung) 


Deutscher Donau - Umschlagsverkehr 
über Passau und Regensburg. Der am 
1. Julid. J. in Kraft tretende Nachtrag I 
zu Theil II des Verbands-Gütertarifs 
vom 15. Märzd.J. enthält Aenderungen der 
Spezialbestimmangen zum Betriebsregle- 
ment, sowie der speziellen Tarifvor- 
schriften, ferner Ergänzungen und Be- 
richtigungen der Taritsätze und einen 
neuen Ausnahmetarit für Kaffee u. s. w. 
im Verkehr mit den Deutschen Nord- 
und ÖOstseehäfen. Der Norddeutsch- 
Bayerische Seehafen-Ausnahmetarif für 
‚den Donau-Umschlagsverkehr vom 1. No- 
vember 1856 nebst Nachtrag I wird durch 
den vorgedachten Nachtrag aufgehoben. 
Soweit Tariferhöhungen herbeigeführt 


‚werden, behalten die gegenwärtigen Sätze 
bis zum 15. August d. J. Gültigkeit. 

Der Nachtrag kann von den bethei- 
ligten Verkehrsstellen unentgeltlich be- 
zogen werden. } 

Erturt, den 17. Juni 1837. (1443) 
$ Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


- Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Die am 1. Juli 1837 er- 
scheinenden Nachträge (III zu den 
Heften II und III des Tarifs für den 
‚Güterverkehr mit Stationen der Pfälzi- 
schen Eisenbahnen enthalten neben an- 
deren Aenderungen und Ergänzungen die 
'"Tarifkilometer und Frachtsätze für die 
in den Verkehr neu aufgenommenen Sta- 
tionen Breitscheid, Derschlag, Diering- 
"hausen, Gummersbach und Öber-Erbach 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Köln 
(rechtsrheinisch) und anderweite, theil- 
2: ermässigte Tarifkilometer und 
Frachtsätze tür verschiedene Stationen 
des ebengenannten sowie des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Elberfeld. 
 Abdrücke der Nachträge sind bei den 
Güterexpeditionen zu haben. 
" Köln, den 18. Juni 1887. (1444) 
‚Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
3 ! (rechtsrheinische). 


= 
"_ Oesterreichisch - Ungarisch - Schweize- 
Tisch - Südbadischer Güterverkehr. Mit 
Gültigkeit vom 1. Juli 1. J. kommt für 
d )esterreichisch-Ungarisch-Schweize- 
sch - Südbadischen Güterverkehr ein 
emeinschaftlicher Nachtrag“ zuTheilll, 
ifheft No. 2 und zu Theil III, Tarif- 
t No. 2 zur Einführung. Derselbe 
hält die durch die Erhöhung der Un- 
arischen Transportsteuer bedingten Zu- 
'hläge zu den bestehenden direkten 
rachtsätzen. - ; 
“München, den 18. Juni 1887. (1445) 
Generaldirektion 

der K. B. Staatseisenbahnen. 
Be...’ Schnorr. 
 Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr. 
im 1. Juli d. J. tritt Tarifnachtrag X in 
raft. Derselbe enthält ausser Äende- 
ungen der Spezialbestimmungen zum 
Betriebsreglement abgeänderte und neue 


ER DEE 


reins Dentseher Eisendahn-Verwaltungen, 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Frachtsätze für einige ältere Verbands- 
stationen, sowie für die neu eintretenden 
Sächsischen Stationen Bienenmühle, 
Lausigk und Liebertwolkwitz. 
Abdrücke des Nachtrags können durch 
die betheilisten Güterexpeditionen be- 
zosen werden. 
Dresden, den 18. Juni 1897. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Rheinischer Nachbarverkehr. Am 
25. Juni d. J. kommen für den Verkehr 
zwischen den Stationen der Strecke 
Münster-Warendorf des Eisenbahn-Di- 
rektionsbezirks Köln (rechtsrheinisch) 
einerseits und den Stationen der Strecken 
Messinghausen-Fürstenberg (Weser) und 
Warburg-Mönchehof bezw. Humme-Carls- 
hafen des E.-D.-B. Elberfeld anderer- 
seits ermässigte Frachtsätze zur Ein- 
führung. 

Das Nähere ist bei den betreffen 'en 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Köln, den 21. Juni 1897. (1447) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 


(1446) 


(rechtsrheinische).! 
Sächsisch - Thüringischer _Verbands- 
Güterverkehr. Am 1.Juli tritt zum Ta- 


rifheft 1 der Nachtrag VIlin Kraft. Der- 
selbe enthält neben Aenderungen und 
Ergänzungen des Haupttarifs neue Ent- 
fernungen und Frachtsätze für die Sta- 
tionen Mühltroff und Schleiz der Sächsi- 
schen Staatsbahnen, sowie Berka, Blan- 
kenhain, Nohra, Tannroda und Weimar 
der Weimar-Berka-Blankenhainer Bahn, 
ferner eine Bestimmung wegen Erwei- 
terung der Abfertigungsbefugnisse der 
Haltestelle Wandersleben. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
listen Güterexpeditionen, woselbst auch 
der Nachtrag zu erhalten ist. 

Erfurt, den 21. Juni 1887. (1448) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschättsführende Verwaltung. 


Galizisch-Norddeutscher Getreidever- 
kehr. Mit dem 1. Juli d. J. gelangt zu 
den Tarifheften 1 und 2 für den Gali- 
zisch-Norddeutschen Getreideverkehr je 
ein Nachtrag IV und zum Tarifheft 3 
der Nachtrag II zur Einführung. 

Dieselben enthalten Aenderungen bezw. 
Ergänzungen der besonderen Bestimmun- 
een, Einbeziehung von Siationen der 
Lokalbahn Jaroslau-Sokal und Berich- 
tigungen. 

Exemplare der Nachträge sind auf 
den Verbandsstationen unentgeltlich zu 
haben. 

Breslau, den 20. Juni 1897. (1449) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbandverwaltungen. 


Die durch Bekanntmachung vom 28. Mai 
1887 für den Deutsch - Russischen und 
Deutsch-PolnischenVerband,denDeutsch- 
Mittelrussischen Gütertarif Theil II und 
den Artikeltarif 2A (Flachs) des Theils I 
dieses Tarifs, für den Importtarif nach 
Moskau via Wirballen, den Grajewoer 
Transittarif für Eisen etc, den Eydt- 


I. Offizielle Anzeigen. 


kuhner Transitgüterverkehr mit Statio- 
nen des Deutsch-Russischen Verbandes 
und die Tarife für Russisches Petroleum 
(Kerosin) ab Eydtkuhnen transito und 
ab Illowo transıto mit voraussichtlicher 
Gültigkeit vom 1. Juli d. J. für die Sta- 
tion Frankfurt a/M. Staatsbahnhof ver- 
öffentlichten Weagenladungsfrachtsätze 
gelten unter gleichen Voraussetzungen 
von demselben Tage ab in den obenge- 
nannten Verbänden und Tarifen auch für 


die Station „Frankfurt a/M. H. L. B.“ 
der Hessischen Ludwigsbahn. 
Bromberg, den 17. Juni 1897. (1450) 


’ 
Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen sämmtlicher betheiligten 
Verwaltungen. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit sofortiger Wirkung treten für die 
Haltestelle Kreuznach Bad bis nach 
Schluss der Badesaison dırekte Eilgut- 
frachtsätze in Kraft. 

Auskunft ertheilen die Verbandsstatio- 
nen sowie das dıiesseitige Tarifbüreau. 

Karlsruhe, den 22. Juni 1887. (1451) 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. 
Mit Bezug auf die Bekanntmachungen 
der Königlichen Eisenbahndirektion 
Frankfurt a/M. vom 26. April und 15. Mai 
d. J. bringen wir hierdurch zur öffent- 
lichen Kenntniss, dass vom 1. Juli d. J. 
ab der neue Güterbahnhof der Preussi- 
schen Staatsbahnen in Frankfurt a/M. 
unter der Bezeichnung „Frankfurt a/M. 
Staatsbahnhof“ zunächst für den Wa- 
gsenladungs-Güter- und Vieh-Ver- 
kehr in Betrieb genommen wird. Zu- 
gleich wird der Bahnhof Frankfurt a/M. 
Westbahnhof (Nassauer oder Taunus- 
bahnhof) für den betreffenden Verkehr 
geschlossen. Für die Wagenladungs- 
transporte von und nach „Frankfurt a/M. 
Staatsbahnhof“ kommen die bisher für 
den Verkehr mit Frankfurt a/M. West- 
bahnhof (Nassauer oder Taunusbahnhof‘) 
gültigen Tarifsätze zur Erhebung. 

Mit dem gleichen Zeitpunkte wird der 
Bahnhof der Hessischen Ludwigsbahn 
„Frankfurt a/M. H. L.-B.“ in den di- 
rekten Wagenladungs- Güter- und 
Vieh-Verkehr und zwar mit den gleichen 
Frachtsätzen, welche für Frankfurt a/M. 
Staatsbahnhof bestehen, einbezogen. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 
bands-Güterexpeditionen. 

Erfurt, den 20. Juni 1897. (1452) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


König]. Ungarische Staatseisenbahnen, 
Vom Tage der Eröffnung der Strecke 
Drägesöke-Belenyes der in der Verwal- 
tung der Kgl. Ungar. Staatseisenbahnen 
stehenden Nagyvärad-Belenyes-Vaskoher 
Eisenbahn, tritt der I. Nachtrag zu dem 
Frachtentarif (Tarif II) sowie zu dem 
Personentarif dieser Eisenbahn ins Leben. 
Der Nachtrag des Frachtentarifes ent- 
hält Ergänzungen und Veränderungen 


des Haupttarifes und jener des Personen- 
tarifes einen neuen Kilometerzeiger. _ 

Exemplare dieser Nachträge sind im 
Tarifbüreau der Kgl. Ungar. Staats- 
bahnen erhältlich. 

Budapest, am 22. Juni 1837. 

Die Direktion. 

Oesterr. - Ungar. Eisenbahnverband. 
Zu dem Tarife Theil II Heft 3 vom 
5. Juli 1882 für den Oesterr. - Ungar. 
Eisenbahnverband tritt am 1. Juli 1. J. 
der Nachtrag VIII, enthaltend geänderte 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 8 für 
den direkten Transport von Schwefel- 
kiesen, und Steuerzuschlagstabellen, in 
Kraft. 

Exemplare sind bei den betheiligten 
Verwaltungen und namentlich bei der 
priv. Oesterr.-Ungar. Staats - Eisenbahn- 
gesellschaft in Wien, I. Pestalozzigasse 8, 
zu beziehen. (1454 RM) 

K.K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. KElbeumschlags - Verkehr. Mit 
Gültigkeit vom 1. Juli a. c. treten die 
Nachträge V zu den Tarifen Ungarn- 
Laube und Ungarn-Dresden Elbkai vom 
1. September 1885 in Kraft. 

Dieselben enthalten Zuschlagstabellen 
für die Ungarische Transportsteuer und 
sind bei den betheiligten Verwaltungen, 
insbesonders bei der unterzeichneten Ge- 
neraldirektion erhältlich. 

Wien, den 18. Juni 18937. 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 


(1453) 


(1455) 


4. Personen- und Gepäck verkehr. 

Mitteldeutsch - Schweizerischer Per- 
sonenverkehr. Am 1. August d. J. ‚wer- 
den die direkten Billets „für alle Züge“ 
I.—IIl. Klasse von Leipzig Mgd. Bahn- 
hof nach den Schweizerischen Stationen 
Chiasso, Zürich, Luzern, Interlaken, 
Bellinzona, Lugano über Heidelberg oder 
Schwetzingen und nach Chiasso, Zürich, 
Luzern, Interlaken, Bellinzona, Lugano 
über Mainz oder Weissenburg, 


I. Privat-Anzeigen. 


Eisen-Hüttenwerk Thale, Thale a. H. 
Emaillirwerk. 
Speeialität: 


Reflectoren und Laternendachscheiben 


in porzellanartig blendend weisser Emaille. 


Schriftschilder aller Art. 


Felten & Guilleaume 


Carlswerk, 
Mülheim a/Rhein, 


i fabriziren: 

Eifen,, Stahl» und Kupferdralt 
such verzinkt, verzinnt, verbleiet 
und verkupfert; 
Serqwerksfeile jeder Art, 
Aufzug-, Krahnen und Winden- 
Drahtseile, 
Transmissionsseile, 

aus Draht oder aus Hanf 
Brückendrahtseile, 
Fähr-, Traject- und Tauereiseile; 
Blitzableiteranlagen ; 


Patent-Stahl'Stacheldraht, 
Zaundraht und Spalierdraht; 
Alavier: und Arakendraht; 

Drahtverdidjtungsringe 
für Dampf- und Wasserröhren; 
Electrische Leitungen 
für Telegraphie, Telephonie und 
klectrisch-Licht. 
Mechanische Bindfaden-Fabrik 
und Hanfseilerei in Köln 


DEP” Draht, Drahtlitzen für Telegraphen, Signale, Zugbarrlören u, Einfriedigungen. "Z 


sowie 


er IE 


nach Zürich und Luzern über Hanau- 
Eberbach-Jagstfeld etc. wegen unge- 
nügender Frequenz aufgehoben. 
rfurt, den 18. Juni 1887. (1456) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mitteldeutscher Personen- und Ge- 
pjäckverkehr. Am 1. August. d. J. wer- 
en die direkten Personenzugbillets von 
Leipzig M. Bahnh. nach Hanau H.L. B,, 
Frankfurt M. Ostbahnh., Mainz H. L. B,, 
Mannheim über Goldstein oder Friedrichs- 
feld, Basel Bad. Bahnh.. Strassburg über 
Mainz oder Lampertheim, Strassburg 
über Heidelberg oder Schwetzingen, 
Schlettstadt über Mainz oder Lampert- 
heim, Schlettstadt über Heidelberg oder 
Schwetzingen, Colmar über Mainz oder 
Lampertheim, Colmar über Heidelberg 
oder Schwetzingen, Gebweiler, Mülhausen 
über Mainz oder Lampertheim, Mül- 
hausen über Heidelberg oder Schwetzin- 
gen, Basel über Mainz oder Lampert- 
heim, Metz über Coblenz-Sierk, sowie 
die Retourbillets nach Frankfurt M. 
Ostbhf. wegen ungenügender Frequenz 
aufgehoben. 

Erfurt, den 18. Juni 1837. (1457) 

Königliche Eisenbahndirektion 
als eeschäftsführende Verwaltung. 


5. Eisenbahn-Effektenverkehr. 
‘Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Die Inhaber der 4 prozentigen Prioritäts- 
obligationen der Altona - Kieler Eisen- 
bahn I.und II. Emission, für welche das 
durch die Bekanntmachung des Herrn 
Finanzministers vom 1. Oktober 1386 auf 
Grund des Gesetzes vom 17. Mai 1884 
(Ges.-S. S. 129 fi), des Gesetzes vom 
23. Februar 1885 (Ges.-S. S. 11 ff.) und 
des Gesetzes vom 23. Februar 1885 
(Ges.-S. S. 43) erfolgte Angebot des Um- 
tausches dieser Obligationen gegenSchuld- 
verschreibungen der 3!/, prozentigen kon- 
solidirten Staatsanleihe als angenom- 
men zu gelten hat, welche mithin 


Technische Staatslehranstalten zu Chemnitz. 


Am 3. October 1887 begınnt ein neuer Lehrcurs 
der Bauabtheilung der Königlichen Höhern Gewerbschule, 
der Königlichen Baugewerkenschule, J 
der Königlichen Werkmeisterschule (für Maschinenbauer, Schlosser, Spin- 


ner etc.), 


der Königlichen Färberschule und 
der Königlichen Fachschule für Seifensieder. ; 
Anmeldungen sind bis zum 15. September’ zu bewirken. Die Abtheilungen der 
Höhern Gewerbschule für Mechaniker und für Chemiker, sowie die Königliche 
Müllerschule-eröffnen ihre neuen Lehrcurse nur zu Ostern. 
der einzelnen Abtheilungen sendet auf Erfordern N 
Die Direction der technischen Staatslehranstalten zu Chemnitz. 
Regierungsrath Professor Berndt. 


zum Umtausch bereits abgestem 
pelt sind, werden hierdurch aut 
gefordert, die genannten Obligationen 
nebst den nicht fällig gewordenen 
Zinsscheinen und Talons vom 1. Juli 183 
ab behufs Umtausches gegen Staats- 
schuldverschreibungen einzureichen, und 
zwar bei der Königlichen Eisenbaha- 
Hauptkasse im hiesigen Bahnhofsge- 
bäude, oder bei den Königlichen Eisen 
bahn-Betriebskassen zu Berlin (Direk- 
tionsbezirk Altona), Hamburg. Kiel und 
Flensburg. Die Obligationen sind — für 
jede Anleihe besonders — mit einem 
'Verzeichniss, in welchem die einzelnen 
Stücke, nach den Werthgattuugen ge- 
trennt, nach ihrer Nummernfolge auf- 
zuführen sind, abzugeben, bezw. einzu- 
reichen. Formulare zu den Verzeich- 
nissen können bei den vorgenannten’ 
Kassen vom 30. d. Mts. ab unentgeltlich 
entgegengenommen werden. Ueber die 
abgegebenen Obligationen erhalten die 
Einlieferer eine Empfangsbescheinigung, 
gegen deren Rückgabe, unter gleich- 
zeitiger Ausstellung einer Bescheinigung 
über den Empfang der Staatsschuldver- 
schreibungen, diese letzteren mit den 
Zinsscheinen vom 1. Juli 1897 ab und 
Talons ausgehändigt werden. e 

Die Ausantwortung der Umtausch- 
stücke wird nach Möglichkeit beschleu- 
nigt werden und Wünsche auf Aus- 
reichung von Stücken in bestimmter 
Höhe, soweit möglich, Berücksichtigung 
finden. Denjenigen Einsendern, welche 
die Obligationen durch die Post ein- 
senden, wird eine Empfangsbescheinigung 
nicht zugestellt, dieselben erhalten viel- 
mehr ein Formular zu der über den 
Empfang der Staatsschuldverschreibun- 
gen ihrerseits zu ertheilenden Bescheini 
gung, welches, mit der Unterschrift ver- 
sehen, zurückzureichen ist, woraufhin 
dann die Schuldverschreibungen mit den 


Fortsetzung der offiziellen Anzeigen 
auf Seit: IV. 


a 


Prospect und Lehrplan 


No. 12. SENSaNG, 188. 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 21. Juni Vorm. gemeldet. 


— I — 
Berlin, am 25. Juni 1887 


Dieser Anzeiger erscheint 2mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von ®5 Piz. zu beziehen. 
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A Marke No. ä packung kg | | ai he las dienen können). 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit Buchstaben sign.: 
1| C St 2181 1| Kiste leer — 9 1 Malsfeld ıK. E.-D.Frankf. a/M. alte Bezettelg.: 
9 FPS 623/624 | 2 Kisten _ zer — as uangen Hafen Niederländ. Stsb. | An den Verein 
3 GL { . \ 2| Fässer Petroleum — | 355 3 Hasselt Grand Central Belge epeee nn 
4 H u RES a ne 1 3 | 4 Bielefeld |K. E.-D. Hannover Magdebg.Bhf. 
5 HW 5 1 Sack Kaffee — | 64 5 Nordhausen |K.E.-D. Frankf. a/M. ee ahaus ve 
6 K 1 1 —_ leerer Kasten — | 39 6 Zembowitz K. E.-D. Breslau 
7 R _ 1 _ öm langes Wınkeleisen — 7, Wächtersbach |K.E.-D. Frankf. a/M. 
sl an } 6274 1 Kiste | — — | 206 8 Vlissingen Hafen) Niederländ. Stsb. | „hne Bekleb. 
) SH 12324 1/| Ballen Tabak — | 52 9 Rostock Meckl. Friedr.-Frzb.X aus Wagen 
10 W = 1 Fass leer — | 14 [10 Mühlhausen K. E.-D. Erfurt 14192 Brb. 
11 Ww 92 1 Pack Schuppenbleche — | 25 |1lı Köln Gereon Linksrh. Köln 
12 ZD _ 1 Fass leer —| 2 |12 Hochheim K.E.-D. Frankf. a/M. 
B. Kolli mit Adr. sign.: 
13} _America u 1 Korb ae] —ı 53 [13 Louvain Grand Central Belge 
14| Ballenyns _ 1 Pack eitungen _ 1 |14 Hasselt n 
Chr. Lauret 
1 Sa | 1 _ Tischchen a 1 a18 Berlin K. E.-D. Erfurt 
str. 6 
16 Gilain - ı| Packet |? — 4 |16 Philippeville [Grand Central Belge 
H. Seiler 170 1) Bierfass | leer — | %0 
1ml er 175 er i 
auc 2| Bierfässer | leer — | ; N 
ml B&M | 12ıs 17 Gera K. E.-D. Erfurt DR Bogen 
1349 ı| Bierfass | leer —| 18 £ 
CD) 3689 1! Weinfass | leer —| 15] 
— 1 2] „ leer | 28 
18 Joie _ ı) Kistchen | ? —_ 2 | 18) Cortenbosch |Grand Central Belge 
19 Mertens _ 1 Pack Hüte n— 1,5 | 19 ‚Hasselt 1 
20 Milders _ 1 Kiste leer — | 106 | 20 Diefenbecke e 
| C.Kolli m. Numm.sign.: 
21 = 1 1 Kollo Gepäck — | 46 | 21| Anvers Bassins [Grand Central Belge 
D.Kollim.Figurensign.: 
= >. 8473 1 Kiste _ — | 105 | 22,Vlissingen Hafen!) Niederländ. Stsb. 
E. Kolli ohne Signatur: 
Syn Gi Deck des 
! Brett (ansc icht- E 28: 12326 
23 _ _ 1 _ { brett) 5,8 m lang } — | Gera K. E.-D. Erfurt “ Magdet deb. ge- 
Bretter von je ca. \ fun 
24 _ — 8 _ 7,5 m Länge und — 124 Cüstrin K. E.-D. Bromberg 
30 cm Breite = alte Bezettel.: 
25 = _ 1 Pack Harken _ 1.125 Soest K. E.-D. Hannover || Düsseldorf- 
Be — | ı[| Holzkoffer| ? — | 47 |%/Erfurt Eilg.-Exp.| K. E.-D. Erfurt | Gassel und 
27 _ _ 1 Pack 3neueKörbe m.Deckel| 45 | 27| Dresden A. Sächsische Stsb. Atamnel-Ast 
28 — _ 1 Rolle Leder —| 4 |13 Uelzen K. E.-D, Hannover Ehe; : 


ö DerKolli ö Lagerort Bemerkungen 
5 ER FE a . 
5 : @ | Art der e- | 0 | N ige Merk- 
3 RDAtE N S Ver- Inhalt wicht 83 Station a Ba ne sus x 
a Marke No. |<] packung ke A | ur Bahn dienen können). 
u u 1 } 16 a Dresden A. | Sächsische Stsb. | 
30 _ _ 1 _ Radeisen — | 52 | 30) Köln Gereon Linksrh. Köln nr 
31 _ _ 10 Pack Bee 5 oe — .|.81 Aachen B 
1 _ cheibe (Gussstüc 29 : 

32 Ir ER 1 Deckel (Gussstück) 204 } BA). U OSeVERbEDLE 2 

33 _ _ 1 Pack Sensen — | 10 | 33 Cleve e 

34 _ — 3 \ a ke } 67 | 34| Zeulenroda Sächsische Stsb. 


Offizielle Anzeigen (Fortsetz.). 


zugehörigen Zinsscheinen und Talons 
übersandt werden. Die Uebersendung 
erfolgt unter Angabe des vollen Werthes, 
wenn nicht Seitens des Einsenders eine 
geringere Bewerthung ausdrücklich ge- 
wünscht wird. 

Bei dem Umtausch sind die zu den 
Obligationen gehörigen Zinsscheine vom 
1. Juli 1887 ab nebst den Talons mit ab- 
zuliefern. Fehlen Zinsscheine, so muss 
der Werth derselben baar eingezahlt 
werden; eine Anrechnung der etwa feh- 
lenden 4 pCt. Zinsscheine auf die neuen 
3% pCt. Zinsscheine ist nicht angängig. 

Alone den 21. Juni 1887. (1458) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Die Inhaber der 4 pCt. Prioritätsobliga- 
tionen der Altona-Kieler Eisenbahn I. 
und II. Emission, welche das Angebot 
des Umtausches gegen Schuldverschrei- 


II, Privat-Anzeigen. 


Buxtehude 
Bau. Maschinenbau- JEschler « Maler-Schule | 
Eintritt: Kıli, Oktober, Januar u. Aprib, 
Vorbereitungseintritt täglich. Progr. gratis 
en Schulgeld 50M_ Mpeaszee 


Ein Maschinentechniker, 26 Jahre alt, mit 
langjähr. Praxis in Maschinenfabriken, 
Werkstätten u. techn. Büreaus von Eisen- 
bahnen, mit der Construction sämmtl. Be- 
triebsmittel vertraut, sucht, gestützt auf 
gute Ref., Stellung. Off unt.R.K.10 bef, Exp.d.Ztg. 


Für die Zeit vom 1. October cr. bis 
Anfang oder Mitte Januar 1883 suchen 
wir einen geprüften Locomotiv- 
führer für den Betrieb unserer schmal- 
spurigen Eisenbahn. Wir gewähren an 
Tagegeldern 4,50 4, sowie am Schluss 
der Campagne eine Gratification bis zu 
1 A pro Tag, sowie freie Wohnung, 
Heizung und Beleuchtung. 

Actien-Zuckerfabrik 
Wierzehoslawice 
Provinz Posen. 


Von Behörden empfohlener Apparat : 


zur Vernichtung von Wurmfrass in 
Polsterung liefert 
Arnold A. Dolder, Bremer. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. Ta 
Verantwortlicher Redaeteur: Dr. jur. Will. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwalöungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. j 
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bungen der 31/, pCt. konsolidirten Staats- 
anleihe nicht angenommen haben, de- 
ren Obligationen somit nicht zum 
Umtausch abgestempelt sind und 
gemäss. der unsererseits unter dem 
30. November 1886 veröffentlichten Be- 
kanntmachung des Herrn Finanzministers 
vom 24. November 1886 zur baaren Rück- 
zahlung gekündigt sind, werden hier- 
durch aufgefordert, vom 1. Juli 1887 ab 


nissen können sowohl bei der König- 
lichen Eisenbahn-Hauptkasse hierselbst, 
als auch bei den Königlichen Eisenbahn- 
Betriebskassen zu Berlin (Direktions- 
bezirk Altona), Hamburg, Kiel und 
Flensburg unentgeltlich entgegengenom- 
men werden. B. 

Für die etwa bei der Einlieferung feh- 
lenden Zinsscheine wird der volle Werth 
derselben gekürzt werden. x 


bei der Eisenbahn-Hauptkasse 
im hiesigen Bahnhofsgebäude 
oder beiderEisenbahn-Betriebs- 
kasse zu Berlin (Direktions- 
bezirk Altona) gegen Einreichung 
der Obligationen selbst und der zugehö- 
rigen Talons und bisher nicht fällig ge- 
wordenen Zinsscheine den Nennwerth 
ihrer Obligationen in Baar entgegen zu 
nehmen. Die Obligationen sind in einem 
gleichzeitig einzureichendem Verzeich- 
niss — für jede Anleihe besonders — 
nach den Werthgattungen getrennt, auf- 


Altona, den 21. Juni 1887. (1459) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 

Oberhessische Eisenbahnen. 260000kg 
alte Eisenbahnschienen sind zu verkaufen. 
Angebote, mit bezüglicher Aufschrift 
versehen und versiegelt biszum30. dieses 
Monats dahier einzureichen. Die Be- 
dingungen können gegen frankirte Ein- 
sendung von 20 43 durch unsere Kanzlei 
bezogen werden. 

Giessen, den 15. Juni 1887. 


4 i (1460) 
zuführen... Formulare zu diesen Verzeich- . 
BS-fase .} 


Grossherzogliche Direktion. 
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BÜSSCHER & HOFFMANN | 


Bahnhof Eberswalde, 


_Zweigfabriken unter gleicher Firma: _ 
Halle aS., Mariaschein in Böhmen und Strassburg i. Els. 


Die älteste aller Dachpappenfabriken, empfiehlt: IE 
SESNDRBER er flachen, feuersicheren Asphaltplatten u; 
Pappbed Sem gen in vonuns ertng] u.vervollkommnet 

Adeistenmanier ihrer Elastizität halber das vorzüglichste 
Doppellagige Papp- in sorgfältigster, Material für absolut dichte und dauer- 
ee ne. a ee von De 
Kies- „( unter langjüh- | Tunnels, Kellereien — sowie zur Isolirung 
Doppells TERE riger Garantie. | von Mauern und Gebäuden; bei älteren 


Holzeementdächer Bauten auch nachträ; ich anzuwenden. 


Asphalt, Asphaltlack, Holzcement, Steinkohlentheer, Deckleisten, Drahtnägel ete. 
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EP’ z 


MITTWOCHS und SONNABENDS. Beilagen zur Zeitung 


Abonnements - Bedingungen: 
t. Rei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
handlung vierteljährlih. . » 2.2... 4 Mk 


1887. 
INS 


sind direot 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 8. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 


Insertionspreis 


2, Beidireceter Zusendung unter Streifband durch die ü ii Petitzei a ere 
Baypd ai “ n (Baluhofitranse 3 SW.) für das Deutsch- für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf, 
Oesterr, Postgebiet jährlich . . 2... 20 M 2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
für sämmtliche BaERn Staaten jährlich . 23 Mk, Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 

N Pu mens Bu F an die ao. desVereins (König- Exemplaren für 12 Mark beigelegt, 

ätzeratr. 132 . hier) eınzusenden. H R 
umtliche offizielle De sind an die Expedition Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte Post (nicht auch durch die Ixpedition) bezogenen 
tagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten 
fr Dr. jur. W. Koch, Be Commissionär für den Buchhandel: 
re — Buchhandlung Albert Nauck u. Co,, Berlin $., Ritterstr. 86, 


“ Berlin W., Landgrafen-Strasse 16 " — 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 29. Juni 1887. 


‚Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung 
durch die Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Vierteljahr baldgefälligst erneuern 
_ zu wollen. 
Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen. 


Berlin SW., den 21. Juni, 1887. ‚ 
Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen (Bahnhofstrasse 3). 


Inhalt: 


Gepäckscheinhefte. Kündigung von Preuss. Eisenb.- Holsteinische Marschbahn. . Günstige Ergebnisse der Pen- 
32. Sitzung der ständigen Tarif- Prioritätsobligationen. Kreiseisenb. Flensburg-Kappeln. sylvania Bahn. 
kommission der Deutschen Umtausch Preuss. E.-Prioritäten | Oberschlesische Steinkohlen. Eisenb.-Gesetzgebungin Canada. 
“ Eisenbahnen. in konsolidirte Staatsanleihe. | 17 ,reins-Notizen: Harte Strafe. 
I. Spezialkonferenz der am Eisenbahnerleichterungen behufs Vene schtr den Betriahsami Atchison, Topeka und Santa F& 
Eisenbahn - Centralabrech- Beobachtung der totalen Son- e u Me Eisenbahngesellschaft. 
e8 5 5 R BER ezirke der Königl. Preuss. ae £ Ei. \ 
nungsbüreau in Oesterreich nenfinsterniss am 19. August. es sean sn Vorwallun Präjudizien des Reichsgerichts: 
betheiligten Verwaltungen. Eisenbahnunfall in Wannsee. Ne eansbahnktreckan 8. Haftpflicht. Portodefraudation. 
_ Aus dem Deutschen Reich: Altdamm-Colberger Eisenbabng. | Rundschreiben a Offizielle Anzeigen: 
Beförderung von Leichen auf Cronberger Eisenbahn. \ : ö 1. Eröffnungen. 
den Eisenbahnen. Parchim-Ludwigsluster Eisenb. | Amerikanische Mittheilungen: 2. Güterverkehr. 
- Landes-Eisenbahnrath. Hoyaer Eisenbahn. Wöchentliche Lohnzahlung. 3. Lieferfristen. 
Mittheilungen über den Deutsch. | - Mecklenburgische Südbahn. Zugberaubung. 4. Eisenbahn-Effektenverkehr. 
} Eisenbahn- Verkehrsverband. Güstrow-Plauer Eisenbahn. Schlafwagen auf Strassenbahnen. | Privat-Anzeigen. 
5 
$ " Gepäckscheinhefte. 
Die zur Zeit bei den meisten Gepäckexpeditionen noch im Die Hefte sind in Buchumschlägen, welche wiederholt zu 


"Gebrauch befindlichen Gepäckscheinhefte sind unhandlich, da | benutzen sind, zu befestigen, derartig, dass im aufgeschlagenen 
sie aufgeschlagen fast eine ganze Tischfläche in Anspruch nehmen. | Hefte auf der linken Seite des Umschlages die eigentlichen Ge- 
Die ordnungsmässige Aufbewahrung solcher Hefte ist be- äckscheine (bestehend aus je 1 Gepäckschein, 1 Talon für den 
sonders. bei beschränktem Raum schwierig, das Hervorsuchen ackmeister und 5 Beklebezetteln), auf der rechten Seite die 
des zur Expedition benöthigten Heftes, sowie dessen Wieder- | Stämme liegen. Auf letzterer Seite ist dann noch die Hälfte 
"fortlegung umständlich, zeitraubend und für den Expedienten | Raum für die Einfügung einer Taxtabelle vorhanden. 
‚anstrengend, weil er gezwungen ist, fortwährend seinen Platz Die Stämme sind nur nach jedesmaligem Verbrauch der 
zu verlassen. ’ obenliegenden 10 Nummern, bezw. am Tagesschluss, oder wie 
Beim Expediren ist das Zerschneiden mit der Scheere der | 8 sonst das örtliche Bedürfniss erheischt, herauszutrennen, und 


Länge und Breite nach erforderlich, was das schnelle Arbeiten können, in eine Be ne ee ihrer Anordnung 
sehr hemmt. Die Form der Hefte gewährt keine, bezw. eine die besondere Rechnungs SEHHEING ständig ersetzen. 
‚nicht ausreichende Möglichkeit, die für eine sichere und Die einzelnen Abschnitte des Gepäckscheins sind an den 
schnelle Frachtberechnung nothwendige Taxtabelle (Rechen- | Trennungsstrichen durchlöchert, so dass sie ohne Scheere von 
knecht) mit demselben zu verbinden. Endlich sind die Hefte | einander abgelöst werden können. 
R heilweise zu stark und zu lange im Gebrauch, so dass sie vor- Umstehendes zum besseren Verständniss beigegebene 
zeitig abgenutzt werden. Bild zeigt ein aufgeschlagenes, Ach BIER eehsocbene Ge- 
- : ‚schläre be- äckscheinheft. Diese leicht handlichen Hefte, welche wie 
RE ee ee laendeN rapnHee ne jetzt theils mit, theils ohne Vordruck der Bestimmungsstation 
7 Die @ - Beeinhefte ind nicht aa Bi zu liefern sind, werden ir Nahen Ka Deren alphabetischer 
ä efte sind nicht mehr ın der Jetzt ge- i 3 t a 5 son : 
Übräuchlichen” Form mit 5 oder 10 Expeditionsnummiern auf | Platze ans mühelos erreichen kanı. ine auf dem Rücken der 
einer Seite zu liefern, sondern jede Seite enthält nur eine Expe- | Umschläge anzubringende Stationsbezeichnung erleichtert das 
_ ditionsnummer auf Quartformat. Die Hefte sind gewöhnlich , Heraussuchen. 
„in der Stärke von 100, Scheinen herzustellen; für N a Be: Durch die vorgeschlagene Einrichtung wird nicht nur eine 
@eiehungen können st; rkere Hefte oder an erleichterte, sondern auch eine sicherere Expedition erreicht, weil 
Zeliefert werden. Eine grundsätzliche Aue, e: k h arın, | der Expedient seinen Arbeitsplatz ohne Ortsveränderung so ein- 
ass die Stämme nicht mehr mit den eigentlichen Gepäckscheinen | „ohmen kann, dass er denGepäckraum, die Verwiegung und Bekle- 
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"zu verbinden, sondern besonders einzuheften sind. bung, unausgesetzt überwachen kann. Eine mit geringen Kosten 
% Jeder Stamm nimmt eine Zeile in Anspruch, und je zehn | aufeinigen Stationen jeder Eisenbahnverwaltung, wenn auch nur 
Stämme bilden eine Seite, so dass zu einem Gepäckheft von | mit einzelnen Heften, anzustellende Probe dürfte dies am Besten 
100 Nummern noch 10 Blätter Stämme (Oktavformat) gehören. | bestätigen. duder 


Taxtabelle 


5 kg — 0,08 Bezeichnu al2|®8 . Fracht- | Neben- 
a5 ind (& 3 F >) Pax betrag | gebühren | 
o 4 N 
kg A kg Al. | kg | B/A ks | Al Nummer * ä & = | Ä 4 
; 2 |wirkl.| Tax.-I u Bezeichn. | A| 
5 | 00 | mn] 470 | =] #30 | au] 4 Wegen aan. 
= - Strassburg 
10 0,30 110 1,80 210 3,40 310 5,00 “Hagenau 1 
15 0,30 115 1,90 215 3,50 315 5,10 ERTEE 
20 0,35 120 2,00 290 3,60 320 5,20 _ Hagenau 2 | | | | 
25 0,40 1255| 200 | 225 | 360 | 325 | 520 Strassburg | > Pe 
30 0,50 130 2,10 230 370 330 5,30  Hagenau d | | f 
35 060 | 1355| 220 | 235 | 380 | 335 | 5,40 Strassburg 4 
40 065 | 1100| 230 | z0| 390 | 340 | 5,50 Hagenau | 
15 | 075 | 1258| 240 | 2455| 400 | 846 | 560 Strassburg | | | | 
so | 080 | 101 23% | 01 400 | 3500| 36 are 
55 0,90 155 2,50 255 4,10 355 5,70 Strassburg 
L : = : Hagenau \ | 
60 1,00 160 ı 260 | 260 | 420 360 | 5,80 
6 | 210 | ıs| 270 | so5| 430 | 3065| 5% ee | | | | | 
70 1,20 170 2,80 270 4,40 370 6,00 
; 5 Strassburg 
75 1,20 175 2,80 275 4,40 375 6,00 “Hagenau 
80 1,30 ıs0 | 2,90 | 280 | 450 3830| 6,10 S 
trassburg 
85 1,40 185 3,00 985 4,60 385 6,20 Hagenau 
| 150 | wo| 310 | 50| 470 | 300 | 6,0 RER | 
95 1600 | ı5| 3% | =95| 450 | 395 | 640 Hagenau 10 | 
100 1,60 200 3,20 300 4,80 400 6,40 R | | | 
N ul ek | 


* Bemerkung: Wo Freigepäck gewährt wird, ist noch eine 


Anmerkung der Redaktion. Wir möchten es 
dahin gestellt sein lassen, ob durch die Verwirklichung des 
vorstehenden Vorschlages den praktischen Anforderungen im 
vollen Umfange Genüge geleistet wird, und würde es sicher er- 
wünscht sein, in dieser Hinsicht ein Urtheil von zuständiger 
Seite zu hören. In jedem Falle hat der Herr Verfasser dieser 
Mittheilung eine dankenswerthe Anregung zum Nachdenken 
über die Verbesserung und Erleichterung eines nicht unwich- 
tigen Theiles des Gepäck-Expeditionsdienstes gegeben. 


32. Sitzung der ständigen Tarifkommission der 


Deutschen Eisenbahnen. 


In der am 9. und 10. Juni d. J. unter Betheiligung des 
Ausschusses der Verkehrsinteressenten in Schwerin abgehaltenen 
32. Sitzung der ständigen Tarifkommission der Deutschen 
Eisenbahnen sind nachstehende Gegenstände verhandelt worden: 

1. Der von einer besonderen Subkommission ausgearbeitete 
Entwurf zu einem einheitlichen Nebengebührentarif, gültig für 
alle Deutschen Eisenbahnen, wurde mit einigen unwesentlichen, 
meist redaktionellen Aenderungen angenommen. 2. Ein Antrag 
auf Abänderung der Positionen vEloeN Packpapier“ und „Pack- 
pappe“ wurde vertagt. 3. Die Position „ tie aller Art“ des 
SpezialtarifsI wurde dahin deklarirt, dass Kammzug nicht zum 
x Dee sondern zu den allgemeinen Wagenladungsklassen 
abzufertigen sei. 4. Der Artikel „getrocknete Schlempe“ wurde 
in den Spezialtarif II und in das Verzeichniss der deckungs- 
bedürftigen Güter aufgenommen. 5. In denselben Tarif wurden 
„Futtermittel aus Reisabfällen mit Kleie vermengt“ versetzt. 
6. Zu den Hohlglaswaaren des Spezialtarifs II sollen in Zukunft 
auch solche in Verbindung mit unedlen Metallen gerechnet 
werden; die betreffende Position wurde demgemäss ergänzt. 
7. Die Anträge, die Position „Steine“ des Spezialtarifs III, 
namentlich in Bezug auf Steine mit Profilen und Abfasungen, 
zu deklariren, wurde vertagt. 8. In den Spezialtarif III wurde 
— unter ee Streichung von Holzcement, Steincement 
und Asphaltdachlack im Spezialtarif I — der Artikel „Dach- 
theer“ aufgenommen und der Position „Asphalt“ des Spezial- 
tarifs III eine anderweite Fassung gegeben. 9. In denselben 
Tarif und zwar bei den Düngemitteln wurde der Artikel „Abfall- 
lauge der Zuckerfabriken“ aufgenommen. 10. Der Artikel „Holz- 
mehl“ wurde in den en II versetzt. 11. Der Artikel 
„Permanentweiss“ wurde unter die Güter des Spezialtarifs I 


Spalte „Anzahl der Personen“ einzufügen. 


aufgenommen. 12. Ein Antrag auf Deklassifikation von Aschen 
und anderen Abfällen unedler Metalle wurde vertagt. 13. Die 
Anträge wegen Aenlerung der Tarifirung von Graphit fanden 
dahin Erledigung, dass in den Spezialtarif II reiner, in den 
Spezialtarif IIl unreiner Graphit aufgenommen wurde. 14. In 
Betreff des frachtfreien Transports der Ladegeräthe der Ver- 
sender wurden die bestehenden Bestimmungen erweitert. 15. Die 
Bestimmung über die Beförderung von Flüssigkeiten in Kessel- 
wagen wurde dahin geändert, dass die betreffenden Frachtsätze 
hinfort für mindestens 10000 kg zur Anwendung zu bringen 
sind. 16. Der Antrag, Korbmacherwaaren und Kinderwagen 
vom Sperrigkeitszuschlage zu befreien, wurde abgelehnt. 17. Eben- 
so wurde ein Antrag aut Aufnahme von Pflanzendaunen unter 
die sperrigen Güter wiederholt abgelehnt. 18. Der Antrag, Be- 
stimmungen über BezoiupE der Eisenbahnen von der Haftpflich 
bei unbegleiteten Viehsendungen aufzunehmen, wurde vertagt. 
19. Behuts Erzielung der Uebereinstimmung mit den durch $ 18 
des Bahn-Polizeireglements vom 30. November 1885 erlassenen 
Anordnungen über die Aufschriften an den Eisenbahnwagen 
wurde eine Abänderung der allgemeinen Tarifbestimmungen 
hinsichtlich einiger Bezeichnungen (Tragfähigkeit, Normal- 
gewicht) beschlossen. 20. Der Artikel „Porzellanmasse“ wurde 
ın den Spezialtarif II aufgenommen. 21. Die Aufnahme vo 
gebrauchtem Putzmaterial in den Spezialtarif IIT wurde äb- 
gelehnt. 22. Der Artikel „Gipsdielen“ (Schilfbretter) wurde unteı 
die Güter des Spezialtarits III eingereiht. 23. Ein Antrag, 
„Gips in Teigform“ in denselben Tarif aufzunehmen, wurde 
abgelehnt und die Versetzung in den Spezialtarif II beschlossen. 
Die vorstehenden Beschlüsse unterliegen der Genehmigung 
der Generalkonferenz der Deutschen Eisenbahnen. Be 


I. Spezialkonferenz der am Eisenbahn-Central- 
abrechnungsbüreau in Oesterreich betheiligten 


Verwaltungen. x. 
Dem bezüglichen Resum& entnehmen wir folgendeı 
ru über diese am 26. Mai d. J. in Prag abgehaltene Kon: 
erenz. j 
Nachdem die Versammlung den Herrn Verkehrsdirektor 
Reinhardt, von der Oesterreichisch-Ungarischen Staatsbahn, 
mit dem Vorsitze betraut hat, wird sogleich in die Verhand- 
lungen auf Grundlage der Tagesordnung eingetreten. 4 
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+NB. Zum Aufsatz: Gepäckschein-Hefte gehörig.) 


I. Es wird einstimmig beschlossen, dass das Eisenbahn- 
- Centralabrechnungsbüreau seinen Amtssitz in Wien habe. 
Sr . Der vom Ueberwachungsausschusse beantragte, mit 
- 134.000 fl. veranschlagte Pauschalkredit für die achtmonatliche 
Periode vom Mai bis Dezember 1887 wird seitens der Spezial- 
- konferenz unter der Voraussetzung, dass hieraus kein Präjudiz 
_ hinsichtlich der künftigen Kosten des Büreaus abgeleitet wer- 
den könne, einstimmig genehmigt. 
A; III. Ueber den Schlüssel zur Vertheilung der allgemeinen 
Kosten auf die betheilisten Verwaltungen wurden folgende 
y Normen einstimmig angenommen. 


A. Fixirung der Vertheilungsschlüssel. 


we Die im $ 3 des Statuts angegebenen regelmässigen Ge- 

schäfte sind: 

a) Die periodische Ermittelung der Bezugsantheile jedes Theil- 

& nehmers aus den direkt abgefertigten Transporten nach 
& Massgabe der diesfalls bestehenden Antheilstabellen oder 
Br Theilungsprinzipien, die übersichtliche Darstellung sowohl 

. der vorgekommenen Transporte, als auch der hierfür jedem 
Theilnekmer zufallenden Antheile und der für jeden der- 
selben aus dem Gesammtverkehre sich ergebenden Schuld 
und Forderung; 5 
die Ausgleichungsdurchführung von Fehlexpeditionen, die 
Berechnung und Ausgleichung jeder Ersatz- und Forde- 
rungsquoten, welche aus Anlass der Einlagerung und Reex- 
pedition von Gütertransporten in Zwischenstationen ent- 
stehen, dann sonstiger anerkannter Forderungen aller Art, 
- insofern solche mittelst Avise gedeckt werden; 

c) die Liquidirung der Ersatzquoten aus Anlass von Partei- 
 gebühren - Rückvergütungen namens aller betheiligten 
E Bahnen und Veranlassung ihrer Ausgleichung; 

- d) die Evidenzhaltung der in Kartellverkehre fallenden Trans- 
porte, Lieferung periodischer Nachweisungen über den 
Stand derselben an die betheiligten Bahnen und eventuell 

die kartellmässige Abrechnung solcher Transporte im Gelde, 

soweit die kartellmässige Abrechnung der betreffenden 

Verkehre dem Büreau zur Behandlung zugewiesen ist; 

-e) die Veranlassung des Geldausgleiches ($ 1, Al. 5). 

wo Die Vertheilung der auflaufenden Kosten hat zu er- 

olgen: 

Ei ® Zu a) Antheilsermittelung. Bei allen direkt abge- 

 fertigten Transporten nach Verhältniss der behandelten Re- 


_ Ppartitionspositionen. 
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; Hierbei soll als Grundsatz gelten, dass die Kosten für 

jaue der nachstehenden vier Gruppen, als: 1. Personen (Fahr- 
arten), 2. Gepäck, 3. Militärtransporte aller Art und Separat- 
personenzüge, dann 4. Güter, besonders zu ermitteln sind. 


Zu b) und c) Ausgleichungsdurchführungen. 
Pro rata der Expeditionspositionen. 


Zu.d) Kartellabrechnung. Je nach den speziell 
bestehenden Abmachungen entweder: 1. pro rata der kartellirten 
Kilometer oder 2. pro rata des ermittelten Reingewinnes. 


Zue) Pro rata der Abrechnungspositionen (siehe Beschluss 
der Generalkonferenz). 


B. Klassifizirung der Kosten. 


Die Kosten zerfallen in: a) allgemeine Verwaltungsauslagen 
und b) spezielle Kosten. 


Zua) Unter allgemeinen Verwaltungsauslagen werden ver- 
standen: 

. Die Gesammtbezüge des Vorstandes, 

. ein noch näher zu bestimmender Theil der Bezüge des Vor- 
standstellvertreters, 

. die Kösten der Tarifevidenzhaltung, 

. die Kosten des Expedites, 

. die Kosten der Buchhaltung, als Büreau für Statistik, Kosten- 
bereehnung und für Personalien, 

. die Kosten des Dienerpersonales, 

. die Kosten der Büreaumiethe, 

. die Kosten für Beleuchtung, Beheizung und Reinigung der 
Lokalitäten 

. die Kosten für Inventarien und Materialien einschl. der Druck- 
sorten, 

. die Bezügs jenes Organes des Eisenbahn-Centralabrechnungs- 
büreaus, welches die Büreaugeschäfte des Verwaltungs- 
ausschusses versieht ($ 9 der Statuten), 

. die Beitragsantheile für die zu leistenden Prämien zum 

Zwecke der Sicherung von Invaliditätsrenten für die Büreau- 

beamten ($ 12 der Statuten), 

das Honorar für den ärztlichen Dienst. 

Zu b) Unter speziellen Kosten werden verstanden: 

Die Gehalte, Quartiergelder und Tagegelder, überhaupt Be- 
züge des Personales, welches die Arbeitsleistung der unter Ia 
bis e genannten Zweige besorgt, dann die hierfür verausgabten 
Akkord- und Situationsauslagen. 
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C. Ermittelung und Vertheilung der Kosten auf 
dieeinzelnen Geschäftszweige. 


Mit Rücksicht auf die unter 1 zu a vorgeschlagene Thei- 
lung der Arbeitsleistung in vier Gruppen, dann in Erwägung, 
dass dem Eisenbahn-Centralabrechnungsbüreau auch sonstige 
Arbeiten zugewiesen sind, wird in dem Falle, wenn die innere 
Organisation des Büreaus nicht derart eingerichtet werden 
könnte, dass eine strenge Theilung der Geschäftszweige in 
speziellen Abtheilungen thunlich wäre, bezüglich der richtigen 
Ermittelungen, bezw. Vertheilung der Kosten auf die einzelnen 
Materien folgendes bestimmt: 

1. Die Arbeitsleistung für jeden einzelnen Geschäftszweig 
wird nach Einheiten berechnet, die Einheit mit einer halben 
Stunde angenommen; 

2. die Arbeitskraft selbst wird nach dem Durchschnitts- 
bezuge (Gehalt, Quartiergeld und Tagegeld), welcher in der be- 
treffenden Abtheilung überhaupt auf eine Kraft entfällt, in 
Rechnung gezogen; 

3. die Akkord- und Substitutionsanlagen werden den be- 
züglichen Geschäftszweigen direkt angelastet; 

4. die allgemeinen Verwaltungsauslagen werden auf die 
unter la bis e angegebenen Zweige, dann auf die sonstigen zu- 
gewiesenen Arbeiten pro rata der hierfür faktisch aufgelaufenen 
Kosten vertheilt. 


IV. Der vom Ueberwachungsausschusse vorgelegte Ent- 
wurf der für die Bediensteten des Centralabrechnungsbüreaus 
zu erlassenden Dienstordnung und das Gebührenschema wird 
mit einigen Aenderungen angenommen. 

. Zum Vorstande des neuen Büreaus wird einstimmig der 
bisherige verdienstvolle Chef des Wiener Centralabrechnungs- 
büreaus, Herr Mathias Sewczik, Oberinspektor der priv. 
Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Geselischaft, er- 
nannt, 

VI. Die Zahl der Mitglieder des Verwaltungsausschusses 
wird auf das im .Statute vorgesehene Maximum von neun 
festgesetzt. 

In den Ausschuss werden die im bisherigen Ueber- 
wachungsausschusse vertretenen Bahuverwaltungen mit Aus- 
nahme der Ungarischen Westbahn, und statt letzterer die Böh- 
mische Westbahn, einstimmig gewählt. Der Verwaltungsaus- 
schuss wird somit aus nachstehenden 9 Bahnverwaltungen be- 
stehen: 

. Böhmische Westbahn, 

. Galizische Carl-Ludwigbahn, 

. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 

K. K. Oesterreichische Staatsbahnen, 

. Oesterreichische Nordwestbahn, 

priv. Oesterreichisch-Ungarische Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft (Wien), ‘ 
. Südbahn, 

. Ungarische Nordostbahn und 

. Königlich Ungarische Staatsbahnen. 

Bezüglich der Konstituirung des neuen Verwaltungsaus- 
schusses wird beschlossen, dass diese erst dann zu erfolgen 
habe, bis der gegenwärtig noch amtirende Ueberwachungs- 
ausschuss in einer Mitte Juni 1887 abzuhaltenden letzten Sitzung 
den Rechenschaftsbericht für 1886 festgestellt und zugleich die 
erforderlichen Vorbereitungen behufs glatten Ueberganges zur 
neuen Organisation getroffen haben wird. 

Auch die bisherige aufsichtführende Verwaltung soll bis 
dahin in Thätigkeit bleiben. 

Unmittelbar nach Schluss der erwähnten letzten Sitzung 
des Ueberwachungsausschusses soll der neue Verwaltungsaus- 
schuss zu seiner ersten konstituirenden Sitzung zusammen- 
treten. Die Tagesordnung für beide erwähnten Sitzungen, zu 
welchen die bisherige aufsichtführende Verwaltung die Ein- 
ladung ergehen lassen soll, wird mit den bezüglichen Einladungs- 
schreiben zu versenden sein. 

II. Das vom Ueberwachungsausschusse vorgelegte Regu- 
lativ über die Besorgung aussergewöhnlicher Arbeiten findet 
die einwandlose Zustimmung der Spezialkonferenz. 
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Aus dem Deutschen Reich. 


Beförderung von Leichen auf den Eisenbahnen. 


Dem Bundesrathe ist seitens des Reichskanzlers eine 
Denkschrift über die Beförderung von Leichen äuf Eisenbahnen 
mit dem. Ersuchen um Beschlussfassung über die in derselben 
enthaltenen Vorschläge zugegangen. 

Dieselben beziehen sich einerseits auf Vorschriften, welche 
unmittelbar den Eisenbahnbetrieb bezw. den Transportvertrag 
betreffen, und deren Ausführung den Organen der Eisenbahn- 
verwaltung obliegt, andererseits auf solche Bestimmungen, 
welche allgemein polizeilicher Natur sind und ausschliesslich 
den Polizeibehörden als Richtschnur zu dienen haben, und sind 
in einen Entwurf zur Abänderung des $ 34 des Betriebs- 


reglements für die Eisenbahnen Deutschlands vom 11. Mai 1874 
und einen Entwurf von Bestimmungen über die Beförderung 
von Leichen auf Eisenbahnen zusammengefasst. 
Der erstere Entwurf bestimmt, dass der Transport einer 
Leiche, wenn er von der Ausgangsstation des Zuges erfolgen 
soll, wenigstens 6 Stunden, wenn er von einer Zwischen- 
station erfolgen soll, wenigstens 12 Stunden vorher ange- 
meldet werden muss. Die Leiche muss in einem hinlänglich 
widerstandsfähigen Metallsarge luftdicht eingeschlossen und 
letzterer von einer hölzernen Umhüllung dergestalt um- 
geben sein, dass jede Verschiebung des Sarges innerhalb 
der Umhüllung Terkindert wird. Der Begleiter hat ein Fahr- 
billet zu lösen und denselben Zug, zu benützen. Bei der 
Aufgabe ist der vorschriftsmässige Leichenpass Do 
welcher bei Ablieferung der Leiche zurückgestellt wird, Die 
Beförderung hat in einem gedeckten Güterwagen zu erfolgen. 
Sechs Stunden nach Ankunft auf der Bestimmungsstation muss 
die Leiche abgeholt werden; kommt sie nach 6 Uhr Abends an, 
so wird diese Frist vom nächsten Morgen 6 Uhr ab gerechnet. 
Beförderung von Leichen unter falcher Deklaration ist mit einer 
das Vierfache der Frachtgebühr betragenden Konventional- 
strafe bedroht. Für Beförderung von Leichen aus Kranken- 
häusern u. s. w. an’öffentliche höhere Lehranstalten sind diese 
Bestimmungen wesentlich erleichtert; auf die Beförderung nach 
dem Bestattungsplatze des Sterbeorts finden sie keine An- 
wendung. 8 
Nach dem zweiten Entwurf sollen die zur Ausstellung von 
Leichenpässen befugsten Behörden und Dienststellen von den 
Landesregierungen bezeichnet und dem Reichskanzler mitgetheilt 
werden. Für dieaus dem Auslande kommenden Leichentransporte 
kann der Reichskanzler auch die Konsuln und diplomatischen 
Vertreter des Reichs zur Ausstellung der Pässe ermächtigen. Der 
Pass darf nur für Leichen ertheilt werden, über welche ein beglau- 
bister Auszug aus dem Sterberegister, eine Bescheinigung des 
beamteten Arztes über die Todesursache sowie über das Nicht- 
vorhandensein etwaiger gesundheitlicher Bedenken, ein Aus- 
weis über die vorschriftsmässig erfolgte Einsargung der Leiche 
und, in den Fällen des $ 157 der Strafprozessordnung, die seitens 
der Staatsanwaltschaft oder des Amtsrichters ausgestellte 
schriftliche Genehmigung der Beerdigung geliefert worden 
sind. Der Boden des Sarges muss mit einer mindestens 5 cm 
hohen Schicht von Sägemehl, Holzkohlenpulver, Torfmüll oder 
dergleichen bedeckt und es muss diese Schicht mit 5 pCt. Karbol- 
säurelösung reichlich besprengt sein. In besonderen Fällen, 
z. B. für einen Transport von längerer Dauer oder in warmer 
Jahreszeit, kann nach dem Gutachten des beamteten Arztes 
eine BERBAAENNS der Leiche mit fäulnisswidrigen Mitteln ver- 
langt werden. Ist der Tod im Verlaufe von Pocken, Scharlach, 
Flecktyphus, Diphterie, Cholera, Gelbfieber oder Pest erfolgt, 
so ist die Beförderung der Leiche mittelst der Eisenbahn nur 
nach Ablauf eines Jahres nach dem Tode zuzulassen. Die Re- 
Belnz der Beförderung von Leichen nach dem Bestattungs- 
platz des Sterbeorts bleibt den Landesregierungen überlassen. 
Landes-Eisenbahnrath. BL 
Die Sitzung des Landes-Eisenbahnraths wurde am 17. d.Mts. 
im Sitzungssaal des Potsdamer Bahnhofs von dem Vorsitzenden 
Herrn Ministerialdirektor Brefeld eröffnet. Als Vertreter des 
Herrn Ministers der öffentlichen Arbeiten waren anwesend: die 
Herren Geheimen Oberregierungsräthe Dr. von der L n 
und Fleck, Geheimer Regierungsrath H oeter und Regierungs- 
rath Ulrich. Nach Feststellung der Liste der Anwesenden 
wird in die Berathung der Tagesordnung eingetreten. Ueber 
die Verhandlungen wird folgendes berichtet: In der Sitzung 
vom 10. und 11. Dezember 1886 hat der Landes-Eisenbahnrath 
befürwortet, dass über eine Reihe von Anträgen, betreffend 
Ausdehnung; der Frachtermässigung für Eisenerze die Eisenbahn- 
Bezirksräthe zu Köln, Frankfurt a. M. und Hannover gehört 
werden. Dieser Befürwortung entsprechend sind von denselben 
Gutachten erfordert worden, ob bezüglich der ihnen unter- 
breiteten Anträge die gleichen Voraussetzungen vorliegen, unte) 
welchen die Frachtermässigung zu Gunsten der Gruben an der 
Lahn, Dill und Sieg erföl, t ıst, sowie ob die beantragten 
Frachtermässigungen ohne enachtheiligung erheblicher Inter- 
essen anderer Gruben- und Hüttenbezirke gewährt. werden 
können. Der Bezirks-Eisenbahnrath Köln ist über die folgenden 
Anträge gehört worden: 1. den Ausnahmetarif vom 1. August 1886 
auf den Erzversand des Lahn-, Dill- und Sieggebiets nach d 
Saar und Mosel auszudehnen; 2. den Tarif auch für den Erz 
versand nach Eschweiler einzuführen; 3. die Stationen Hungen 
Lich, Grünberg und Mücke in den Tarif aufzunehmen; 4. die 
Station Friedberg in den Tarif einzubeziehen; 5. die gleichen 
Massnahmen für Gelnhausen zu treffen; 6. die Station B.-Gladbach 
aufzunehmen; 7. den Tarif auf die Stationen Bochum und 
Wiemelhausen auszudehnen; 8. die Station Warstein, 9. 
Station Schwelm in den Tarif aufzunehmen. Der Aussch 
des Landes-Eisenbahnraths hat empfohlen, die Anträge 1 und 
nicht, aber den Antrag 3 zu befürworten. Bezüglich der An 
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träge 4 und 5 beschloss der Ausschuss, dem Landes-Eisenbahn- 
rath zu empfehlen, die Anträge, soweit es sich bei denselben 
um Aufnahme in den Ausnahmetarif vom 1. August v. J. handelt, 
zu unterstützen, die Befürwortung des weitergehenden Antrags 
— die Sätze des vorgenannten Tarifs auch für den Erzversand 
von Station Gelnhausen nach Frankfurt a. M. zu bewilligen — 
dagegen abzulehnen. Der Ausschuss empfahl ferner, die An- 
träge 6, 7, 8 und 9 nicht zu befürworten. Der Landes-Eisen- 
bahnrath tritt den Anträgen des Ausschusses bei, mit der Aus- 
nahme, dass er die Anträge 4, die Station Friedberg einzu- 
beziehen, und 5, die gleiche Massnahme auch für den Erzversand 
von Gelnhausen nach den Hütten- u. s. w. Stationen des Lahn-, 
Dill- und Sieggebietes, für welche der in Rede stehende Aus- 
nahmetarif Gültigkeit hat, nicht zu befürworten beschliesst. 

Für die Beförderung von Eisenerzen aus inländischen 
Erzgruben nach Oberschlesischen Hüttenstationen sind folgende 
Anträge auf Frachtermässigung gestellt worden: 1. Von dem 
Vorstand der Vereinigten Königs- und Laurahütte: Den Aus- 
nahmefrachtsatz von Schmiedeberg in Schlesien nach Königs- 
hütte, welcher zur Zeit auf dem Einheitssatz von 22 % für 
Tonne und Kilometer ohne Einrechnung einer Expeditions- 
gebühr beruht und 0,68. für 100 kg beträgt, auf den Einheits- 
satz von 1,5 3 für Tonne und Kilogramm ohne Einrechnung 
einer Expeditionsgebühr herabzusetzen, wodurch sich bei einer 
Entfernung von 307 km ein Gesammtfrachtsatz von 0,46 4 für 
100 kg, also eine Ermässigung von 0,292 4 für 100 kg ergeben 
würde. 2. Von der Berg- und Hüttenverwaltung H. Gruson zu 
Berggiesshübel bei Pirna für von ihr geförderte Eisenerze 
(Magneteisenstein) nach den Öberschlesischen Hüttenstationen 
ermässigte, auf der Grundlage eines Einheitssatzes von 1,75 8 
für Tonne und Kilometer ohne Einrechnung einer Expeditions- 
gebühr zu berechnende direkte Frachtsätze zu gewähren. Hier- 
durch würde sich der jetzige Frachtsatz von Berggiesshübel 
nach Gleiwitz von 0,95 43 auf 0,76 3 für 100 kg oder um 19 % 
ermässigen. Der Ausschuss des Landes-Eisenbahnraths empfiehlt, 
sich dahin auszusprechen, dass grundsätzliche, aus der all- 
gemeinen wirthschaftlichen Lage zu schöpfende Bedenken nicht 
zu erheben seien, die Prüfung der Nothwendigkeit nach den 
über die besonderen örtlichen Verhältnisse von den Antrag- 
stellern gemachten Angaben aber der Eisenbahnverwaltung 
anheimgestellt würden. Der Landes-Eisenbahnrath beschliesst 
den Antrag „Frachtermässigungen für Eisenerze im Verkehr 
von Schmiedeberg und Berggiesshübel nach Oberschlesischen 
Hüttenstationen einzuführen“ zu befürworten. 

Von der Oberschlesischen Eisenbedarfs-Aktiengesellschaft 
ist in der am 14. Dezember 1886 abgehaltenen Sitzung des 
Bezirks - Eisenbahnraths zu Breslau beantragt worden, einen 
Ausnahmetarif für Eisenerz aus den bei den Stationen Zator 
und Przeciszow der K. K. Oesterreichischen Staatseisenbahn in 
Galizien liegenden Eisenerzgruben im Verkehr nach Königs- 
hütte und Morgenroth auf Grundlage eines Strecken-Einteits- 
satzes von 175 3 für Tonne und Kilometer, nebst 12 43 Expeditions- 
gebühr pro 100 kg einzuführen. Danach würde der jetzige 
Frachtsatz eine Ermässigung von 0,04 4 für 100 kg (für Zator- 
. Morgenroth) erfahren und sich auf 0,23 (statt bisher 0,297) 4 
berechnen. Der Bezirks - Eisenbahnrath Breslau, sowie die 
- Königliche Eisenbahndirektion Breslau haben den Antrag befür- 
wortet. Der Ausschuss des Landes-Eisenbahnraths empfiehlt, 
ein Gutachten dahin abzugeben, dass grundsätzliche Bedenken 
gegen den Antrag: nicht zu erheben sind, der Landes-Eisenbahn- 
rath aber nicht in der Lage sei zu prüfen, ob die besonderen 
örtlichen Verhältnisse eine Frachtermässigung in einem so 
geringen Betrage — 0,03 bezw. 0,04 4 für 100kg — nothwendig 
und Erfolg versprechend erscheinen lassen. Der Landes-Eisen- 
bahnrath schliesst sich nicht dem Gutachten des Ausschusses 
an, sondern beschliesst, den in Rede stehenden Antrag zu 
befürworten. 


Mittheilungen über den Deutschen Eisenbahn-Verkehrsverband. 
Am 2. und 3. Juni ist zu Freiburg i/B. die 4. Versamm- 
lung des Deutschen Eisenbahn-Verkehrsverbandes abgehalten 
worden, an welcher 22 Verwaltungen durch abgeordnete Ver- 
treter theilgenommen haben. Es lag eine, wenn auch nicht 
nach der Zahl der einzelnen Anträge, so doch in Berücksichti- 
gung deren Inhaltes, äusserst umfangreiche Tagesordnung vor, 
welche unter Leitung der Verhandlungen durch den Herrn 
Oberregierungsrath Thom& der Königlichen Eisenbahndirektion 
zu Hannover vollständig und derart erledigt wurde, dass, abge- 
sehen von einigen Anträgen, deren Zurückstellung sich als 
zweckmässig erwies, die übrigen durch nahezu einstimmige Be- 
schlüsse zur Annahme gelangten. Insbesondere wurde dies er- 
freuliche Ergebniss erzielt hinsichtlich der Anträge auf 
1. grundsätzliche Regelung der Verpflichtung der Verwaltun- 
gen zur Erstattung des Fahrgeldes bei stattgehabter Ver- 
schleppung von Reisenden auf unrichtige Routen, 
2. Vereinbarung von Grundsätzen und Allgemeinen Bedingun- 
gen für die Zulassung bew. Einstellung von Privat-Güter- 
wagen, 
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3. Herausgabe einer Dienstanweisung über den Verschluss von 
Wagen mittelst Bahn-Plomben, 

4. Vereinbarung übereinstimmender eisenbahnseitiger Ausfüh- 
rungsbestimmungen zu der durch Allerhöchste Verordnung 
vom 26. Januar d. J. zur Einführung gebrachten für alle 
Eisenbahnen des Deutschen Reichsgebietes geltenden Kriegs- 
Transportordnung, 

5. Herstellung einer demnächst fortlaufend richtig zu halten- 
den Zusammenstellung der für den Güterverkehr mit dem 
Reichs- bezw. Zoll-Auslande bestehenden zoll- und steuer- 
gesetzlichen Bestimmungen, der Ein- und Ausfuhrverbote 
u. 8. w. 

Näheres über diese Beschlüsse beziehungsweise deren In- 
halt vermögen wir erst mitzutheilen, wenn über das weitere 
Schicksal derselben, ob sie zur Annahme und Einführung ge- 
langen oder nicht, die satzungsgemässen Erklärungen der Ver- 
bandsverwaltungen bei der geschäftsführenden Direktion einge- 
gangen sein werden, wozu eine Frist bis zum 20. Juli gestellt ist. 

Die nächste Verbandskonferenz soll am 17. November zu 
Berlin abgehalten werden. 


Kündigung von Preussischen Eisenbahn - Prioritäts- 
obligationen. 

Auf Grund der Ermächtigung im zweiten Absatze des 
8 6 des Gesetzes vom 28. März 1887 (Ges.-S. S. 21) und des Vor- 
behalts im $ 5 des betreffenden Allerhöchsten Privilegiums vom 
1. Oktober 1880 kündigt der Preussische Herr Finanzminister 
die von der Aachen-Jülicher Eisenbahngesell- 
schaft ausgegebenen 5 pCt. Prioritätsobligationen I. Emission, 
soweit dieselben nicht bereits ausgeloost sind, zur baaren Rück- 
zahlung am 2. Januar 1888. Die Auszahlung des Nennbetrages 
der gekündigten Obligationen erfolgt von dem genannten Tage 
ab bei der Königlichen SU Heuntiesse (linksrheinische) 
zu Köln, bei der Königlichen Eisenbahn - Betriebskasse zu 
Aachen und bei der Königlichen Eisenbahn - Hauptkasse zu 
Berlin (Leipziger Platz No. 17) gegen Ausantwortung der Obli- 
gationen selbst und der dazu gehörigen noch nicht fälligen 
Zinskoupons und der Talons. Der Geldbetrag etwa fehlender 
Zinsscheine wird von dem Betrage der zu leistenden Zahlung 
gekürzt. Die Obligationen waren vom 15. Juni 1886 angefangen 
kündbar. 

Ferner wird gemeldet, dass die vonder Berlin-Dres- 
dener Eisenbahngesellschaft ausgegebenen 4!/; pCt. 
Prioritätsobligationen Lit. A., soweit sie noch nicht ausgeloost 
sind, beziehungsweise am 25. d. Mts. noch nicht ausgeloost 
wurden, sowie die 4!/, pCt. Prioritäten der Nordhausen- 
Erfurter Eisenbahngesellschaft zur baaren Rück- 
zahlung zum 2. Januar 1888 gekündigt sind. 


Umtausch Preussischer Eisenbahnprioritäten in konsolidirte 
Staatsanleihe. 

Durch amtliche Bekanntmachungen wird der Umtausch 
von Eisenbahnprioritäten in 3\/; pCt. konsolidirte Staatsanleihe 
angekündigt. 1665 Umtausch findet nur gegen solche Prioritäts- 
obligationen statt, welche ihrer Zeit zur Abstempelung auf 
31/, pCt. Konsols eingereicht wurden. Die Ausgabe der kon- 
solidirten Anleihe erfolgt vom 1. Juli ab. Die betreffenden 
amtlichen Bekanntmachungen sind erlassen: 

1. für die 4pCt. Bergisch-Märkischen Eisenbahn- 
Prioritätsobligationen Serie IV ]. und 2. Emission 
(Privilegien vom 30. Januar 1860, 31. März 1862 und 
28. Mai 1862); 

2. für die 4 pCt. Prioritätsobligationen I. und 
II. Emission der Altona-Kieler Eisenbahn. 

Diejenigen Prioritätsobligationen der Altona-Kieler Bahn, 
welche nicht in der vorgeschriebenen Frist zur Abstempelung 
eingereicht worden sind, werden vom 1. Juli d. J. ab zurück- 
gezahlt. 


Eisenbahnerleichterungen behufs Beobachtung der totalen 
Sonnenfinsterniss am 19. August d. J. 

Behufs Beobachtung der am Morgen des 19. August d. J. 
eintretenden totalen Sonnenfinsterniss, bei welcher die Zone der 
Totalität Deutsches Gebiet berührt, hat der Preussische Herr 
Ministers der öffentlichen Arbeiten Anordnungen getroffen, dass 
auch den ausserhalb der Totalitätszone in nicht zu grosser Ent- 
fernung von derselben Wohnenden, namentlich den Schulen 

rösserer Städte seitens der Eisenbahnverwaltung thunlichste 

rleichterung. gewährt wird. Die Totalitätszone wird nördlich 
durch eine etwa von Hildesheim über Neustettin, Braunsberg 
u. Ss. w., südlich durch eine etwa von Rudolstadt über Alten- 
burg, Riesa, Schrimm und weiter verlaufende Linie begrenzt. 
Nördlich derselben liegen in nicht zu grosser Entfernung u. a. 
die Städte Hannover, Stettin, Danzig, Königsberg i/Pr., südlich 
von grösseren Preussischen Plätzen u. a. Sorau, Glogau, Poln. 
Lissa.. Die Verfinsterung beginnt im westlichen Theil jener 
Zone etwa um 4.45, ım Osten (bei Königsberg i/Pr.) etwa um 
5.30 früh. 
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Die Zugverbindungen zwischen jenen Städten und den 
nächsten Stationen innerhalb der Totalıtätszone liegen so, dass 
die letzteren (z. B. Braunschweig bezw. Stargard, Dirschau, 
Wehlau, Sommerfeld, Grünberg, Kosten u. s. w.) in den späten 
Nacht- oder frühen Morgenstunden zu geeigneter Zeit vor 
Beginn der Verfinsterung erreicht werden können und die 
Rückfahrt noch an demselben Morgen möglich ist. Die zu dem 
bezeichneten Zwecke zu unternehmenden Reisen sollen dadurch 
erleichtert werden, dass die Wartesäle auf den betreffenden 
Stationen über die gewöhnliche Zeit hinaus für die Reisenden 
geöffnet bleiben. Insbesondere soll für eine zweckmässige 
Unterbringung grösserer Schülergesellschaften, soweit die ver- 
fügbaren Räume dies gestatten, Sorge getragen werden. 

Zur weiteren Erleichterung soll mit Rücksicht auf den 
besonderen wissenschaftlichen Zweck dieser Ausflüge — ab- 
gesehen von den für Schulfahrten schon allgemein geltenden 
Fahrpreisermässigungen — die für grössere Gesellschaftsfahrten 
zulässige Ermässigung schon bei einer Theilnehmerzahl von 
10 Personen gewährt werden. Bei der Gestellung etwa bean- 
tragter Sonderzüge soll der tarifmässige Mindestbetrag nicht 
unterschritten werden. Im übrigen aber soll etwaigen Anträgen 
von Schulvorständen oder städtischen Behörden auf Gestellung 
ARE Züge, soweit möglich und zulässig, entgegen gekommen 
werden. 


Eisenbahnunfall in Wannsee. 

Ein beklagenswerther Eisenbahnunfall hat sich am 
19. d. Mts. Abends in Wann see, einem an Sonn- und Feier- 
tagen stark besuchten, durch landschaftliche Reize ausgezeich- 
neten Vororte von Berlin, welcher gleichzeitig Station der 
Berlin-Potsdam-Magdeburger und der Berlin-Blankenheimer 
Strecke ist, ereignet. Dieser Unfall ist insbesondere durch 
die denselben begleitenden Nebenumstände erschütternd, welchen 
es zuzuschreiben ist, dass von den dabei verunglückten 10 Per- 
sonen 3 verbrannt und 7 mehr oder minder stark verletzt wor- 
den sind, Die amtliche Darstellung des Sachverhaltes lautet 
folgendermassen: ; 

„Nachdem die thatsächlichen Erhebungen über den be- 
klagenswerthen Unfall auf dem Bahnhof Wannsee am Abend 
des 19. d. Mts. als vorläufig abgeschlossen bezeichnet werden 
können, sind wir in der Lage ERROR authentische Darstellung 
des Sachverhalts zu geben. Der Unfall ist dadurch entstanden, 
dass der von Berlin kommende, mit 2 Maschinen bespannte Per- 
sonenzug P. 70, welcher bei seiner Ankunft in Wannsee um 
9,19 Abends auf dem ersten Gleis in den Bahnhof einfuhr, auf 
den zur Abfahrt nach Berlin bereit stehenden Sonntags-Extrazug 
F. 21. auflief. Letzterer war am Lokalperron im fünften Gleis 
aufgestellt worden, später jedoch, um noch einen disponiblen 
Wagen anzuhängen, nach dem ersten Gleis zurück gedrückt 
und hierdurch mit seinen letzten 7 Wagen theils in der das 
fünfte mit dem ersten Gleis verbindenden Weiche, theils auf 
dem ersten Gleis selbst zu stehen gekommen. Die vordere Lo- 
komotive des einfahrenden Zuges P. 70. erfasste nun auf ihrem 
Gang die ersten beiden, dem ersten Gleis zu nahe stehenden 
Wagen des Zuges F. 21., — ein Wagen dritter und ein Wagen 
zweiter Klasse, beide mit sogenannter Interkommunikation — 
längsseitig und brachte dieselben zum Entgleisen. Von dem 
Wagen dritter Klasse wurde die rechte Seitenwand, sowie ein 
Theil der Vorderwand weggerissen und die Sitze theilweise zer- 
trümmert. Der Wagen zweiter Klasse wurde durch die vor- 
bezeichnete Maschine gegen den Perron gedrückt, wobei die- 
selbe seitwärts umgestürzt und der unter ihr befindliche Gas- 
behälter abgerissen wurde. Auch erhielten die Gasbehälter des 
erwähnten Wagens zweiter Klasse Beschädieungen. Das ent- 
strömende Gas entzündete sich sofort an$dem Feuer der Maschine 
und wurde hierdurch der Wagen im Augenblick in Brand ge- 
setzt und in kurzer Zeit bis auf das eiserne Untergestell zer- 
stört. Herbeigeführt ist der Unfall dadurch, dass der Beamte 
der Station Wannsee, welcher den Telegraphendienst zu ver- 
sehen hatte, und, wie hier zur Begegnung unrichtiger Dar- 
stellungen ausdrücklich hervorgehoben wird, nach 12 stündiger 
Ruhe seit 8 Uhr Abends im Dienst war, dem Zuge P. 70 das 
Einfahrtssignal gab, ohne von dem, den äussern Dienst leitenden 
Beamten der Station hierzu Befehl erhalten zu haben. Er ist 
noch in derselben Nacht vom Dienste suspendirt.“ 

Es bedarf an dieser Stelle selbstyerständlich keiner wei- 
teren Erörterung, dass von zuständiger Seite sofort Erwägungen 
veranlasst worden sind, durch welche Anordnungen bei den 
eigenartigen Verhältnissen des fortdauernd sich steigernden 
Verkehrs in den Vororten von Berlin die Sicherheit des Be- 
triebes in vermehrtem Masse zu gewährleisten ist. 


Altdamm-Colberger Eisenbahngesellschaft. 

Die am 25. d. Mts. abgehaltene Generalversammlung ge- 
nehmigte für 1886/87 eine Dividende von 4% pCt. auf die Prio- 
ritäts-Stammaktien und von 3% pCt. auf die Stammaktien, 
ebenso die übrigen Punkte der Tagesordnung. Die ausschei- 
denden Mitglieder des Aufsichtsraths wurden wiedergewählt. 


Cronberger Eisenbahn. 

Die Generalversammlung hat die Dividende für die Prio- 
ritäts-Stammaktien auf 5%, pCt. festgesetzt. Hinsichtlich der 
Verhandlungen wegen Konvertirung der 5 pCt. Obligationen 
wurde durch den Vorsitzenden bemerkt, dass die Bemühungen 
des Verwaltungsraths an massgebender Stelle gescheitert sind. 3 


Parchim-Ludwigsluster Eisenbahn. | 
Die am 22. .d. Mts. abgehaltene Generalversammlung hat 

den Jahresbericht genehmigt und die Dividende pro 1886/87 auf 
3,3 pOt. festgesetzt. Nach dem Jahresbericht betrugen die Be- 
triebseinnahme in 1886 183 984 „4, die Ausgabe 61190 4, der 
Ueberschuss 122793 „4, Zinszuschuss auf die Aktien des Be- 
triebspächters Herrmann Bachstein 15864 .%, demselben für 
Betriebsführung und Gewinn 65129 4 


Hoyaer Eisenbahn. 

Nach dem Jahresberichte ist das finanzielle Ergebniss des 
Geschäftsjahres 1836/87 wiederum ziemlich dasselbe wie im Vor- 
jahre. Die Gesammteinnahmen betragen 49001 44 (gegen das 
Vorjahr mehr 2237 4), die Gesammtausgaben 38481 „4 (mehr 
2214 4), so dass der Generalversammlung ein reiner Ueber- 
schuss von 10510 4 zur Verfügung gestellt werden kann, wel- 
cher wieder wie im Vorjahre zur Vertheilung einer Dividende 
von 5 pCt. für die Prioritäts-Stammaktien und 3 pCt. für die 
Stammaktien ausreicht. Von den Einnahmen stammen 15 675 44 
aus dem Personen- und 31089 „4 aus dem Güterverkehr. Der 
Erneuerungsfonds der Gesellschaft beträgt Ende 1886/87 14 839 „44, 
der Reservefonds I 1478 4, der Reservefonds II 1049 4 


Mecklenburgische Südbahn. 
Nach dem Jahresberichte für 1886 betrugen: die Ein- 
nahmen aus dem Personenverkehr 160679 4, aus dem Güter- 
verkehr 137797 .4, an Vergütung für Ueberlassung von Be- 
triebsmitteln (Wagen) an fremde Bahnen 10824 44, verschiedene 
sonstige Einnahmen 3209 „4, zusammen 312510 44; die Aus- 
gaben für Besoldungen und Gehalte 108099 „4, andere persön- 
liche Ausgaben 40707 4, allgemeine Kosten 28255 „4, Kosten 
der Unterhaltung der Bahnanlagen 24 770 „4, Kosten des Bahn- 
transportes 43211 „4, verschiedene Kosten 19069 „4 Hierzu 
kommt die vertragsmässige Gewährung an die Lokaleisenbahn- 
Betriebsgesellschaft in Hamburg (als Beitrag zur Verzinsung 
der Aktien u. s. w.) von 65750 44, so dass sich als Gesammt- 
ausgabe die Summe von 329869 4 ergibt. Nach der dem Be- 
richte beigegebenen vergleichenden Zusammenstellung der Be- 
triebsergebnisse in den Jahren 1885 und 1886 betrug die Anzahl 
der beförderten Personen 1885: 128586, 1886: 140938. An Gütern 
wurden befördert 1885: 35589 t, 1886: 53495 t. Der Betrieb der 
Bahn ist bekanntlich an den Eisenbahnbau- und Betriebsunter- 
nehmer Herrmann Bachstein in Berlin laut Vertrag vom 15. Juli 
1884 auf 15 Jahre verpachtet, dergestalt, dass der Betriebs- 
pächter jährlich 60 pCt. des Bruttoertrages, mindestens aber 
3600 #4 für das Bahnkilometer erhält. Der Lokaleisenbahn- 
Betriebsgesellschaft in Hamburg ist die Verpflichtung ver- 
blieben, für die Stammaktien Lit. A während der Dauer des 
Betriebs-Ueberlassungsvertrags eine jährliche Dividende von 
3 pCt. zu garantiren. Das zum Bau der Bahn erforderlich ge- 
wordene Kapital beträgt 6008000 4, welche in 3500000 #4 
Prioritätsaktien zu 500 44 mit 4 pCt. Verzinsung, in 1180000 44 
Stammaktien Lit. A zu 500 .“4 mit 3 pCt. Verzinsung und in 
1328000 „4 Stammaktien Lit. B zu 500 4% ausgegeben sind. 
Letzterer Betrag stellt die aus Landesmitteln bewilligte Bei- 
hilfe der Grossherzoglich Mecklenburg-Schwerinschen Staats- 
regierung dar. . 
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Güstrow-Plauer Eisenbahn. j 

Der Nachtrag zu dem revidirten Statut dieser Gesellschaft 

ist nunmehr bestätigt worden. Derselbe enthält die Herstellung 
der Verbindung mit der Neustrelitz - Warnemünder Eisenbahn 
von Güstrow nach Plau. Die Eröffnung des Betriebes der Bahn 
soll spätestens im Laufe des Jahres 1888 erfolgen. Zur Be 
nature der für den Bau erforderlichen Geldmittel wird das 
Aktienkapital durch Ausgabe neuer Aktien um 350000 „4 
erhöht. a 
Holsteinische Marsehbahn. Ba 

Dem Vernehmen nach beabsichtigt die Gesellschaft, nach 
Fertigstellung der Linie bis zur Dänischen Grenze den Bau 
der Linie Itzehoe-Lägerdorf-Horst zu betreiben; man 
glaubt, diese reichlich zwei Meilen lange Strecke aus den bei 
der Westbahnverlängerung gemachten Ersparnissen herstellen 
zu können. Re 
Kreiseisenbahn Flensbur apbe Er, 

Nach dem ersten Geschäftsbericht für die dreiviertel- 
jährige Betriebsperiode vom 1. Juli 1886 bis zum 1. April 1887 
etrugen die Einnahmen für Personen 74230 4, für Güter und 
Vieh 24 668 4, für Verschiedenes 2 923 .4, zusammen 101 822 44, 
die Ausgaben zusammen 71431 „4 und somit der reine Ueber- 
schuss 30391 .%& Davon gehen ab statutengemäss 9641 .4 an 
den Erneuerungsfonds, 750 „4 an den Reservefonds, zusammen 
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10391 .%, so dass ein verfügbarer Ueberschuss von 20000 
als Beitrag zur Verzinsung der (1230 000 44 betragenden) Kreis- 
anleihe an die Kreiskommunalkasse abgeliefert ist. 

Wir verweisen auf die in No. 32 S. 306 d. Ztg. ver- 
öffentlichte Mittheilung über dieses eigenartige Eisenbahn- 
unternehmen.) ; 


Oberschlesische Steinkohlen. 

Der „Schles. Ztg.“ entnehmen wir folgende Angaben: Das 
Absatzgebiet der Oberschlesischen Steinkohle erstreckt sich im 
Deutschen Reiche bis nach Hannover, Braunschweig und An- 
halt, sowie bis an die Gestade der Ostsee; im Auslande tief 
hinein in das Oesterreichisch-Ungarische Gebiet, nach Russisch- 
Polen und Rumänien. Im Jahre 1886 hat die Gesammtleistung 
Oberschlesischer Steinkohle 13018001 t betragen, und davon 
sind durch die Eisenbahnen 8425 039 t und durch direkte Wasser- 
versendung auf dem Grenzfluss Przemsa 53307 t befördert 
worden; demnach betrug der Absatz durch Bahn- und Wasser- 
versendung 67 pCt. der Leistung. ‘Mit der jährlich steigenden 
Erweiterung des Absatzgebietes wächst auch der Absatz durch 
Bahnversendung;; derselbe betrug ? 


im Jahre 1882 6433 507 t 
i: an 8 7486090 „ 
DR ERBE - 7721043 „ 

N 8.065 770 „ 
1886 8425030 „ * 


” ” ESENIAR 
Die Steigerung gegen 1882 beträgt 33 pCt. Von allen Stein- 
kohlensorten Deutschlands ist die Oberschlesische diejenige, 
welche mit der Eisenbahn auf die grössten Entfernungen ver- 
sendet wird.. Bedeutende Mengen Öberschlesischen Produkts 
er bis tief in die Absatzgebiete anderer Kohlenbecken. Die 
berschlesische Kohle konkurrirt gegen die Russisch-Polnischen 
und Oesterreichischen Theile des ÖOberschlesischen Beckens, 
sodann gegen das Niederschlesische Steinkohlenrevier, die 
Sächsische Kohle, die Ruhrkohle und die Englische Kohle. Die 
Oberschlesische Kohle herrscht unbedingt in Oberschlesien und 


. den rechts der Oder liegenden Preussischen Landestheilen; in 


den Provinzen Preussen und Pommern (ausschliesslich der 
Häfen) und zu einem kleinen Theile in Posen wird ihr eine, 
wenn auch nicht sehr starke Konkurrenz von der Englischen 


Kohle gemacht, welche in den dortigen Häfen und bei den an 


Wasserstrassen belegenen industriellen Etablisseınents über- 
mächtig ist. In Russisch-Polen, Galizien und den anderen 
Landestheilen der Oesterreichisch-Ungarischen Monarchie deckt 
die Oberschlesische Kohle in erster Linie den die eigene Leistung 
übersteigenden Mehrbedarf, in Böhmen, wohin auch Nieder- 
schlesische und in kleinen Mengen Sächsische Kohlen gehen, 
nimmt sie eine herrschende Stellung ein. Auf dem Breslauer 
Markt ist sie ausschlaggebend, sie deckt 5/, des Konsums, in 
Mittel- und Niederschlesien ist sie mit Ausnahme der Gebirgs- 
Begenden der Niederschlesischen und Sächsischen Kohle über- 
egen. Den Bedarf der Provinz Brandenburg deckt sie zu nahe- 
zu 2, denjenigen Berlins zu 70 pCt.; Niederschlesische, Ruhr- 
kohle und an den Wasserstrassen Englische machen ihr hier 
Konkurrenz. In den Preussischen Landestheilen rechts der 
Elbe überwiegt sie, Sonn Hol ausgenommen In 
Mecklenburg vermag sie gegen die Westfälische, in den Häfen 
gegen die Englische Kohle nicht recht aufzukömmen. Wird es 


. erst möglich sein, Oberschlesische Kohle schon in Cosel zu 


Wasser zu verladen, dann wird sich das Absatzgebiet zweifellos 
noch wesentlich erweitern. 


/ 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Uebersicht der Betriebsamts - Bezirke der Königlich 
Preussischen Staatseisenbahn-Verwaltung. Die geschäftsfüh- 
rende Direktion hat diese Uebersicht — unter Aufhebung der 
im April 1885 erschienenen — neu ausgegeben und den Vereins- 
Verwaltungen je 1 Exemplar übersandt. Fernere Exemplare 
können gegen Erstattung der 5 8 betragenden Druckkosten 
jederzeit von derselben bezogen werden. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die am 25. d. Mts. dem Gesammtverkehr übergebene, zum 
Königlichen Eisenbahndirektionsbezirk Hannover (Betriebsamt 
Paderborn) gehörige, 23,2 km lange Neubaustrecke Lippstadt-- 
Rheda, sowie deren am gleichen Tage für den Gesammtverkehr 
eröffnete, zum Königlichen Eisenbahndirektionsbezirk — rechts- 
rheinischen — zu Köln (Betriebsamt — Wanne-Bremen — zu 
Münster) gehörige, 23,6 km lange Fortsetzung Rheda-Warendorf 
sind nach Mittheilung der geschäftsführenden Direktion als 
Vereins-Bahnstrecken zu betrachten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 
No. 2858 vom 24. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 25. d. Mts.). 


No. 2871 vom 24. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Ausscheiden der Halberstadt-Blankenburger 
Eisenbahn aus dem Staatsbahn-Wagenverbande (abgesandt am 
25. d. Mts.). 

No. 2883 vom 25. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Uebersicht der Betriebsamts - Bezirke der 
Königlich Preussischen Staatseisenbahn-Verwaltung (abgesandt 
am 27. d. Mts.). 


Amerikanische Mittheilungen. 


Wöchentliche Lohnzahlung. 


Ueber die durch gesetzliche Bestimmung im :Staate 
Massachusetts seit einem Jahre eingeführte und dem- 
gemäss seither bei der Boston und Albany Bahn stattfindende 
wöchentliche Zahlung der Löhne der Arbeiter und niederen 
Beamten spricht sich der Zahlmeister jener Bahn sehr un- 
iR, aus. Er sagt, das Apen habe viele Nachtheile und 
keine Vortheile, und er glaube auch nach Aeusserungen des 
bezüglichen Personals dessen Einverständniss hiermit annehmen 
zu können. Die Ersparnisse betragen für den Mann jetzt nur 
ungefähr den 4. Theil derjenigen unter dem früheren System ; 
die Kosten der Bahn für die Zahlung dagegen belaufen sich 
jetzt auf das vierfache der monatlichen Zahlung; 15 Leute sind 
mehr dabei beschäftigt und der Zahlwagen muss viermal so oft 
laufen als früher. Ein wöchentlich laufender Zahlwagen muss 
einen beträchtlichen Theil der Kosten eines Zuges verursachen 
und die Gesammt - Betriebskosten nicht unerheblich erhöhen. 
Die auf verschiedenen westlichen Bahnen mit Genugthuung an- 
genommene und verständige Art der Zahlung mittelst Checks 
würde auch für die Massachusetts-Bahnen sehr empfehlens- 
werth sein. 

Zugberaubung. 

Ein westwärts fahrender Durchgangszug derSouthern 
Pacific Eisenbahn wurde am 28. April d. J. in der Nähe 
von Tucson, Ariz., angehalten und geplündert. Die Räuber 
gingen durch den Post- und den Expresswagen, fanden aber 
nicht mehr als 5000 D. Die Reisenden wurden nicht belästigt; 
die Räuber kuppelten Maschine, Gepäck- und Expresswagen 
von dem übrigen Theile des Zuges ab und fuhren damit sechs 
Meilen weiter. Dort löschten sie das Feuer in der Maschine 
und machten sich davon. 


Schlafwagen auf Strassenbahnen. 

Die längste Strassenbahnlinie der Welt befindet sich in 
der Argentinischen Republik; sie wird gewiss 
die einzige Bahn der Welt sein, welche Schlafwagen zur An- 
nehmlichkeit für ihre Fahrgäste führt. Die Bahn hat etwa 
320 km Fahrgleise, verbindet miteinander verschiedene Städte 
der Nachbarschaft von Buenos Ayres und ihr Fahrmaterial wird 
von einer Wagenbaugesellschaft ın Philadelphia geliefert. Pferde 
werden als Zugkraft statt Dampf benutzt, weil Feuerungs- 
materialien theuer, Pferde billig und die Bewohner langsamer 
Natur sind. Zwei Tonnen Kohlen sind so viel werth als ein 
Pferd nebst Aufzäumung. Die Schlafwagen sind eine Merk- 
würdigkeit. Es gibt deren 4 in der Länge von 18', jeder mit 
4 Betten, die während des Nichtgebrauchs zusammengerollt 
werden können. Die Wagen enthalten Waschgelegenheit, 
Wasserkühler, Wäschepressen und andere Annehmlichkeiten 
und sind im Innern durchweg aus Mahagoniholz hergestellt. 
An anderen Wagen gibt es 4 zweietagige offene, 20 Plattform-, 
20 Kohlen-, 6 Kühl-, 4 Geflügelwagen (diese mit Hühnerställen), 
8 Viehwagen, 2 Krahnwagen zum Heben schwerer Gegenstände 
und 200 bedeckte Güterwagen. Dieselben sind zur Absendung 
bereit und werden in einisen Tagen nach ihrer Bestimmungs- 
station abgehen. 


Günstige Ergebnisse der Pensylvania Bahn. 

Der Jahresbericht für die im Maı 1873 dem Verkehr er- 
öffnete NorthwesternOhioAbtheilung derPensyl- 
vania Bahn von Mansfield nach Toledo ergibt, dass dort die 
Betriebsverhältnisse günstiger sind, als vielleicht auf irgend einer 
anderen Amerikanischen Eisenbahn. Ungeachtet eines starken Per- 
sonenverkehrs erlitt doch in der 14 jährigen Betriebszeit nicht ein 
einziger Reisender die geringste Verletzung. Der einzige Un- 
fall bestand in der, durch einen Schienenbruch herbeigeführten 
Entgleisung eines Personenwagens, wobei aber niemand be- 
schädigt wurde. 

er bei der Betriebseröffnung zum Superintendent der Ab- 
theilung ernannte Mr. J. S. Morris — früher Zugführer auf der 
Hauptbahn — ist noch jetzt in seiner Stellung, und da unter 
dem Personal wenig Todesfälle oder Verabschiedungen vor- 
gekommen sind, so sind auch noch viele der bei der Betriebseröff- 
nung eingesetzten Beamten im Dienst. Ein nennenswerther 
Strike ist noch nicht vorgekommen; selbst während der grossen 
Arbeitseinstellung vor 10 Jahren, welche das Land von einem 
Ende zum andern aufregte, blieb die Abtheilung in ungetrübter 
Ruhe und mit aller Welt im Frieden. Die 4 Personenzugführer 


ABB 


der Abtheilung sind schon zwischen 15 und 26 Jahren im Dienst ! 


der Pensylvania Bahn. 


Eisenbahn-Gesetzgebung in Canada. 

Beim Parlament von Canada ist ein Gesetzentwurf ein- 
gebracht, welcher einzelne der wichtigsten Bestimmungen des 
Zwischenstaat - Verkehrsgesetzes der Vereinigten Staaten ent- 
hält, z. B. das Verbot der Begünstigungen in den Beförderungs- 
sätzen sowie die Bestimmung, dass Eisenbahngesellschaften 
für Frachtgut-Beförderung auf eine kürzere Strecke keine höheren 
Frachten erheben dürfen wie für eine längere Strecke, in welcher 
die kürzere einen Theil bildet; und dass das Fahrgeld für nicht 
benutzte Personenbillets auf jeder Station oder jeder Amts- 
stelle der betreffenden Bahn auf der Strecke, für welche das 
Billet gilt, auf Erfordern erstattet werden muss. Bei Versagung 
der Einlösung soll die Bahn in eine bestimmte Strafe verfallen. 


Harte Strafe. 

Der Richter Donohue in Newyork entschied kürzlich über 
den Antrag auf Bestrafung der leitenden Beamten der St. Louis 
und San Franeisco Eisenbahn wegen Missachtung des Gerichts, 
ausgedrückt durch. Nichterscheinen nach erfolgter Vorladung. 
Da die Angeschuldigten erklärt haben, dass ihnen Miss- 
achtung ferngelegen habe und da nachträglich die volle Prüfung 
der Bücher gestattet ist, so wurden sie nur zur Zahlung der 
Kosten des Verfahrens verurtbeilt, die etwa 5000 D. (= 20000 4) 
betragen! 


Atchison, Topeka und Santa Fe Eisenbahngesellschaft. 

Diese grosse Bahn des Südwestens breitet sich, nach dem 
in der „Railr. Gaz.“ auszugsweise mitgetheilten Jahresbericht 
für 1886 (31/12.) über die Staaten Missouri, Kansas, Colorado, 
New-Mexiko und Texas in einer Länge von 2526 Meilen aus, 
ihre Hilfslinien, die ihr ganz oder theilweise auch angehören, 
haben eine Länge von 2823 Meilen, so dass das gesammte Netz 
die bedeutende Ausdehnung von 5349 Meilen oder 86l2km 
hat, mit den Endpunkten: im Osten Kansas City und Atchison; 
im Süden und esten Galveston und Mexikanischer Meer- 
busen; El Paso am Rio Grande; Guaymas am Kalifornischen 
Meerbusen und San Diego am Stillen Weltmeer, somit ein 
gewaltiges Gebiet durchziehend und umschliessend. Während 
sie aber sich weithin nach Süden und Westen ausgedehnt hat, 
sind ihre östlichen Endpunkte unverändert geblieben, wodurch 
sie in sehr ungünstiger Weise von Linien abhängig ist, welche 
mit ihr von manchen westlich des Missouri belegenen Plätzen ® 
sich um den Verkehr mit Chicago bewerben. Dies wird sich 
indess binnen kurzenı ändern, da die Gesellschaft bereits mit 
dem Bau einer Strecke vonKansasCity nach Chicago 
von 450 Meilen (725 km) Länge — der kürzeste Weg —, welche 
durch eine genügend bevölkerte und ergibige Gegend führt 
und einen guten Lokalverkehr zu geben verspricht, begonnen 
hat. Die Verwaltung hofft bis zum Schlusse des Jahres 1887 
mehr als 6500 Meilen eigene und Hilfslinien, ausschliesslich 
der Bahn nach Chicago, und nach Fertigstellung der letzteren 
im ganzen 7000 Meilen (11270 km) in Betrieb zu haben. 


Die eigene Bahn ist von 1874 bis 1836 von 508 auf 2526 
Meilen oder um das 5fache angewachsen; Kapital und fundirte 
Schuld von 29564 000 D. auf 110160550 D. oder um das 4,9 fache; 
die Roheinnahme von 1250805 D. auf 15 984 307 D. oder auf das 
12!/, fache und die Reineinnahme ungefähr in gleicher Weise. 
Da Roh- und Reineinnahme so bedeutend stärker als die Meilen- 
zahl sich vermehrt haben, so erweist sich die Ausdehnung der 
Linien als eine vortheilhafte Massregel. 


Nach den Betriebsergebnissen des Jahres 1886, 
in welchem sich die Meilenzahl um 129 Meilen vermehrte, be- 
trugen, wie die „Railr. Gaz.“ angibt, de Einnahmen: 


1886 Zunahme gegen 1885 
für Güterverkehr. 11 100 967 D. 2 pCt. 
„ Personenverkehr 4026005 „ S0MR 
„ Post- u.Expressdienst 694406 „ Ba 
„ Verschiedenes 162929 „ 19,985 
zusammen 15984 307 D. 2,6 pCt 
Betriebsausgaben 8613911 „ Den 
Reinerträge . :'. ... . 7370396 ,„ 10a 
Roherträge für die Meile 6604 „ TE 
Reinerträge „ ,„ 3.044 - 


er Ausgaben von den Einnahmen 53,8 ,„ 


In den Betriebsausgaben sind die Staatssteuern von 492955 D. 
begriffen. Den Betriebs-Reineinnahmen treten an Nettoerträgen 
aus Landverkäufen (347 321 Acres zum Durchschnittspreise von 
al 1126 652 D. hinzu. An Dividenden erhielten die AREA 
6 pCt. ; 


Prozente 


Präjudizien des Reichsgerichts. 


Anspruch der Mutter aus dem Haftpflichtgesetz, wenn 
ausser dem, durch einen Eisenbahnunfall ums Leben gekom- 
menen Sohne noch andere zur Alimentation verpflichtete Kinder 
vorhanden sind. 

Aus den Entscheidungsgründen. 

Die Klägerin beansprucht, weil von ihren sechs Kindern 

ein Sohn im Eisenbahnbetriebe des Beklagten getödtet ist, nach 


s$ 1 und 3 des Haftpflichtgesetzes Entschädigung wegen ent- 


zogenen Unterhalts. 
Ueber den Grund dieses Anspruchs ist unter vorläufiger 
Ausscheidung des Streits über dessen Betrag in Gemässheit des 


$ 276 der Civilprozessordnung ein rechtskräftiges Zwischen- 


urtheil dahin ergangen, dass der Beklagte nach den bezeich- 
neten Vorschriften der Klägerin wegen der Tödtung ihres Sohnes 
verhaftet sei. 

Erst in dem jetzigen Verfahren über den streitigen Betrag 
des Anspruchs hat der Beklagte eingewendet, dass die Klägerin 
nach $ 20 Theil II Titel3 des Allgemeinen Landrechts denselben 
nicht gegen ihn allein erheben könne, sondern alle zu ihrer 
Alimentation Verpflichteten, also auch ihre fünf noch lebenden 
Kinder, gemeinschaftlich hätte belangen müssen, dass die er- 
hobene Ki daher abzuweisen sei. 

Die Rüge der Revision, dass der Berufungsrichter durch 
die mit Rücksicht auf das rechtskräftige Zwischenurtheil erfolgte 
Verwerfung dieses Einwandes die Grundsätze der Rechtskraft 
und den $ 276 der Civilprozessordnung verletze, ist unbegründet. 

Nach $ 20 Theil Tr Titel 3 des Allgemeinen Landrechts 
müssen mehrere gleich nahe Verwandte, welche zum Unterhalt 
eines dürftigen se (also auch Kinder, welche nach 
SS 251 ff. TheilII Titel 2 des Allgemeinen Landrechts zum Unter- 
halt ihrer dürftigen Eltern) verpflichtet sind, denselben gemein- 
schaftlich nach Verhältniss ihres Vermögens bestreiten. 

Durch diese Vorschrift ist vor allem die Haftung der 
einzelnen Verpflichteten als Gesammtschuldner ausgeschlossen. 
Insotern sie aber zugleich anordnet, dass dieselben gemeinschaft- 
lich belangt werden sollen (Präjudiz 1202 des Preussischen 
Obertribunals) schliesst sie doch nicht aus, dass unter Um- 
ständen auch eine nicht gegen alle Verpflichtete gerichtete 
Klage zugelassen werden darf (Striethorst, Archiv, Band 72 
Seite er: 

Vergl. Koch, Kommentar, Anmerkung zu $ 63 Theil II 
Titel 2 des Allgemeinen Landrechts am Ende; 
Förster, Theorie und Praxis III $ 239 zu Anmerkung 37 ff. 

Selbst wenn aber nach der bezeichneten Vorschrift eine 
seitens der Klägerin gegen ihren verstorbenen Sohn allein er- 
hobene Klage auf Unterhaltsgewährung von demselben hätte 
abgelehnt werden können, würde hieraus nicht die Befugniss 
des Beklagten folgen, der gegen ihn gerichteten Klage auf Ent- 
schädigung der Klägerin wegen des ihr durch den Tod 
ihres Sohnes entzogenen Unterhalts einen gleichen Einwand 
entgegenzusetzen. 


Ob er hierzu befugt gewesen, oder ob auch eine ohne 


solchen Einwand gegen ihn allein angestellte Entschädigungs- 
klage von Amtswegen abzuweisen 
unerörtert bleiben, da die Zulässigkeit derselben, wie der Be- 
rufungsrichter ohne Rechtsverletzung annimmt, durch das rechts- 
kräftige Zwischenurtheil über den Grund des erhobenen An- 
spruchs bereits festgestellt ist. 

Denn im Sinne der Bestimmung des $ 276 der Civilprozess- 
ordnung, dass, wenn ein Anspruch nach Grund und Betrag als 


streitig erscheint, das Gericht über den Grund vorab entsch eiden. 


kann, ist unter dem Grunde desselben im Gegensatz zu dem 
Betrage nicht bloss der materielle Grund des Anspruchs, son- 
dern auch die Zulässigkeit seiner Geltendmachung gegen den 
Beklagten zu verstehen. : 

Nachdem daher der Berufungsrichter beschlossen hatte, 
unter alleiniger Ausscheidung des Streites über den Betrag des 
Anspruchs zunächst über den Grund desselben zu entscheiden, 
musste er auch darüber Entscheidung treffen, ob dieser An- 
spruch gegen den Beklagten allein erhoben werden konnte. 

etzteres ist mithin durch seinen Ausspruch, dass der Beklagte 
der Klägerin nach den Vorschriften des Haftpflichtgesetzes ver- 
haftet sei, ebenfalls rechtskräftig entschieden. 

Hiernach hatte der Berufungsrichter in dem gegenwärtigen 
Verfahren den $ 20 TheillI Titel3 des Allgemeinen Landrechts 
nur insoweit in Betracht zu ziehen, als er prüfen musste, in 
welcher Höhe die Klägerin mit Rücksicht auf die gemeinschaft- 
liche Unterhaltspflicht ihrer sechs Kinder von ihrem verstor- 
benen Sohne allein Unterhalt beanspruchen konnte. 

Diese Prüfung ist in eingehender Weise von ihm vorge- 
nommen, indem er unter Erwägung aller Umstände feststellt, 
dass die Klägerin nur von ihren noch lebenden beiden Söhnen 
je 150 4 an jährlichem Unterhalt fordern kann, und dass ihr 
der verstorbene Sohn als Mitverpflichteter den gleichen Betrag 
zu gewähren hatte und hierzu im Stande war. 


ewesen wäre, kann indess. 


u u 
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Eine Rechtsverletzung ist bei diesen Feststellungen. nicht 
zu erkennen, der Beklagte daher mit Recht zum Ersatz in 
gleicher Höhe verurtheilt. 

(Erkenntniss des 6. Civilsenats des Reichsgerichts vom 
10. Januar 1887 in der Sache der verwittweten Bremser H. wider 
den Preussischen Eisenbahnfiskus.) 


v.0O. Portodefraudation. Wenn Jemand eine 
grössere Anzahl verschlossener oder unverschlossener Briefe 
in ein Packet verpackt, so begeht er keine Portodefraudation, 
wenn er das Packet zur Beförderung durch die Post aufgibt. 
Wählt er ein anderes Beförderungsmittel, z.B. die Eisenbahn, 
so ist das Packetporto, berechnet nach dem Gewicht des 
Packets, das defraudirte Porto. Aus den FEntschei- 
dungsgründen: „Nach $ 1 des Gesetzes über das Post- 
wesen des Deutschen Reichs vom 28. Oktober. 1871 be- 
schränkt sich der Postzwang — von Zeitungen bestimmter Art 
abgesehen — auf Briefe; er besteht darin, dass versiegelte, zu- 
genähte oder sonst verschlossene Briefe gegen Bezahlung zwi- 
schen Orten mit Postanstalten nicht auf andere Weise 
als durch die Post befördert werden dürfen (Abs. 1) und 
den verschlossenen Briefen gleichzuachten sind nach Absatz 3 
a. a. OÖ. unverschlossene Briefe, welche in versiegelten, zuge- 
nähten oder sonst verschlossenen Packeten befördert werden, 
sofern nicht die im Schlusssatze von Absatz 3 bezeichnete Aus- 
nahme zutrifft (unverschlossene Briefe, welche auf den Inhalt 
des Packets Bezug haben). Aus diesen Bestimmungen ist nicht 
abzuleiten, dass Briefe nur als Einzelbriefe der Post zur Be- 
förderung übergeben werden dürfen. Das Postgesetz vom 


28. Oktober 1871, wie das Gesetz über das Posttaxwesen im’ 


Gebiete des Deutschen Reiches vom gleichen Tage und die das 
letztere theilweise abändernden Nachtragsgesetze enthalten 
keine Bestimmung, wonach es unstatthaft wäre, eine Mehrzahl 
von Briefen in einen verschlossenen Brief oder in ein ver- 
schlossenes Packet zusammenzupacken und diesen, die Einzel- 
briefe enthaltenden Brief oder das Packet der Post zur Beför- 
derung zu übergeben. Was das Gesetz verbietet, ist nur die 
Beförderung von Briefen auf andere Weise als durch die Post; 
über die Modalität der Beförderung derselben durch die Post 
enthält es keine, diese Beförderung irgendwie einschränkenden 


— 459 — 


Bestimmungen. Das bezeichnete Verbot, dessen Uebertretung 
$ 27 des Postgesetzes unter Strafe stellt, wird daher nicht ver- 
letzt, dafern nur, gleichviel in welcher Gestalt, die Beförderung 
durch die Post erfolgt. Dies ist auch bei Berathung des Ge- 
setzes über das Postwesen des Norddeutschen Bundes vom 
2. November 1867, welches in den hier fraglichen Beziehungen 
unverändert in das jetzt geltende Postgesetz vom 28. Oktober 
1871 übergegangen ist, ausdrücklich anerkannt worden. Bei der 
Kommissionsberathung machte ein Mitglied der Kommission 
darauf aufmerksam, dasses vielfach Gewohnheit sei, in Packete, 
die zur Post aufgegeben würden, offene Briefe einzulegen. Dar- 
auf haben die Bundeskommissarien erklärt, es sei Jedermann 

estattet, verschlossene und unverschlossene Briefe in durch 
ie Post zu befördernde Briefe oder Packete einzulegen, und 


‚es ist dies von ihnen in zutreffender Weise damit motivirt wor- 


den, dass die Strafbestimmungen des damals vorgelegten Ge- 
setzes eine entsprechende Verbotsbestimmung nicht enthalten, 
wie solche in dem früheren Preussischen Postgesetze vom 
5. Juni 1852 $ 35 No. 3 enthalten gewesen sei, die Bestimmung 
nämlich, dass derjenige sich strafbar mache, welcher Briefe 
oder andere Gegenstände, für welche ein höheres Porto zu ent- 
richten ist, unter andere Sachen, welche nach einer geringeren 
Taxe befördert ‘werden, verpackt. Ist aber, wie hiernach anzu- 
nehmen, die Beförderung einer Mehrzahl — verschlossener oder 
unverschlossener — Briefe in einem Packete durch die Post 
statthaft, dann gewährt auch weder das Postgesetz, noch die 
Posttaxgesetzgebung irgend einen Anhalt für die von der Re- 
vision vertretene Annahme, dass an taxmässigem Porto für 
ein solches Packet nicht das Packetporto....., sondern. das 
im $ 1 des Posttaxgesetzes vom 28. Oktober 1871 festgesetzte 
Porto, und zwar dieses für jeden einzelnen der in dem Packete 
enthaltenen Briefe zu entrichten sei. Für die Berechnung des 
tarifmässigen Portos ist massgebend die Beschaffenheit der 
konkreten, der Post zur Beförderung übergebenen Sendung. Ist 
diese ein Packet im Sinne der Postgesetzgebung (Abschn. I. 
& 1 Postordn. v. S. März 1879), so ist dafür, gleichviel, woraus 
der Inhalt desselben besteht, das für Packete tarifmässig fest- 
gesetzte Porto zu entrichten.“ (Erk. d. III. Strafsen. des 
Reichsger., vom 7./14. Februar 1887; Rechtspr. d. Reichsg. 
Bd. IX S. 116.) 
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I. Offizielle Anzeigen. 


1. Eröffaungen, 


Weimar-Rastenberger Eisenbahn. Die 
Eröffnung des Personenverkehrs auf un- 
seren Linien 

Weimar Sekundärbahnhof - Rasten- 
berg und Buttelstedt-Grossrudestedt 
erfolgt am 26. d. M. 

Die Billet- etc. Preise sind aus unse- 
rem Lokaltarif und auf den Stationen 
aus den Plakaten zu ersehen. 

Buttelstedt, den 23. Juni 1887. (1461) 

Die Direktion. 
Wunderlich. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwaltun- 
en. Eröffnung der Haltestelle 
ziasnau. Nach Mittheilung der 
Königl. Eisenbahndirektion zu Breslau 
wird am 1. Juli d. J. die zwischen der 
Haltestelle Schierokau und dem Bahn- 
hofe Lublinitz gelegene und von ersterer 
5,4, von letzterem 10,4 km entfernte 
Haltestelle Cziasnau für den Personen-, 
Gepäck- und Wagenladungs - Güterver- 
kehr eröffnet werden, während dieselbe 
zur‘ Annahme und Auslieferung von 
Leichen, Fahrzeugen, lebenden Thieren 

und Sprengstoffen nicht geeignet ist. 
Berlin, den 25. Juni 1887. (1462) 

Die une Direktion. 

ex. 


2. Güterverkehr. 


Mit dem 1. Juli d. J. treten zu den 
Ausnahmetarifen für die Beförderung 
von Steinkohlen, Steinkohlenbriquets 
und Kokes von den diesseitigen Ober- 
schlesischen Kohlenstationen nach den 
Stationen: 


| 


I AERLS RE 


a) des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Berlin etc. und 

b) der Stargard-Cüstriner und Glasow- 
Berlinchener Eisenbahn je ein Nach- 


trag III, 

e) Se Alt-Damm-Colberger Eisenbahn 
un 

d) der Mecklenburgischen Friedrich- 


Franz-Eisenbahn, Mecklenburgischen 
Südbahn, Güstrow-Plauer Eisenbahn 
und des Deutsch-Nordischen Lloyd 
(Anhang zum Hanseatisch-Ostdeut- 
schen Verband-Gütertarif) jeein Nach- 
trag II in Kraft. 

Sämmtliche vier Nachträge enthalten 
ermässigte Frachtsätze von einigen Koh- 
len-Versandstationen nach einer grösse- 
ren Anzahl Empfangsstationen, der Nach- 
trag III zu dem unter a genannten Tarif 
ausserdem erhöhte Frachtsätze von 
sämmtlichen Oberschlesischen Kohlen- 
Versandstationen nachBreslau,Mär- 
kischer Bahnhof; letztere haben 
erst vom 15. August d. J. ab Gültigkeit. 

Druckexemplare können von den Ver- 
sandstationen ‚und unserem Verkehrs- 
büreau unentgeltlich bezogen werden. 

Breslau, den 24. Juni 1887. (1463) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 1. Juli 1887 treten innerhalb 
des Staatsbahntarifs Bromberg-Hannover 
für den Verkehr mit der Station Hoya 
der Hoya-Eystruper Eisenbahn ander- 
weite aliwaise ermässigte Frachtsätze 
in Kraft, deren Höhe bei den Verbands- 
stationen zu erfahren ist. 

Mit dem gleichen Zeitpunkte wird der 
s- Güter- und Vieh- 


etc. Verkehr, welcher bisher durch Frank- 


furt a/M.-Westbhf. (Taunus- auch Nass. 
Bhf.) und Frankfurt a/M.:-Westbhf. (M. 
W. Bhf.) vermittelt worden, auf den im 
Westen der Stadt Frankfurt a/M. bele- 
genen neuen Bahnhof: „Frankfurt 
a/M.-:Staatsbahnhof) übergehen. 

Für die Wagenladungs-Sendungen nach 
und von „Frankfurt a/M.-Staatsbahnhof“ 
kommen die bisher für den Verkehr mit 
Frankfurt a/M.- Westbhf. (Taunus- und 
Nass. Bhf.) gültigen Tarifsätze zur Er- 
hebung. 

Der Filgut- und Stückgutverkehr wird 
bis auf weiteres noch durch Frankfurt 
a/M.-Westbhf. (Taunus- und Nass. Bhf.) 
und Frankfurt a/M.-Westbhf. (M. W. Bhf.) 
vermittelt werden. 

Bromberg, den 22. Juni 1887. (1464) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Köln (rechtsrhei- 
nisch) ete. Magdeburg. Der am 25. Juni 
d. J. erscheinende Nachtrag II zu dem 
vom 1. Januar d. J. ab sültigen 
Gütertariff für den vorbezeichneten 
Verkehr enthält ausser anderen Be- 
richtigungen und Ergänzungen ander- 
weite, gekürzte Tarifkilometer zwischen 
die Station Münster des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (rechtsrheinisch) 
einerseits und verschiedenen Stationen 
des Eisenbahndirektionsbezirks Magde- 
burg andererseits. 

Abdrücke des gedachten Nachtrages 
sind bei den Güterexpeditionen zu haben, 

Köln, den 23. Juni 1887. (1465) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische), 
zugleich Namens der übrigen bethei- 
listen Eisenbahnverwaltungen. 


Werrabahn-Bayerischer Güterverkehr, 
Mit dem 1. Juli d. J. treten zwischen 
der Werrabahnstation Eisenach einer- 
seits und den Bayerischen Stationen 
Aschaffenburg, Eger, Franzensbad, Ge- 
münden, Hof und Probstzella anderer- 
seits ermässigte Ausnahmefrachtsätze 
für bestimmte Stückgüter in 
Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligsten Güterexpeditionen. 

Meiningen, den 19. Juni 1837. (1466) 

Die Direktion 
der Werra-Eisenbahngesellschaft. 


Sächsisch - Schweizerischer Güterver- 
kehr. 
Theil I, Abtheilung A, der Deutsch- 
Schweizerischen Eisenbahnverbande, ent- 
haltend das Reglement, zur Einführung. 

Da dieses Reglement auch im Säch- 
sisch - Schweizerischen Güterverkehre — 
Tarif für den Verkehr mit Basel und 
Schaffhausen vom 1. November 1886 und 
Tarif für den Verkehr mit anderen 
Schweizerischen Stationen vom 1. Ja- 
nuar 1887 — Geltung haben wird, :so 
tritt damit zugleich das in der Richtung 
nach der Schweiz bisher noch gültig ge- 
wesene Reglement des Südwestdeutsch- 
Schweizerischen Verkehrs ausser Kraft. 

Exemplare des neuen Theils I sind 
durch die Güterexpeditionen zu erlangen. 

Dresden, am 22. Juni 1887. (1467) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Lokal-Gütertarif. Am 1. Juli d. J. 
wird die zwischen der Haltestelle Schie- 
rokau und dem Bahnhofe Lublinitz ge- 
legene Haltestelle Oziasnau für die Ab- 
fertigung von Personen, Reisegepäck 
und Wagenladungsgütern dem öftent- 
lichen Verkehr übergeben. Für den Per- 
sonenverkehr, welcher bis auf Weiteres 
durch die gemischten Züge 2432 und 2441 
vermittelt wird und welche in Cziasnau 
je nach Bedarf halten, kommen zunächst 
nur Billets der II., III. und IV. Wagen- 
klasse zur Ausgabe. Die Tarifsätze für 
den Lokal- Güterverkehr erscheinen in 
dem an diesem Tage in Kraft tretenden 
Nachtrage XX zum diesseitigen Lokal- 
A welcher ausserdem ermässigte 

rachtsätze für eine grössere Anzahl 
von Stationsverbindungen und die Ent- 
fernungen bezw. Frachtsätze der am 
1. Juni d. J. eröffneten Haltestelle 
Schottwitz enthält, während die bezüg- 
lichen Frachtsätze für Oberschlesische 
Steinkohlen in dem vom gleichen Tage 
ab gültigen Nachtrage Il zum Lokal- 
Steinkohlentarife vorgesehen sind. Die 
in dem letzteren Nachtrage für Breslau 
Märkischer Bahnhof enthaltenen erhöhten 
Frachtsätze treten erst am 15. August 
d. J. in Kraft. Exemplare dieser Nach- 
träge können, soweit der Vorrath reicht, 
unentgeltlich durch die Stationskassen 
bezogen werden. 

Zur Annahme und Auslieferung von 
Leichen, Fahrzeugen, lebenden Thieren 
und Sprengstoffen ist die Haltestelle 
Cziasnau nicht geeignet. 

Breslau, den 21. Juni 18837. (1468) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausfuhrtarif nach den unteren Donau- 
ländern. Die Transitsätze des Tarifs vom 


Am 1. Juli d. J. gelangt ein neuer _ 
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1. Oktober 1886 für den Export nach den 
unteren Donauländern, deren Gültigkeit 
zufolge unserer Bekanntmachung vom 
28. März cr. II b 4833 vom 1. Juli er. ab 
auf diejenigen Artikel und Relationen 
eingeschränkt werden sollte, bezüglich 
deren direkte Tarifsätze nicht bestehen, 
behalten ausserdem bis auf Weiteres un- 
eingeschränkte Geltung für solche Sen- 
dungen, welche nach Rumänischen, an 
En onau belegenen Stationen bestimmt 
sin 

Breslau, den 21. Juni 1837. (1469) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsch - Russischer Eisenbalınver- 
band. Vom 1. August d. J. n. St. ab 
wird die Station Altwasser des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Berlin in den 
Ausnahmetarif IB des Deutsch-Russi- 
schen Gütertarifs für Flachs, Flachs- 
heede und Werg mit den folgenden west- 
lichen Schnittfrachtsätzen neu aufge- 
nommen. 

Zur Tariftabellel 


Für 
100 kg 
Ab Wirballen westlich 721 km 
OD RE Te 08 
für Flachs a 10000 kg. . 2,14, 


für Flachsheede und Werg 

A10000 Ken AL 
Zur Tariftabelle Il. 

Ab Warschau westlich 572 km 


a5 00 ke, 3,24 MM 
für Flachs & 10000 kg . . 181 „ 
für Flachsheede und Werg 

ä 10000 kg IE 


Zur Tariftabelle III. 
Ab Wirballen westlich 721 km 


Flachs & 10000 kg . . .. 2305 4 
für Flachsheede »und Werg 
& 10000 kg 1,70 M 


Bromberg, den 18. Juni 1887. (1470) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


In dem Artikel 25 der allgemeinen 
Tarifvorschriften des Bergisch-Märkisch- 
Grand Central Belge Verbands-Güter- 
tarifs vom 1. Juli 1881 werden unter 
„L. 4 c Gebrauchte Emballagen“ in der 
ersten Zeile. die Worte „leere Fässer“ 
am 15. August d. J. gestrichen. 

Von diesem Tage ab werden gebrauchte 
leere Fässer (auch gebrauchte leere 
Stück- und Fuderfässer), sofern nicht die 
Berechnung der direkten Frachten für 
5000 kg bezw. 10000 kg nach den für 
vollständige Wagenladungen bestehenden 
Sätzen vortheilhafter erscheint bezw. 
verlangt wırd, an den Uebergangs- 
punkten Aachen oder Dalheim umex- 


pedirt. 
Elberfeld, den 22. Juni 1887. (1471) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit sofortiger Gültigkeit treten im 
Lokalverkehr des Bezirks Bromberg, 
im Nachbarverkehr mit der Marienburg- 
Mlawkaer Eisenbahn, sowie in den 
Staatsbahnverkehren Berlin, Altona, 
Hannover einerseits und Bromberg an- 
dererseits für die Beförderung von Reis 
in Ladungen von 10000 kg oder bei Be- 
zahlung der Fracht für diese Menge im 
Verkehr von Rune Neufahrwasser, 
Stettin, Hamburg B des Bezirks Altona 
und Bremen nach Mlawa trans. und 


Alexandrowo trans. zur Weiterbetörde- 
rung nach Russland die nachstehenden 


ermässigten Ausnahmefrachtsätze in 
Kratt: : 
von nach 
Mlawa | Alexan- 
M. drowo - 
trans. , trans. 
Danzig lege Th. . . 0,60 0,62 
Neufahrwasser . . 0,63 0,64 
Stettin Man, u anche 1,32 0,98 
HambureB 702.5 2,30 1,95 
Bremeh Fraser. 2,42 2,01 
für 100 kg 


Bromberg, den 20. Juni 1887. (1472) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Niederdeutscher Verband. 
Am 25. Juni d. J. treten ermässigte 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs Eb 
(Eisen und Stahl des Spezialtarifs II etc.) 
für den Verkehr zwischen Rheinisch- 
WestfälischenStationen einerseitsundden 
Stationen Blankenberg, Grevesmühlen, 
Schönberg, Schwerin und Wismar der 
Mecklenburgischen Friedrich-Franzeisen- 
bahn andererseits in Kraft. Das Nähere 
ist bei den betheiligten Güterexpeditionen 
zu erfahren. 

Köln, den 25. Juni 1837. (1473) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Am 1. Juli cr. trıtt zu dem vom 1. Sep- 
tember 1885 gültigen Ausnahmetarife für 
Oberschlesische Steinkohlen etc. Sen- 
dungen nach Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Bromberg, der Ost- 

reussischen Südbahn und Marienburg- 

lawkaer Eisenbahn ein Nachtrag VII 
in Kraft. Derselbe enthält zum Theil 
ermässigte Frachtsätze von den Kohlen- 
tarifstationen Wildensteinsegengrube 
(Grundmannschacht), Myslowitz, Myslo- 
witzgrube, Leopoldinegrube, Brzezinka 
neue Przemsa, cons. Wanda-,Glückauf-un 
Karlssegengrube, ferner direkte Fracht- 
sätze nach den Haltestellen Kietz und 
Neuendorf - Friedheim des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Bromberg sowie nach 
den Stationen der demnächst zur Be- 
triebseröffnung kommenden Neubau- 
strecken Posen-Wreschen und Strasburg- 
Soldau. 

Druckexemplare des Nachtrags sind 
bei den betheiligten Dienststellen unent- 
seltlich zu haben. 3 

Breslau, den 21. Juni 1887. (1474) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Bahnhof Frankfurt a/M. „Staatsbahn- 
hof“. Die nach der Bekanntmachung 
vom 26. Apriler. in Aussicht genommene 
Eröffnung des Bahnhofs Frankfurt a/M. 
„Staatsbahnhof“ für den Wagenladungs-, 

üter- etc. Verkehr findet am 1. ajat 
d. J. bestimmt statt. N 

Frankfurt a/M., den 26. Juni 1887. (1475) 
Im Namen der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 
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Beiblattzu No.49 aer Zeitung ans Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltnngen, 


Berlin, den 2%. Juni 1887. 


I. Offizielle Anzeigen. 


2. Güterverkehr. 
(Fortsetzung. 


‚Zu den vom 1. Oktober 1885 ab gül- 
tigen Staatsbahn-Gütertarifen Hannover 
bezw. Oldenburg-Berlin werden mit Gül- 
tigkeit vom 1. Juli d. J. die Nachträge V 
herausgegeben. 

Dieselbe enthalten u. a.: 

1. direkte Entfernungen bezw. Fracht- 
sätze für die neu eröffneten Stationen 
Batenhorst, Benteler, Langenberg 
und Wiedenbrück des Direktionsbe- 
zirks Hannover, 

2. anderweite theilweise ermässigte An- 
stossfrachtsätze für die Station Hoya 
der Hoya-Eystruper Eisenbahn, 

‘3. Einführung einer anderweiten, je- 
doch erst mit dem 15. August d. J. 
in Kraft tretenden erhöhten Entfer- 
nung zwischen Cölbe und Rummels- 
burg Rangirbahnhof. 

‘ Die neuen Nachträge sind bei den be- 

treffenden Verbandsstationen käuflich zu 

haben. 

Hannover, den 23. Juni 1887. (1476) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Vom 1. Juli d. J. ab treten an Stelle 
‚der durch unsere Bekanntmachung vom 
‘9. April er. zur Einführung gelangten 
Ausnahme-Frachtsätze für Bier zwischen 
den daselbst genannten Stationen die 
nachfolgenden ermässigten Ausnahme- 
"Frachtsätze in Kraft: 


= = = 
ES N RE 
FE-T-Biel-Bket 
Nach und von | 5 50180 3% 
ga =.al3 
t Mark pro 100 kg 
Hirschberg i/Schl. | 
Dir.-Bez. Berlin | | 
a... 2.1 2%54| 3,61 |.3,68| 3,65 
b. .. .[ 2323| 3,14 | 3,20| 3,18 


Breslau, den 24. Juni 1887. (1477) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Steinkohlen- ete. Verkehr zwischen 
Rheinisch-Westfälischen und Stationen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Han- 
Am 1. Juli d. J. tritt der 


Aderung von Steinkohlen etc. in Ladungen 
von je 10000 kg in dem vorbezeichneten 
Verkehre in Kraft. Derselbe enthält 


ion Hoya der Hoya-Eystruper Eisen- 
Jahn, Bi kene theils ermässigte, theils 
srhöhte Frachtsätze für den Verkehr von 
{bbeubüren, Piesberg und Püsselbüren 
aach einzelnen Stationen des Eisenbahn- 


erichtigungen. Soweit Frachter- 


‚öhungen eintreten, welche nicht 
chon früher veröffentlicht sind, bleiben 


Y 
A 
„ 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


die seitherigen Frachtsätze noch bis 
14. August d. J. in Gültigkeit. Der 
Nachtrag ist bei den betreffenden Güter- 
expeditionen zu haben. 
öln, den 24. Juni 1887. (1478) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Westdeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Verkehr mit 
Ungarn. (Inkrafttreten von Nachträgen 
zu den Heften 3—6 des Verbands-Güter- 
tarits). Am 1. Juli d. J. tritt der 4. Nach- 
trag zu Heft 3 und der 1. Nachtrag zu 
den Heften 4—6 des Gütertarifs für oben 
bezeichneten Verband in Kraft. 

Diese Nachträge enthalten die infolge 
Erhöhung der Ungarischen Transport- 
steuer neben den direkten Frachtsätzen 
zur Erhebung kommenden besonderen 
Zuschläge. Exemplare der Nachträge 
sind bei den betheiligten Verwaltungen 
und bei den Verbandsstationen zu er- 
halten. 

Magdeburg, den 25. Juni 1887. (1479) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

im Namen der betheiligten Verwal- 

tungen. 


Lokal - Güterverkehr des Direktions- 
bezirks Altona bezw. Wechselverkehr 
des Direktionsbezirks Altona mit den 
übrigen Preussischen Staatseisenbahnen 
und mit den Stationen der Grossherzog- 
lich Oldenburgischen Staatseisenbahnen. 
Mit dem noch besonders bekannt zu 
machenden Tage der Betriebseröffnung 
der Neubaustrecke Schwarzenbek-Oldes- 
loe (mit der Station Trittau und den 
Haltestellen Möhnsen, Mollhagen und 
Rolfshagen) tritt für den Lokal-Güter- 
verkehr des Direktionsbezirks Altona ein 
neuer Tarif an Stelle des Lokaltaritfs 
vom 1. April 1886 nebst Nachträgen 
in Kraft. 

Durch den neuen Tarif werden für 
einen grossen Theil des diesseitigen Be- 
zirks (und zwar bezüglich der Stationen 
östlich und südlich von Schwarzenbek 
einerseits und den nördlich von Oldesloe 
belegenen Stationen andererseits) nicht 
unwesentliche Frachtermässigungen in- 
folge der mit Eröffnung der Strecke 
Schwarzenbek - Oldesloe verbundenen 
Wegkürzung herbeigeführt. Auch wer- 
den durch den neuen Tarif Frachtsätze 
für den Verkehr der Stationen der Strecke 
Schwarzenbek - Oldesloe untereinander 
bezw. mit den übrigen Stationen des 
diesseitigen Bezirks erstellt. Die Station 
Trittau und die Haltestellen Möhnsen, 


Mollhagen und Rolfshagen sind tür die. 


Annahme und Auslieferung von Leichen, 
Fahrzeugen, lebenden Thieren und Gütern 
eingerichtet; bezüglich des Güterverkehrs 
ist die Haltestelle Rolfshagen vorläufig 
auf die Abfertigung von Wagen- 
ladungen beschränkt. 
Der neue Tarif kann von dem Ein- 
führungstage ab zum Preise von 1.4 
ro Exemplar durch die betheiligten 
ROT itionen bezogen werden. Bis 
zu diesem Zeitpunkte ertheilt auf Ver- 


langen unser Tarifbüreau hierselbst Aus- 
kunft über die Höhe der Tarifsätze u. s. w. 
Von dem Tage der Betriebseröffnung 
der Strecke Schwarzenbek - Oldesloe ab 
können von und nach Möhnsen, Moll- 
Bagen, Rolfshagen und Trittau auch nach 
und von den Stationen der übrigen 
Preussischen Staatseisenbahnen, sowie 
der Grossherzoglich Oldenburgischen 
Staatseisenbahn Gütersendungen direkt 
abgefertigt werden. Ueber die Höhe der 
zur Anwendung kommenden Frachtsätze 
wird von dem Tage der Betriebseröffnung 
der Strecke Schwarzenberg-Oldesloe bis 
zur Herausgabe der noch im Druck be- 
findlichen Tarifnachträge u. s. w. seitens 
der in Betracht kommenden Stationen 
auf Verlangen Auskuntt ertheilt. 
Altona, den 25. Juni 1337. (1480 J) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 10. Julid. J.treten fürdieGüter- 
tarif-Hefte 4 und 12 des Westdeutschen 
Verbandes weitere Nachträge in Kraft, 
enthaltend Frachtsätze für die neu ein- 
bez6&ene Station Schlierbach, sowie eine 
Ergänzung des Ausnahmetarifs No. 11 
für Getreide etc. und Ausnahmetarif für 
bestimmte Stückgüter. Dieselben können 
auf; den Verbandsstationen, eingesehen, 
daselbst auch käuflich bezogen werden. 

Hannover, den 23. Juni 1897. (1481) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Zu den vom 1. März 1886 ab gültigen 
Staatsbahn-Gütertarifen Hannover bezw. 
Oldenburg-Breslau werden mit Gültig- 
keit vom 1. Juli d. J. die Nachträge III 
herausgegeben. 

Dieselben enthalten u. A. 

1. direkte Entfernungen bezw. Fracht- 
sätze für die neu eröffneten Stationen 
bezw. Haltestellen Cziasnau des Direk- 
tionsbezirks Breslau, sowie Batenhorst, 
Benteler, Langenberg und Wiedenbrück 
des Direktıonsbezirks Hannover, 

2. Ausnahmefrachtsätze für Eisendraht 
und Drahtwaaren zur Ausfuhr seewärts 
im Verkehr von den Öberschlesischen 
Hüttenstationen nach den EIb- und 
Weserhäfen, 

3. anderweite, theilweise ermässigte 
Anstossfrachtsätze für die Station Hoya 
der Hoya-Eystruper Eisenbahn. 

Die neuen Nachträge sind bei den be- 
treffenden Verbandsstationen käuflich zu 
haben. 

Hannover, den 23. Juni 1837. (1482) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch - Köln - Minden - Belgischer 
Güterverkehr. Der am 15. März d.J. in 
Kraft getretene Ausnahmefrachtsatz für 
die Beförderung von Pflastersteinen und 
Steinschrotten in Wagenladungen von 


10000 kg. von Montzen:Moresnet nach 
Aachen findet vom 1. Juli d. J. ab 
auch auf 

„Bruch- und Bausteine, roh be- 


hauen, Basaltsteine, Steinplatten (aus- 
schliesslich Marmorplatten), gefugt 
und abgeflächt, auch abcharirt, bear- 
beitete Saum- und Bordsteine zur 
Befestigung von Wegen und Plätzen, 


ferner auf Schwellen und Stufen, 
, sowie auf Sand“ 
Anwendung. 
Köln, den 27. Juni 1837. (1483) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


K. K. priv. 
westbahn. Elbeumschlagsverkehr. Für 
Baumwolle, rohe, und Beunwolleblälle 
treten 14 Tage nach erfolgter Publikation 
im „Centralblatt für Eisenbahnen und 
Dampfschifffahrt der Oesterr. - Ungar. 
Monarchie“ unter Berücksichtigung der 
in demselben enthaltenen speziellen Be- 
dingungen folgende Frachtsätze pro 
100 kg im Reklamationswege bis 15. Juni 
1888 Gnkl.) in Kraft: 


Von Laube, resp. bei Aufgabe von 


Tetschen/Bodenbach- 5.000 kg 
Landungsplatz pro Frachtbrief 
nach und Wagen 
Udwitz Görkau 0,49 Al 


Der Frachtsatz für Laube und Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz versteht sich 
exklusive 5 43 Schleppbahngebühr. 

Wien, im Juni 1897. 

Die Betriebsdirektion. 

Petroleumverkehr aus Russland. Ein- 
führung eines neuen Tarifes. Mit dem 
1/13. Juli a/n. St. 1837 gelangt ein neuer 
Tarif für Mineralöle, als: Kerosin, Petro- 
leum, Naphtarückständen und rohes 
Naphta bei vollen Wagenladungen in 
Fässern oder Cysternenwagen von den 
Stationen Odessa Naliwnaja, Odessa-Port 
und Odessa-Tawarnaja nach Stationen der 
Carl Ludwigbahn, Lokalbahn Jaroslau- 
Sokal, Kaiser Ferdinands-Nordbahn und 
Mähr.-Schlesischen Centralbahn zur Ein- 
führung. 

Die in diesem Tarife angegebenen 
Frachtsätze „ad b) vom Schnittpunkte 
bis zu den oben genannten Oesterreichi- 
schen Stationen“ haben bis zur Einfüh- 
rung eines bezüglichen speziellen Tarifes 
auch auf solehe Sendungen von Kerosin 
ete. Anwendung, welche ab Soljanaja- 
Pristau, Station der Grjasi-Zarizyn Eisen- 
bahn via Orel-Kursk-Kiew-Woloczysk in 
Podwoloezyska anlangen und daselbst 
zur Weiterbeförderung gelangen. 

Durch den obigen Tarif wurden auf- 
gehoben: 

a) der Spezialtarif für Mineralöle von 
den Odessaer Stationen nach Wolo- 
czysk transit vom 25. Mai a./6. Juni 
n. St. 1886; 

b) der Spezialtarif 7 für Kaukasisches 
Petroleum etc. in dem am 1. Mai 1886 
aufgehobenen Tarife für den Süd- 
westrussisch-OesterreichischenEisen- 
bahnverband vom 20. März a./l. April 
‚n. St. 1884, welcher bis nun zu noch 
in Gültigkeit war. 

Exemplare des neuen Tarifes sind bei 
den betheiligten Bahnen und Verband- 
stationen zu haben. 

Wien, den 22. Juni 1897. (1485) 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn, 
zugleich Namens der betheiligten 
Bahnen. 


(1484) 


K. K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. Saisonbillets. Die im Tarife 
für die direkte Personenbeförderung von 
und nach den Nordseebädern Borkum, 
Norderney, TRRBSSRN Spickeroog und 
Wangeroog vom 15. Juni l. J. enthalte- 
nen Wahr reise für Saisonbillets von 
Wien Nordwestbahnhof nach Norderney 
werden bis auf Weiteres aufgehoben. 

Wien, am 23. Juni 18897. (1486) 

Die Generaldirektion. 


Oesterreichische Nord- . 
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3. Lieferfristen. 

Mit Genehmigung des Herrn Ministers 
der öffentlichen Arbeiten werden im Ver- 
kehr mit den Stationen der Rhene- 
Diemelthalbahn über Bredelar bei Be- 
rechnung der reglementsmässigen Liefer- 
zeit Sonn- und Festtage nicht mitgezählt; 
ausserdem tritt für die in Bredelar er- 
forderliche Umladung der Güter eine 
Zuschlagsfrist von einem Tage ein. 

Elberfeld, den 20. Juni 1887. (1487) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Eisenbahn-Effektenverkehr. 

Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Prioritätsobligationen der 
Altona-Kieler Eisenbahn I. 
und IL. Emission, der Schles- 
wigschen Eisenbahn und der 
Berlin-Hamburger IL und II. 
Emission. Die am 1. Juli 1837 fälli- 
gen Zinskoupons zu vorbezeichneten 
Prioritätsobligationen werden bereits 
vom 24. Juni d. J. ab nach den näheren 
Bestimmungen unserer Bekanntmachung 
vom 11. Juni d. J. eingelöst. 

Altona, den 23. Juni 1897. (1488) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


II. Privat-Anzeigen. 


Ein verh. Mann, 32 J. alt, 15 Jahre als 
Geschäftsführer am Eisenbahnbau thätig, 


mit allen Bahnarbeiten, Absteckungen, 


Nivelliren, Buchführung u. Löhnungs- 
wesen vertraut, sucht ähnliche Stellung, 
oder auch als Verwalter oder Cantinen- 
wirth. Feinste Referenzen. Gefällige 
Offerten erbeten unter Z. A. 77 post- 
lagernd Barmen Rittersh. 

Für die Zeit vom 1. October er. bis 
Anfang oder Mitte Januar 1888 suchen 
wir einen geprüften Locomotiv- 
führer für den Betrieb unserer schmal- 
spurigen Eisenbahn. 
Tagegeldern 4,50 4, sowie am Schluss 
der Öampagne eine Gratification bis zu 
1 „4 pro Tag, sowie freie Wohnung, 
Heizung und Beleuchtung. 

Actien-Zuckerfabrik 
Wierzchoslawice 
Provinz Posen. 


Achtung, 
wer eine Schreibmaschine kaufen witt ! 


Remington- & Hammond Type-Writer 
schreiben nur Carreaudruck. 
Buhdrud im beliebiger Schriftart 
schreibt allein die neueste deutsche 
Westphalia-Buchdruckschreibmaschme. 
Alle Arten der D erwielfättigung! 
Anerfennungsfchreiben vieler Königl. Behörden und. 
Private. Schriftprobe ift diefe Annonce, welche mit 
der Weftphalia gefchrieben und durd) Zinfhohägung 
auf Eliche gebracht wurde. N 


Prospect senden gratis und franco die Fabricanten _ 


E. W, Brackelsberg & Co., Hagen i. W. 


Wir gewähren an. 


Die Rs 


Neue Börsen-Zeitung 


in Berlin erscheint im 17. Jahrgange 
sofort nach Schluss der Börse und ist 
das einzige täglich erscheinende 
Börsenblatt, 
welches ausschliesslich den Interessen 
des Privatpublikums dient. Sie ist un 
entbehrlich für alle Besitzer von Werth- 
papieren und hat sich durch ihre un 
BnPue Haltung und gewissenhafte 
edaktion eine ausserordentliche Ver- 
breitung in allen Kreisen verschafft, 
welche direkt oder indirekt an der Börse 
interessirt sind. m 
Sie bringt ausführliche Besprechungen 
über alle Gesellschaften, deren Aktien 
an der Berliner Börse gehandelt werden, 
sowie eingehende und sachliche Kritiken 
über alle Werthpapiere, die neu an den 
Markt gebracht werden. 5 
Die Neue Börsen-Zeitung ist die bil- 
ligste von allen täglich erscheinenden 
Börsenblättern und trotzdem von ausser- 
ordentlich reichem Inhalt. Sie kostet 
pro Quartal nur 5. 4% x 
Der Courszettel der Neuen Börsen- 
Zeitung wird von keinem anderen an 
Vollständigkeit, Uebersichtlichkeit und 
Korrektheit übertroffen. h; 
Die Verloosungslisten der Neuen 
Börsen-Zeitung sind die einzig mass- 
gebenden und allen anderen vorzuziehen. 
Ausser ihrem finanziellen Inhalt ent 
hält die Neue Börsen-Zeitung sämmt- 
liche wissenswerthen politischen Nach- 
richten in objektiver Darstellung, sowie 
ein interessantes Feuilleton. & 
Den Abonnenten steht die Benutzung 
der Rubrik „Rathgeber“, in welcher 
sämmtliche Anfragen eingehend und ge 
wissenhaft beantwortet werden, zur 
unentgeltlichen Benutzung frei. Auch 
briefliche Auskünfte ertheilt die Re 
daktion aut Wunsch. N 
Probenummern werden stets franco 
und gratis gesandt. 4 
Die neu hinzutretenden Abonnenten 
erhalten die Zeitung nach Einsendung 
der Abonnementsquittung an die Expe 
dition schon von da ab täglich gratis. 
Die Expedition 
der Neuen Börsen-Zeitung, 
SW. Berlin, Dessauerstrasse No. 35.” 
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